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Ix Freccia RG Turbo débarque sur le créneau LSA. Rapide, train rentrant, Rotax turbo, lignes épurées, prk 
attractif, la «flèche» italietine viendrait-elle concurrencer le WT9 Turbo ? La machine est-elle taillée pour 

une iitilisation en club ? Nous I'avons découvert lors du salon de Klois. 

I e deriiier-né de la série Freccia, construit 
par la société italieiine ProMecc, vieiit-il 
concwrencer I'exceiieiit WT9 turbo &A;- 
rospo01 ? Biplace coinposite, bientbt LSA, 
parachute de cellule, avioriiqiie moderne, 

tsain rentsant et Rotax 914 tiirbo, ies points coin- 
muns ne manquent pas. Je profite du salo11 ULM 
de Blois, ce 2 septembre 2012, pour essayer le 
nouveau modèle de ProMecc. Plusieurs person- 
nes ont fait levoyage depuis I'Italie pour prbenter 
leurs trois appareils : le Sparviero en catégorie 
ULM, un Freccia train fixe et un Freccia ren- 
traiit. Pour ceux qui connaissent déjà le Freccia, le 
RG Turbo est la version train reiitrant, pas varia- 
ble et équipée du moteur Rotax turbo de 114 hp. 
Le pilote ou l'aéroclub qui cherche un avion 
train rentrant de voyage n'aura cepeiidaiit pas 

..I - 

I'obligation 
de voler 

5 0 0 ,  déjà sur le parking de mise en route. La 
première chose qui saute aux yeux est le cbté 
racé de I'avion qui le rapproche du WT9. On se 
doute que les iiiots sport et vitesse sont inscrits 
dans ses genes. La différence la plus notable avec 
le WT9 est I'absence de winglets et ProMecc 
n'envisage pas d'en développer. Ils les ont rem- 
placés par des bouts d'ailes type aileron de 
reqiin. Le plan horizontal en arrière de la gou- 
verne de direction et la quille anti-roulis plus t 
prononcée se démarquent aussi du - 

La prévol me permet de jeter un mrp &ceil - 
plus approfondi. Le capot moteur possède Beux 
entrées d'air de chaque cbté de I'hélice m 
moins importantes et moins Lancair)) qiie cei- 
les du WT9. Le refroidissement moteur et huile 
est complété p n radiatei li affleure discrè- 

avec la , - 
version turbo. 
La modularité est considérée comme une force 
chez ProMecc. Ils annoncent d'eiitrée leurs arnbi- 
tions : Vous pouvez &tre livré en deux rnois et 
dernipotrr i'avion de votre choix: train fw ou ren- 
trant, hélicepas variablP~u fuce, moteur 912 ou 
91 4 et rious avons, en plus, de nombrewc choix d'a- 
vionique classique ou glass cockpit. » Uii principe 
qu'offre déjà Aerospool depius longtemps. 'Q,, 

Premier contact p;# 
Après une brève présentatio'fiW@ pèrsonnels 

de ProMecc et des importateurs francais, nous 
nous dirigeons vers le prototype immatriculé 

INIU PILOTE 
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n& ise &f qw le h n  ne le laisse penser. Mais qul 

du capot moteuf; Le galbe du fuselage i3 def et un certain talent de contorsionniste, un La mise en route per 
-re de laverrière est moins évident quesur mauvais point pour l'utilisation en aéroclub. iité de démarrage d i  Rotax et montre aussi 17 

d'autres appareils revendiquant le c6té perfor- M h e  avec le réglage plein avant, je regretterai en 
mance. La vemère est monobloc et bascule vers vol de n'avoir pas pris le coussin que Pon m'avait 
Pavant. Elie est amortie par deux vérins. J'ai proposé. C'est une bonne nouvelle pour les 
dernandé qudes étaient les limitations vent pour grands. Chez ProMecc une solution est à Pétude. 
Pouverture et il m'a été rétorqué qu'il n'y en avait Le cof&e à bagages se t m e  denière les pilota, à 
pas. Je conseille cependant d'&tre extremement hauteur de t&te. Cela permet un ac& aisé en v01 
vigiiant lors de l'ouverture par fort vent. Com- mais un risque lors de turbulences ou en cas d'in- 
mence alors la partie la plus intéressante de ce cidents. Un filet (en option) pourrait retenir le 
reportage, Pessai en vol. Je monte donc à bord par tout. Le harnais quatre points bien serri, je suis 
le marchepied, c6té gauche sous le bord de fuite. maintenant confortablernent instalié. Le casque 
L'occasion de remarquer les larges volets gtné- se branche fdement siir le cdté de l'habitacle. Le 
reusement dimensionnés en position basse. Je tableau de bord est séparé en trois parties. Les 
repère rapidement le trim électrique, la fixation instnunents de vol sur la gauche, la fixation iPad 
iPad avec prise 12 V. Avec la VHT, le transpon- au centre et les instruments moteur à droite. On 
deur et d'autres options, il est proposé à a donc une très bome vision sur les instrurnents 
93 750 £HT, prix annoncé. Les sièges de type de v01 mais ceux moteur sont un peu éloignés 
sport ne dénoteraient pas dans une voiture de m h e  s'ils restent visibles. Attention également à 
course. Reste à évaiuer les performanc es... Perreur de parallaxe. L'instrumentation est com- 

L'inclinaison du siège très en arrière surprend plète avec les températures CHT et EGT. 
u début mais l'on s'y sent bien t& rapi- - 

wition est agréable et pré- Andiamo h o w  exc ' Bruno Chi&, le pilote usine, m'accom- 
pagne pour cet essai. La mise en pression du 

fiein de parking est un peu déroutante, Il faut 
& w r  sur la manette des fieins puis tourner 

&(comrnutateur rotatd), la manette 
ians sa position initiale. Il y a là, 
I'sque d'oubii du frein de parc. 

lon également sur la console B 
:e trois manettes identiques. 

difficulté d'accès au sélecteur réservoir et ai 
starter qui sont cachés derrière les manettes. 
Mise en route de l'avionique, rentrée des volets 
en position décoilage, vériiication des paramè- 
tres et le roulage débute. Celui-ci est t rb  facile. 
La manette des gaz est souple et précise. La rou- 
lette de nez directement liée au palonnier per- 
met de guider l'avion avec précision. I1 faut 
décomposer direction et freinage mais cela 
vient naturellement. La température est de 
17°C' le QNH de 1025 et le vent estirné du 340" 
pour 10 kt. Nous décollons de la piste en herbe 
orientée ouest. La mise en puissance au décol- 
lage se fait en deux étapes, d'abord jusqu'au 
décrochement de la position manette puis au 
maximurn, ce qui autorise la puissance nomi- 
nale du turbo. Le contrdle de la course au 
décollage ne pose pas de problème et le couple 
n'est pas perturbant. En revanche, dès le décol- 
lage, il faut une action nette à la direction pour 
garder la bille au milieu. Dès que l'on passe en 
régime de croisière, la bille vient se loger au 
milieu naturellement. 

La rotation nécessite une vraie action à la pro- 
fondeur pour dhller et il faut acher  une pente 
importante pour pouvoir rentrer les trafnées 
avant 1aVm qui est de 117 km/h (63 kt). Le ternps 
de le dire et de passer en régime maximurr 
continu et l'on est déjà à 1200 ft, base des nuage 
aujourdliui 
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ra leur r61e sur les &ons 0 n  &che 5 000 rpm (soit 75 % de la puis- ' 

de série. Cela sance) et la vitesse anive rapidement au-delà de - p existe déjà sur 250 kmfh (135 kt). 
les WT9. Sur la L'avion est alors t& agréable à piloter. Il sern- 
nsole, on ble &re fiit pour cette vitesse. Les Wages à 4S0, 

60" puis 75' s'enchainent avec uiie faolté décon- 
certante. L'avion est Mf aux comrnandes sans &re 
brusque. La précision est facile à acquérir. Des 
«huit » paresseux avec passage tranche passent 
avec aisance. Le seul point à surveiller étant la 

L,'  



résout alors le probltme de vitesse. Il est un peu 
long à sortir mais les trois vertes apparaissent 
finalement (il existe une sortie train redon- 
dante par un accurnulateur de secours, voire 
une sortie par gravité dans le pire des cas). En 
finale, le deuxième cran de volet augmente for- 
tement la trainée ce qui permet une approche 
avec uri régime autorisant une remise de gaz 
rapide.. . ce que nous faisons car un ULM est 
sur la piste. 

Nouveau tour de piste pendant lequel nous 
doublons quelques appareils. Finale de nou- 
veau. 

L'atterrissage est facile avec des amortisseurs 
qui font t r b  bien leur travail et qui semblent 
permettre à des novices d'apprendre sans trop 
de problèmes. Freinage précis et facilement 
dosable et nous sommes arretés en quelques 
centaines de mètres. ReLour au parking et arrkt 
moteur. La température d'huile est encore 
presque trop fioide et toutes les autres tempéra- 
tures sont restées largement en dessous de leur 
limite pendant tout le v01 m&me pendant les 
essais de vitesse. Voilà donc un appareil capable 

avec deux personnes de 80 kg et 25 kg de baga- 
ges de franchir 1100 krn d'une traite à une 
vitesse de plus de 250 kmlli (135 kt) en 
consommant 21 llh de sans-plomb 98 (ou 
Avgas ou UL91) pour un prix d'environ 
92 000 € HT pour la version de base équipée 
(soit 110000 € TTC). I1 faut cependant noter 
que ce prix, s'il inclut les équipements standard 
comme le train rentrant, l'hélice pas variable, le 
Rotax 914, le parachute de cellule, la commande 
électrique des volets, ainsi qu'une VHF et un 
transpondeur Filser, ne comprend pas les autres 
nombreuses options disponibles concernant 
autant l'avionique que l'aménagement cabine. 

depuis plusieurs années, a une solide organisa- 
tion et une bonne réputation. ProMecc devra 
donc faire ses preuves et construire sa réputa- 
tion dans le ternps. Le Freccia offre néanrnoins 
un prix attractif mais devra toutefois améliorer 
un certain nombre d'aspects pour que les ache- 
teurs en aient pour leur argent. Si un appareil à 
train rentrant et hélice à pas variable n'est pas 
adapté à la formation d'un débutant, il peut 
néanmoins dynamiser la flotte des appareils de 
voyage d'un a6roclub. Il est aussi idéal pour un 
privé expérimenté et un peu fortuné qui veut 
pimenter son quotidien aéronautique. Je l'ima- 
gine aussi très utile pour un jeune pilote qui 
envisage une carritre professionnelle et qui 
veut faire des heures sur un appareil complexe 
mais excitant pour 100 8 de l'heure. I1 n'en 
demeure pas moins que le Freccia RG Turbo 
devra passer l'épreuve de l'utilisation au quoti- 
dien dans l'Europe entière pour savoir s'il tient 
toutes ses promesses et si le constructeur est 
capable d'assurer un service après-vente de 
qualité. 

Christophe Delbos - Photos: PmMecc, Robin Moret 

aclnmlitre h vitesse 
est limité à cinq rninutes sur le R o t a  914. I1 
faudra beaucoup moins de temps que cela 
pour arriver à la VNE du Freccia (300 kmlh) 
alors que l'avion veut encore accélérer et cela en 
palier à 1200 ft. Impressionnant. Le régime 
continu maximal affiché (5 500 trlmn) nous 
permet alors d'avoir environ 270-280 kmlh 
(146-151 kt). On peut donc raisonnablement 
espérer une vitesse propre de plus de 280 kmlh 
au FL100 (chez ProMecc on espère atteindre le 
FL170 et on annonce avoir déjà volé au FL145) 
en croisière à 75 % voire au-delà de 300 kmlh 
en régime continu maximal. De bien belles 
performances pour un appareil d'un peu plus 
de 300 kg à vide. La consommation est celle 
connue d'un moteur Rotax avec environ 21 Vh 
en croisitre à 75 %. 

vitesse dans la p k  ck rammx m & arriw 
rapidement à la VNE de 300 kmih (162 h). Il est à 
noter que Pair est très stable ce matin et je n'au- 
rais donc pas pu tester cet avion dans des condi- 
tions turbulentes qui sont souvent compliquées 
pour les avions en carbone. Le Freccia a d'adle~irs 
une VNO de 190 lanlh (103 kt) seulement. 

Doit faire ses preuves 
Comparer est toujours délicat. Entre le WT9 

Turbo et le Freccia RG Turbo, de nombreux 
points communs les rapprochent. Les perfor- 
mances sont proches, le moteur identique, le 
design n'est pas radicalement différent. 11s 
appartiennent clairement à la meme catégorie. 
C6té constructeur, nul doute qdAérospoo1 
déjà implanté sur le marché avec ses WT9 

Basses vitesses et décrochage 
Je teste alors les qualités de v01 à basses vites- 

ses. En dessous de 100 kmlh (54 kt), l'avion 
devient natureìiement beaucoup plus mou aux 
comrnandes mais les effets induits restent rai- 
sonnables et ne surprennent pas. Le trim élec- 
trique est un peu lent pour contrer ce grand 
changement de vitesse mais il remplit quand 
meme son travail. Profitant de cette faible 
vitesse nous effectuons deux décrochages, l'un 
en lisse et l'autre en configuration atte;rissage. 
En configuration lisse, Yavion semble trts sain, I IO0 km à 250 kmlh pour 21 Uh 
l'avertisieur de décrochage sonne, le Freccia Retour vers le terrain d i  Blois. La densité 
reste le nez haut puis effectue une abattée vers d'appareils dans ce rassemblement n'autorise 
l'avant, nette mais pas violente. I1 reprend tout pas les tours de piste. L'approche vent arrière 
seul de la vitesse et la ressource est presque m'amène à réduire et je suis surpris par la , 
instantanée. En configuration atte~is3age~ii est décélération très lente de la vitesse, résultant 
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