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������ ����Jacques CALLIES avec Stefan LÖFGREN, photos de Piper Airccraft et Jean-Miche Bossuet
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�out comme vous, j’aime piloter tous les avions, 
mais j’ai toujours eu un faible pour Piper. Lors de 
mon tout premier reportage, en 1975, la marque 
m’a accueilli avec une chaleur inoubliable dans ses 

usines de Lock Haven, Lakeland et Vero Beach. J’étais alors 
un jeune pilote privé, heureux de participer au convoyage 
d’un PA-31 Navajo vers l’Europe, et ce voyage m’avait 
permis de descendre en Aztec de la Pennsylvanie à la 
Floride. Là, j’avais rencontré des employés qui avaient 
connu William T. Piper en personne, fondateur et président 
de l’entreprise de 1929 jusqu’à sa disparition en 1970.

À cette époque, Piper Aircraft était numéro 2 mondial 
derrière Cessna. Les parkings étaient saturés, les chaînes 
sortaient quotidiennement des dizaines de Pawnee, Aztec, 
Cherokee, Warrior, Archer, Dakota, Arrow, Chieftain, Mojave, 
Navajo, Cheyenne, Seneca, Tomahawk, Lance et Saratoga. 
Les trois usines tournaient jour et nuit : un spectacle qui, pour 
un jeune passionné, tenait du rêve éveillé. Aujourd’hui, même 
si les cadences n’ont plus rien à voir, Piper aligne toujours 
dix modèles à son catalogue, signe d’une vitalité intacte.

Lorsque William T. Piper présenta le Piper Cub en 1937, il 
portait une vision simple : rendre le ciel accessible à tous. 
Plus de 130 000 avions plus tard, ce rêve continue de 
vivre. Qu’ils se forment, voyagent pour a�aires ou pour le 
plaisir, les pilotes Piper bénéficient toujours de ce mélange 
de sécurité, de technologie et de performance qui fait la 
signature de la marque. Un pari engagé il y a près d’un 
siècle… et toujours tenu. y

DE LA RAISON À LA TENTATION. Un monopiston, deux monoturbine, trois 
philosophies, une même signature, Piper. Le M350 pour découvrir la business class, 
le M500, accessible et docile, pour la première marche vers la turbine, avec assez de 
performances pour séduire sans intimider. Le M700 Fury, lui, assume pleinement son 
rôle de vaisseau amiral�: puissance a�rmée, avionique dernier cri et sécurité intégrée au 
plus haut niveau. Les essayer successivement, c’est passer de la raison à la tentation… et 
comprendre comment Piper accompagne ses pilotes vers de nouveaux horizons.
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L’EXCELLENCE PRESSURISÉE À PISTONS. Relooké, bourré d’électronique 
et de protections du domaine de vol, le Piper PA-46 a superbement évolué au fil 
des années, au point de devenir une alternative possible pour ceux qui rêveraient 
d’un avion à turbine. Digest de l’essai en vol de Jacques Callies.

	epuis plus de cinquante ans, Piper Aircraft 
occupe une place à part dans l’aviation 
générale. Connu pour ses modèles 
robustes aux noms empruntés aux tribus 

amérindiennes (Cherokee, Seneca, Navajo…), le 
constructeur américain a su évoluer avec son mar-
ché. Dans les années 1980, fort de son expérience 
dans les bimoteurs d’a�aires pressurisés, Piper 
conçoit un monomoteur haut de gamme inédit : 
le PA-46 Malibu, présenté en 1983. Ce six places 
pressurisé, équipé d’un Continental de 310 ch, com-
bine cabine spacieuse, autonomie confortable et 
performances de croisière remarquables, atteignant 
213 KTAS au FL250 grâce à une aérodynamique 
fine et dépouillée.

En 1988, le Malibu devient Mirage avec l’adoption 
d’un Lycoming TIO-540 de 350 ch. Au fil des ans, 
Piper renforce la cellule (longeron d’aile, pare-brise 
chau�ant), augmente la charge utile, modernise 
les systèmes et intègre les dernières avancées en 
avionique. En 2015, l’avion évolue vers le M350, 
conservant la cellule et la motorisation du Mirage 
tout en intégrant de nouvelles fonctionnalités, notam-
ment un système de détection d’hypoxie capable de 
déclencher une descente d’urgence automatique.
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Le M350 conserve les proportions généreuses 
qui font l’identité du PA-46 : 13,11 m d’envergure, 
8,8 m de longueur, 4,4 m de hauteur, et près de 
deux tonnes en masse maximale. Son moteur 

Lycoming TIO-540-AE2A, suralimenté par deux 
turbocompresseurs, développe 350 ch, o�rant un 
équilibre entre puissance et souplesse. La cellule, 
au dessin intemporel, optimise la finesse grâce à 
une faible surface mouillée et une aile à grand 
allongement. L’adjonction d’aérofreins – longtemps 
absents de la gamme – permet désormais de gérer 
facilement les descentes rapides et de préserver 
le moteur des chocs thermiques.
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Pensée pour accueillir six occupants dans un 
confort d’aviation d’a�aires, la cabine pressuri-
sée se distingue par son aménagement soigné : 
sièges en cuir réglables, accoudoirs, éclairage 
et ventilation individuels, prises USB, tables de 
travail repliables et rangements. L’accès se fait par 
une porte arrière en deux parties intégrant trois 
marches, o�rant une montée aisée. Les bagages 
trouvent place dans une soute avant, entre le 
bâti-moteur et le poste de pilotage, ou derrière 
la dernière rangée de sièges aux dossiers rabat-
tables. Le poste de pilotage est conçu pour un 
pilotage propriétaire, avec une ergonomie qui 
facilite les opérations en solo.
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La suite avionique Garmin G1000, avec deux PFD 
de 10 pouces et un MFD central de 12,4 pouces, 
centralise toutes les informations de vol, complé-

Touvez le Piper qu'il  vous 
faut avec nos 30 essais en 
vol de toute la gamme 
Piper, dont les essais 
complets des M350, 
M500 et M700. 
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Que reste-t-il du 
Malibu des années 
quatre-vingt ? Pas 
grand-chose en 
fait, à part la cellule 
qui semble n’avoir 
pas pris une ride en 
40 ans.
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tée par un pilote automatique GFC 700 et une 
instrumentation de secours électronique Aspen 
EFD1000. Le système de pressurisation reste 
manuel, réglé avant le décollage. Les protections 
électroniques incluent l’ESP (Electronic Stability 
Protection), l’Underspeed Protection et le go-around 
couplé. L’équipement standard comprend vision 
synthétique, cartes Jeppesen, air conditionné et 
yaw damper. En options, radar météo GWX 68, 
TAWS-B, Tra°c Advisory System GTS 825, dégi-
vrage FIKI, DME et aérofreins viennent compléter 
la panoplie.
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Le M350 atteint 220 KTAS au FL250 en croisière 
rapide, tout en restant performant à basse altitude 
pour les trajets courts, avec environ 180 KTAS 
sous le FL120 pour 20 USG/h. Son domaine de vol 
est sain : taux de roulis rapide (45° à 45° en deux 
secondes à 130 KIAS), vol lent stable vers 75 KIAS, 
décrochage doux et récupération immédiate avec 
moins de 200 ft de perte. Les aérofreins facilitent 
la gestion de l’énergie, permettant de descendre 
rapidement sans excéder les limites de vitesse ni 
refroidir brutalement le moteur. La gestion moteur 
est simplifiée par une régulation automatique de 
la pression d’admission via la wastegate des 
turbocompresseurs.
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Les systèmes de protection intégrés et l’avio-
nique moderne rendent le M350 particulièrement 
sûr, même pour des pilotes propriétaires. Les 
manœuvres comme la remise de gaz en confi-
guration d’atterrissage demandent toutefois un 
entraînement spécifique en raison des efforts 
physiques nécessaires sur les commandes. La 
philosophie d’exploitation varie : certains pilotes 
exploitent la capacité haute altitude, d’autres privi-
légient les vols plus courts en basse couche pour 
maximiser la réactivité et éviter la gestion complexe 
des descentes.

En résumé, le M350 est le seul monomoteur à 
piston o�rant une cabine pressurisée six places, des 
performances proches d’un turbopropulseur, une 
avionique de dernière génération et un confort inté-
rieur digne de l’aviation d’a�aires. Héritier direct du 
PA-46, il incarne la continuité d’une gamme conçue 
pour combiner élégance, performances et sécurité. y
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La plus belle 
invention de Piper 
des années 1980 est 
cette porte arrière 
avec escalier intégré 
débouchant sur 
un environnement 
convivial et pres-
surisé, un concept 
jusque-là inconnu 
dans les gammes 
monomoteur.

Piper a opté pour 
l’indispensable 
Suite Garmin 
G1000, dotée de 
trois écrans grand 
format. Elle o�re 
toutes les fonction-
nalités nécessaires 
à un pilote. 
Xavier de Bodard de 
la Jacopière, ancien 
pilote du Centre 
d’Essais en Vol de 
Brétigny, laisse 
l’auteur œuvrer à sa 
guise.
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KIAS�: Indicated 
Airspeed in Knots, 
vitesse indiquée 
exprimée en 
nœuds.

KTAS�: True Airspeed 
in Knots, vitesse 
vraie exprimée en 
nœuds.

PFD�: Primary Flight 
Display, écran 
de visualisation 
des paramètres 
primaires de vol.

MFD�: Multi-
Function 
Display, écran 
multifonction.

FMS: Flight 
Management 
System, système de 
gestion de vol.

VNE : Velocity 
Never Exceed, 
vitesse à ne jamais 
dépasser.
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LA MARCHE INTERMÉDIAIRE. Le M500, monoturbine d’entrée de gamme du 
constructeur Piper, un six places pressurisé « bienveillant » que nous a présenté David 
Fabry, le vendeur d’avions qui pilote. Digest de l’essai en vol de Jacques Callies.

	avid Fabry est un pilote à double casquette, 
à la fois vendeur de Piper et de TBM, un 
pilote professionnel aux 5 500 HDV dont 
4 000 sur TBM, le reste sur Piper, Beech 

et Mousquetaire. Après avoir contribué initialement 
à faire passer la flotte britannique de TBM de 8 à 
20 appareils, il a élargi son terrain de jeu à Piper 
Aircraft, représentant la marque pour la Belgique, 
la France, le Luxembourg et Monaco. Un choix 
judicieux : TBM et Piper ne se concurrencent pas 
directement, et le M500 s’inscrit comme un produit 
complémentaire dans son portefeuille.
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Positionné entre le M350 à pistons et le M700 
désormais, le M500 se veut accessible. Avec un prix 
départ usine de $ 3.2 M, il o�re un vrai saut qualitatif 
par rapport à un SR22 Turbo ou équivalent : turbine 
Pratt & Whitney PT6A-42A de 500 ch, cabine pres-
surisée, vitesse de croisière de 260 KTAS au FL260. 
Coûts d’exploitation contenus, sécurité accrue et 
confort supérieur justifient l’investissement pour qui 
souhaite passer au monoturbine sans se lancer dans 
un achat à $ 5.5 M comme le TBM 960.

���������������������������������������

Passer du piston à une turbine n’est pas une révo-
lution : une seule manette pour la gestion moteur, 
pressurisation automatique, carburant équilibré 
automatiquement… L’avionique Garmin G1000 NXi, 
avec ses PFD de 10 pouces et son MFD central de 
12,4 pouces, rend l’apprentissage fluide. Les sys-
tèmes de protection (ESP, Underspeed Protection, 
Go-Around couplé) assistent le pilote en cas de 
manœuvre inappropriée. Formation incluse : 4 jours 
au sol, 5 jours en vol ou simulateur…
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Avec un MTOW de 2 310 kg pour une masse à 
vide de 1 559 kg, le M500 emporte quatre adultes 
avec bagages et pleins complets (135 USG) pour 
3 h 15 de vol à 260 KTAS, réserve de 45 min com-
prise. À quatre passagers, l’endurance passe à 
2 h 30 (+ réserve), soit 650 NM. Montée initiale à 
1 400 ft/min, vitesse max en croisière 259 KTAS à 
FL260 pour une consommation d’environ 37 USG/h. 
La seule vraie contrainte : surveiller la Vmo de 
188 KIAS, vite atteinte en descente.
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Décollage en douceur à 85 KIAS, montée stable 
vers le FL110. En croisière, puissance réduite pour 
conserver marge avant la Vmo. En approche, le 
G1000 gère la procédure RNAV jusqu’à l’IAF, la 
protection de domaine de vol s’active dès qu’on 
frôle la vitesse limite. L’avion se pose sans sur-
prise, précis et rassurant : un avion « idiot proof » et 
particulièrement bienveillant. Docile, le M500 sait 
aussi filer à 180 kt à basse altitude avec la même 
sérénité qu’un Robin d’aéroclub.
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Le M500 est plus qu’un avion de transition : c’est 
un monoturbine pressurisé performant, acces-
sible et protecteur. Il o�re une montée en gamme 
douce pour l’exploitant de monomoteur à pistons 
et constitue une parfaite mise en bouche avant 
d’aborder les performances extrêmes d’un TBM. 
David Fabry, « Your private aviation wingman », le 
smart guy de Flying Smart, l’a bien compris : séduire 
aujourd’hui avec un M500, c’est préparer demain 
avec un M700 ou un TBM 960. y
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L’environnement 
de vol, G1000 NXi 
inclus, est aussi 
réussi qu’ergono-
mique et convivial. 
Ainsi, l’auteur a pu 
immédiatement 
s’approprier le M500.

PIPER M 620.indd   23 19/08/2025   15:18



24  Aviation et Pilote  - 620  - Septembre 2025

������
�

������
LE NOUVEAU SOMMET DE LA GAMME M. Le M700 a remplacé le M600. 
Plus puissant, plus performant, bienveillant cependant, voilà le six places taillé pour les 
tours du monde que Stephan Löfgren a découvert à Odense. Digest de son essai.

	epuis le lancement du Malibu en 1983, 
le PA-46 a toujours incarné la vision de 
Piper : o�rir un monomoteur pressurisé 
capable de croiser vite et haut dans un 

confort digne de l’aviation d’a�aires. Des versions 
à pistons aux premiers turbopropulseurs, la formule 
a été perfectionnée décennie après décennie. Le 
M600, certifié en 2016, marquait déjà un aboutisse-
ment, mais la place était libre pour un modèle plus 
nerveux. C’est le rôle du M700 Fury, qui reprend 
la cellule éprouvée du M600 mais l’associe à un 
Pratt & Whitney PT6A-52 de 700 ch, soit un gain de 
100 ch. Résultat : un appareil plus vif, plus rapide, 
avec un taux de montée et une autonomie revus 
à la hausse, tout en conservant la philosophie 
monopilote de la gamme M.
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L’accès se fait par la porte à clapet en deux par-
ties, signature du PA-46, qui conduit à une cabine 
club spacieuse. Piper propose désormais six nou-
velles ambiances intérieures, du cuir clair lumineux 
au ton sombre plus feutré, pour s’adapter à la clien-
tèle la plus exigeante. Les finitions sont soignées, 
les sièges confortables sur de longues étapes. 
Côté technologie, le M700 bénéficie du Garmin 
GDL 60 et du service PlaneSync, qui permettent 
au propriétaire de garder la main sur son appareil 
depuis n’importe où : état des pleins, tension bat-
terie, temps de vol, mises à jour automatiques de 
l’avionique et transfert des plans de vol préparés sur 
l’application Garmin Pilot. C’est l’aviation d’a�aires 
moderne, connectée et prête avant même d’ouvrir 
la porte du hangar.
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Le cockpit, fidèle à l’ergonomie du M600, aligne 
trois écrans Garmin G3000 de 14 pouces : deux 
PFD devant chaque pilote et un MFD central. Les 
commandes tactiles, positionnées au centre, o�rent 
un accès intuitif à la gestion du vol et des systèmes. 
Les aides au pilotage sont pléthoriques : HALO 
Safety System et Garmin Autoland capables de 
poser l’avion automatiquement en cas d’incapacité 
du pilote, autothrottle pour gérer la puissance, 
protections contre l’hypoxie, Safe Taxi et Surface 
Watch pour sécuriser les déplacements au sol. Le 
tout forme un environnement qui réduit la charge 
de travail tout en augmentant la sécurité, que l’on 
vole seul ou avec copilote.
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Avec 700 ch disponibles jusqu’au FL240, le M700 
surclasse l’ancien M600 dans tous les domaines. 
Vitesse maximale : 301 KTAS au FL250, ce qui en 
fait le monomoteur Piper le plus rapide de l’ère 
moderne. Le taux de montée initial peut dépasser 
3 400 ft/min, soit 30 % de plus que son prédéces-
seur, et permet d’atteindre rapidement les niveaux 
de croisière où la consommation diminue. Distance 
de décollage avec passage des 50 ft : 608 m, net-
tement réduite grâce à l’hélice composite Hartzell 
à cinq pales et au recours au mode bêta. À l’atter-
rissage, la distance franchissable se limite à 595 m 
dans la même configuration.

L'avionique du 
M700, une suite 
Garmin G3000 de 
dernière génération 
avec ses 5 écrans. 
L'avion est équipé 
de tous les systèmes 
possibles : Autoland, 
protection du 
domaine de vol ESP, 
automanette, des-
cente automatique 
en cas d'hypoxie, etc.

Le salon du M700, 
avec son accès facile 
grâce à son escalier 
escamotable, est 
particulièrement 
cosy et, en fonction 
des choix du client, 
plus ou moins 
luxueux.
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Avec les mêmes 984 litres de carburant que le 
M600, le Fury optimise chaque goutte grâce à sa 
montée plus rapide, à un profil d’échappement 
redessiné qui améliore la poussée et réduit le bruit 
cabine, et à un rendement aérodynamique a°né. 
L’autonomie atteint 1 149 Nm à vitesse max, 1 424 Nm 
en croisière normale (292 KTAS) et jusqu’à 1 852 Nm 
en régime éco (206 KTAS au FL300), soit 368 Nm 
de plus que le M600 dans les mêmes conditions.
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Aux commandes, le M700 conserve la stabilité et 
la précision du M600, mais avec une réponse moteur 
plus franche et un sentiment de puissance disponible 
immédiate. L’ESP limite les inclinaisons excessives, 
tandis que les protections contre survitesse et sous-
vitesse veillent en permanence. À basse vitesse, le 
comportement est sain : avertissement de décro-
chage vers 90 KIAS, décrochage propre à 75 KIAS, 
récupération immédiate à la remise de puissance. 
Le volet Gurney ajouté sur le gouvernail améliore 
la stabilité en lacet, particulièrement en approche 
ou lors de manœuvres à faible vitesse.
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Qu’il s’agisse d’une RNAV ou d’un ILS, la vision 
synthétique et les marquages de guidage sur le 
PFD rendent la trajectoire et la distance au seuil 

parfaitement lisibles. Les vitesses de configuration 
sont confortables : train sorti jusqu’à 170 KIAS, volets 
décollage à 147 KIAS, pleins volets à 112 KIAS. Les 
remises de gaz sont facilitées par le couple TOGA 
+ pilote automatique, qui ramène l’avion à l’altitude 
prédéfinie pendant que le pilote gère train et volets.
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Affiché à $ 4.5 M, le M700 se place environ 
$ 1 M sous le Daher TBM 960, avec des coûts 
d’exploitation plus faibles que ce dernier et que le 
Cirrus SF50 Vision Jet. Certifié monopilote, il reste 
cependant complexe par ses systèmes et mérite 
un accompagnement initial par un instructeur ou 
un copilote. Pour un propriétaire venant d’un M500 
ou d’un autre turboprop léger, il représente une 
montée en puissance naturelle, o�rant une vitesse 
de croisière proche des 300 KTAS pour un budget 
d’exploitation encore contenu.
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Le Piper M700 Fury reprend tout ce qui faisait 
la force du M600 et y ajoute la nervosité, l’auto-
nomie et le raffinement d’un véritable haut de 
gamme. C’est un appareil qui inspire confiance par 
sa sécurité intégrée, séduit par ses performances, 
et s’impose comme une alternative crédible aux 
ténors du segment. Sous son apparence sage, il 
cache un tempérament qui, une fois libéré sur piste, 
justifie pleinement son nom : Fury. y

En plus du nouveau 
moteur installé sous 
le capot, les sorties 
d'échappement ont 
été redessinées pour 
améliorer l'écoule-
ment des gaz et, par 
là, les performances 
globales.

Le compensateur du 
gouvernail de direction 
est maintenant équipé  
d'un volet « Gurney » 
qui améliore encore la 
stabilité en lacet.
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COMPLÉMENT D’ENQUÊTE. Faute d’avoir pu grimper haut ni filer vite lors 
de son essai danois, Stephan Löfgren avait laissé planer le doute. Jacques Callies, 
embarqué de La Rochelle à Lyon-Bron aux côtés de David Fabry, s’est chargé de 
vérifier si le M700 Fury est bien aussi rageur qu’annoncé.

�l faut savoir être beau joueur. J’attendais patiem-
ment que David Fabry m’invite à piloter le Fury, 
curieux de compléter mes connaissances sur la 
famille M après avoir goûté aux autres avions. Mais 

Stephan m’a coi�é au poteau : son article paru, j’ai 
ravalé ma jalousie car il n’avait fait que de la mania. 
Or le dernier-né de Piper ne se juge pas sur un 
simple 360°, il me fallait vérifier s’il était vraiment 
aussi… rageur que son géniteur le prétend.

Le rendez-vous est pris à l’occasion du France 
Air Expo de Lyon où David expose l’avion de l’un 
de ses clients. Pas de Fury de démo – à 4 millions 
de dollars l’unité, aucun dealer ne laisse un tel bijou 
dépérir sur le tarmac. Nous retrouvons donc l’avion 
de Fabrice, un fidèle lecteur qui nous avait déjà sui-
vis sur le raid « Cap sur Moscou » en 2007. Depuis, 
il a troqué le piston pour la turbine, et ne regrette 
rien : sans compter le fait que son M700 est garanti 
5 ans, entretien compris jusqu’à 1 500 heures de vol. 
« C’est parfait pour un usage privé, explique David. 
Mais certains pros dépassent les 400 heures par an, 
comme ce GIE brestois qui s’est attaqué à l’Europe 
entière grâce aux performances de son M700. » 

Compte tenu de cette garantie, il pourrait être 
judicieux, selon moi, de racheter un avion neuf au 
bout de trois ans, afin d’assurer à l’acheteur de 
seconde main deux années de tranquillité d’esprit, 
un argument commercial en béton…

Vous avez lu Löfgren, inutile de refaire l’inventaire. 
Ce qu’il faut retenir, c’est qu’avec le Garmin G3000 
hyperdoué et connecté, tout est devenu simple : 

autopilote 3 axes, automanette, autopressurisation, 
autoland en cas d’incapacité… bref, l’avion à turbine 
pour les nuls. Et, personnellement, ça me va.

����������������
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Nous embarquons à La Rochelle. Michel, Fabry 
père, se cale confortablement à l’arrière pour ce qu’il 
espère une sieste digestive, mais il devra monitorer 
la VHF, car pris dans nos discussions, David et moi 
ratons la moitié des appels. Merci Michel, et pardon 
aux contrôleurs pour les « Say again » à répétition.

Mise en route : pompe sur manuel, ignition sur 
manuel, pitot heat, stall heat, automanette armée, 
démarrage, c’est allumé, cela tourne, tout est nomi-
nal, on roule.

Décollage : monomanette sur TOGA, freins lâchés, 
80 KIAS en 13 secondes, on est en l’air, vario posi-
tif, le train est rentré, le yaw damper enclenché, 
les volets rentrés et l’automanette prend le relais. 
David sourit : « Cent chevaux de plus que le M600, 
ça change tout : montée plus franche, croisière à 
plus de 300 KTAS, et 1 700 Nm d’autonomie avec 
réserve. » Pour lui, le convoyage depuis la Floride 
se règle désormais en quatre étapes seulement.

Pour voler vers Lyon, le FL180 su°sait, inutile de 
grimper plus haut, la di�érence de consommation 
n’étant pas significative avec la PT6A-52, contraire-
ment à d’autres turbines. Me voyant un peu déçu de 
ne pas voler en espace supérieur, David demande 
au contrôle le FL260, altitude où le M700 sera par-
ticulièrement à l’aise, la réponse de Nantes tombe 
vite : « Trop compliqué de changer le niveau, trop 
de secteurs impactés. » Bon… Bon…

Ayant résidé aux 
États-Unis où il 
est devenu pilote 
professionnel, David 
Fabry, ici en place 
pilote, considère 
comme naturel de 
pouvoir représenter 
deux constructeurs. 
Daher a été le pre-
mier à lui accorder 
sa con�ance, suivi 
de Piper.

Fabrice, propriétaire 
du M700 Fury 
F-HTPF, photogra-
phié ici à Vero Beach 
lors de la livraison de 
son avion.
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Piper M-Class M350 M500 M700 FURY
Moteur Turbocharged Lycoming 

TIO-540-AE2A de 350 hp
Pratt & Whitney PT6A-42A

Flat Rated à 500 shp
Pratt & Whitney PT6A-52

Flat-Rated à 700 shp

Hélice Constant Speed Hartzell 3 pales Composite Hartzel 4 pales
Full-Feathering  Reversable

Hartzell 5 pales
Full Feathering Reversable

Places 6 6 6

Longueur 8,8 m 9,1 m 9,1 m

Envergure 13,1 m 13,2 m 13,2 m

Hauteur 3,4 m 3,4 m 3,5 m

Masse à vide standard 1�383 kg 1�559 kg 1692 kg

Maximum Takeo� Weight 1�969 kg 2�310 kg 2�722 kg

Carburant utilisable 120 US Gal 170 US Gal 260 US Gal

Range maxi 1343 nm 1250 nm 1852 nm

Vitesse de croisière maxi 213 ktas 260 ktas 301 ktas

Altitude maxi approuvée 25�000 ft 30�000 ft 30�000 ft

Di�érentiel cabine maxi 5,5 psi 5,5 psi 5,5 psi

Distance décollage (15 m) 637 m 743 m 607 m

Distance atterrissage (15m) 600 m 643 m 594 m

Prix du modèle essayé $ 1.9 M $3.2 M $ 4.4 M

Renseignements www.flyingsmart.aero www.flyingsmart.aero www.flyingsmart.aero

Montée moyenne à 2 000 ft/min, le niveau est 
atteint en 9 minutes. À Maximum Cruise, nous lisons 
289 KTAS pour 390 PPH. Piper exprime ses consos 
en pound per hour et non en gallon, cela équivaut 
à 58 USG, ce qui parle mieux à la plupart d’entre 
nous. Exactement conforme au POH. À FL280, nous 
aurions atteint les 301 KTAS pour 363 lbs/h – 4 USG 
de gagnés, mais un carburant qui aurait été plus 
que largement brûlé pendant la montée au FL280.

Nous passons avec Bordeaux, puis Lyon, et il 
faut penser à descendre vers des nuages hostiles. 
Déjà ? La descente s’annonce sportive : quelques 
cunimbs nous obligent à slalomer avec l’autorisation 
du contrôle. On charge un poil de givre, le radar 
météo couleur est bien utile, la vitesse est réduite à 
200 KIAS pour ne pas secouer notre VIP, la cellule, 
elle, peut encaisser sans broncher jusqu’à 251 KIAS, 
la VMO. Papa Fabry est songeur, il pense à maman 
Fabry : « Elle crie dès que ça bouge ! » Moi, je me 
régale en admirant l’automanette faire le job, jouant 
du torque pour maintenir vitesse et plan malgré 
les turbulences et nous voilà bientôt sur l’axe à 
140 KIAS, vitesse qui permet de sortir le premier 

cran de volets. l’automanette avance et recule sans 
arrêt, s’acharnant à conserver exactement plan et 
vitesse a°chée malgré les turbulences, 400 lbs, 450, 
600, 500… la puissance s’ajuste selon les besoins, 
l’approche reste impeccablement stabilisée. Bien 
mieux que je n’aurais su le faire.

À 3 Nm de la piste, David sélectionne 100 KIAS, 
sort les pleins volets. « Five hundred » annonce le 
Garmin. Dernière check-list, autopilot o�, arrondi, 
posé doux comme un baiser, sous la pluie et par 
vent de travers.

« Aucun mérite, commente David. Depuis que la 
roue de nez a été revue, l’avion se pose comme un 
charme, du coup il est autorisé sur piste en herbe. »

Alors, bien nommé, ce Fury ? Le surplus d’énergie 
et de rage est bien là mais nul besoin de dompteur, 
la bête rugit mais est parfaitement domestiquée. 
Grâce à ses automatismes, ce serait même, osons 
le dire, l’avion de Monsieur Tout-le-monde. Monsieur 
Tout-le-monde fortuné, certes. y

305 KTAS au 
FL270 pendant 
le convoyage du 
F-HTPF : aucun 
doute, les perfor-
mances espérées 
sont bien là, comme 
le con�rme le POH 
de l'avion.

Sur notre chaine 
YouTube : Le Piper 
M500 bienveillant !
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