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a catégorie LSA.

1 dit que le Sud de lltalie était dé-
rvu d’industries ? Pro-Mecc en est
:ontre-exemple : cette PME inno-
dynamique créée par des associés
ne expérience dans l'étude, est un
itant de lindustrie aéronautique,
t de moyens de conception assis-

;m”_l__,

ui trouve son prolongement

tée par ordinateur et de moyens de calculs
par éléments finis. Au début de 200b, la
PME obtient la certification ISO ?001:2000,
suivie de la 9100:2005 en octobre 2007, cex
précieux sésames qui permettent de colln
borer avec les grandes entreprises adro
nautiques ou de défense telles qu'Alenia

Acermacchi. Mais que le lecteur se rassure,
Aviaaport n'est pas devenu U'Usine nouvelle,
ol sl Pro-Mecc nous intéresse, c’est qu'en
paralléle de cette activité d'étude et de
sous-traitance, Uentreprise s'affirme com-
me un constructeur sur tout le spectre des
apparetls legers,

Genese

Au début, tout a commencé avec le Spar-
viero, un ULM Lrois-axes a ailes basses tout
a la fois performant et économique dont une
centaine d’'exemplaires est déja vendue. Une
machine école polyvalente, facile a piloter,
mais aussi déjd un appareil racé, rapide et

maniable, surtout un aéronef qui dans sa
version Eco, de 80 ch, en carbone démarre
a 44 000 euros hors taxes, donnant le La
d’une offre de produits particulierement bien
structurée et segmentée. Est ce un hasard ?
Le Sparviero porte le nom d'un des premiers
appareils de tourisme dessinés par le grand

Jean-Frangois Ledru a créé Icarela, voici un an et demi
et est distributeur du Freccia pour la partie Nord et le
Grand-OQOuest de la France.

Stelio Frati, '« Enzo Ferrari » de l'aéronauti-
que italienne d’aprés-guerre.

A Friedrichshafen en 2011, Uentreprise de
Corigliano-d'Otranto, va franchir une nouvel-
le étape avec le Freccia. Cette fois, le nom fait
penser a lun des plus célébres chasseurs
italiens de la Seconde Guerre mondiale, le
Fiat G-50 Freccia, la « fleche ».

"Notre appareil est une machine qui ne peut

nier une certaine fraternité avec le Sparviero,
mais qui pour autant est complétement re-
dessinée avec un nouveau profil d'aile, une
nouvelle cellule. Rendu encore plus mania-
ble, plus performant, il reste surtout acces-
sible en terme de pilotage en dépit de com-
mandes réactives, au fort taux de roulis. Sur
le plan du positionnement sur le marché, le
Freccia vient clairement s'afficher au cbté
des Dynamic et VL-3, dans le haut de gam-
me des multi-axes, avec cependant un prix
de 67 500 €HT, dans sa version de base avec
parachute. A présent, Uentreprise peut donc
présenter une gamme qui comporte deux
ULM : le Sparviero et le Freccia train fixe, et
deux appareils LSA (Light Sport Aircraft] : le
train fixe et le « RG », donc a train rentrant
présenté a Friedrichshafen en 2012.

Les versions CS-LSA volent sous PTF [Permit
To Fly de EASA), un statut dérogatoire jusqu’a
la transposition dans la catégorie ELA-1.

Le Freccia, est donc un appareil répondant
aux critére de 'ELA-1, disponible en version
ULM, tout en s’inscrivant parfaitement, aux
dires de son distributeur, dans le cadre de
cette derniere catégorie. Voila qui excite la
curiosité et mérite un essai.




b est d'une grande beaute et purete de lignes, presentant un air de famille
egendaires compatriotes les Falco, ou autres SF-260. :

ributeur exclusif de Pro-Mecc, e
‘rance (jusqu’aux plaines du nord et
bleue des Vosges] et dans le Grand-
ast [carela, une structure créée il y a
t demi et doublement implantée sur
dromes de Coulommiers (en région
ine] et la Baule, en région Pays-de-
andis que la moitié Sud de la France
verte par la société AMS dirigée par
Landri, professionnel de 'ULM bien
installé a Béziers depuis plus de 30
an-Francois Ledru s’est lancé dans
ctivité aprés une carriére dans le
tout en se livrant aux loisirs vélivoles
ns en général. Acheteur d'une machi-
li-ci a décidé de devenir instructeur
qui 'a amené a frapper a la porte de
larolle qui forme depuis longtemps a
salification sur l'aérodrome de Cou-
rs {LFPK]. C'est Serge Marolle qui
» alors au futur moniteur d'ajouter a
tivité celle de distributeur. Depuis un
Marolle est également consultant per-
au profit de Pro-Mecc, avec mission
lopper le réseau, comme de structu-
arvice apres-vente, ou d'apporter une
«ce réglementaire, par exemple sur la
Iité aux criteres de la DGAC .

s'impliquant dans les dossiers admi-
s, mais aussi dans lamélioration et
iction des manuels de vol a présent
sles en francais, Serge Marolle est
ent force de proposition sur les évolu-

exemple celle
concernant le renforcement du train avant, a
présent plus robuste. Il participe avec Jean-
Francois au conseil des clients sur U'équipe-
ment et a, entre autres, imposé des bons de
commandes comportant un devis de masse.

Desc ;||J't|t;‘1, d’une

machine éelégante

Le Freccia est certes un monoplan biplace
a voilure basse, de formule aérodynamique
classique et empennage cruciforme doté
d’un plan horizontal, mais il est surtout d'une
grande beauté et purelé de lignes, présentant

patriotes les Falco ou autres SF-260. Le plan
de peinture adopté sur lappareil d’lcarela va-
lorise particulierement le design, lavion est
peint, sans gelcoat [donc plus léger), le bas
de la cellule laisse voir le carbone.

Pas de révolution au niveau de l'architec-
ture méme de lappareil : la voilure de 8,78
metres d'envergure se compose de deux
demi-ailes, parties démontables dotées de
volets de courbure a quatre positions : 0°,
15°, 30° et 45°. La structure de cet ensemble
se compose d'un longeron en verre/carbone
ol de nervures. Le fuselage est construit en

Le fuselage de l'avion se compose de cing couches de componitan (varra/iasing el lihres de aarbans), les zones
structurales comportent des renforts en compositas sl PVG, 1| exl paiil sans geloasl, 8 carbone reste apparent
sous le fuselage.

composites verre et’carbone. Bien gqu'ULM,
et donc pas appareil de voltige, le ‘Freccia
peut subir des facteur de charge de 5 G en
positif et 2,5 G en négatif. Le train d"atterris-
sage est fixe, de type tricycle et la roue avant

Les ceintures de sécurité a fixation trois points sont empruntées a 'automobile sportive. Quant aux siéges « baquets »

La planche est fonctionnelle,
a gauche, cbté pilote,

le sélecteur des magnétos
et les différents interrupteurs.
Le modéle essayé est

équipé d’écrans EFIS

& EMS TL Elektronic,

et d'un anémomeétre classique
en secours. Au centre,

Rotax 912ULS*SS

100 ch, monte
sur un bati

inox.

conjuguée avec les palonniers.
Le poste de pilotage dégage
une impression de confort et
fait penser a celui d'une voiture
de sport avec ses deux sieges
baquets en verre/carbone. La
planche est fonctionnelle,
peu chargée mais équipée d’écran EFIS &
EMS Integra TL-6624 et 6824 de chez TL-
Elektronic Inc, d'un anémomeétre, et est en
plus prévue pour recevoir au centre un /-
Pad. Cependant Icarella propose plusieurs

en composites et recouverts de mousse, ils ne sont pas réglables, mais d'un grand confort.

Le train principal a roues carénées recoit des freins a
disque, les jambes sont en composites.

configurations d'avioniques possibles. La
verriere, ou plutdt la bulle, est intégrale et
s'ouvre vers l'avant. Derriere les siéges,
un petit compartiment permet U'emport de
25 kg de bagages, pour peu que les occu-
pants ne soient pas trop lourds (170 kg en
tout]. Le compartiment moteur abrite un
Rotax 912ULS a allumage électronique de
100 ch. L'hélice est une Duc tripale Swirl a
pas fixe, en carbone.

Jean-Francois m’'explique qu'a terme,
le montage de la toute nouvelle hélice




une Duc tripale Swirl 4 pas fixe, en carbonej¢
eile helice Duc Flash tresadaptee a la croisi

o A x B

d'un [-Pad amovible est une possibilité proposée par Icarela.

h dont le nouveau design, tres
la croisiére, fera gagner 15 % de
ation et passer d’une vitesse de
a 75 % de 220 a 240 km/h.
eur, intégré au carter du moteur,
itage, avec pignons cylindriques a
roite, @ engrenage extérieur, pro-
rapport de réduction de 2,43.
systéme d'alimentation en car-
lui-ci se compose de 2 réservoirs
s chacun, situés a lintérieur des
5. Un circuit carburant assez soi-
ortant un sélecteur trois positions
froite, fermée), gascolator [filtre +
pompe électrique avec by-pass,
ncipale, systéme anti-vapor-lock.
L de vol est assez complet pour un
mporte en tout cas, en sus des des-
limitations et procédures d’urgen-

ces, un chapitre procédures normales, assez
étoffé, dans lequel le tour avion est décrit de
facon trés détaillé. Il serait vain et ennuyeux
de reporter ici la check-list, mais ce

points méritent d'étre mentionnds, comme
la vérification du compartiment moleur, En
effet, le capot est dépourvu de trappe d'accas
a lajauge d'huile et sa dépose est done indix
pensable. Cette piéce en composiles ont trin
légére, et sa manipulation aisée méme pout
une personne, tout comme le démontago, les
vis étant des « quarts de tour ». On découvie
alors un espace assez spacieux permettant
de voir et vérifier tous les périphériques ol
accessoires du GMP. Le bati-moteur est une
trés belle piéce tubulaire a présent en inox,
préféré a lacier chrome-molybdéne 25CD4

‘de la version précédente. Fortement trian-

gulé, sa solidité ne fait aucun doute, comme

celle de la fixation du train avant, a la fois sur
la cloison pare-feu et le bati-moteur. Le train
avant est doté d'un amortisseur oléopneu-
matique et les jambes du train principal, sont
constituées par des lames en composites.

Mise en route

Linstallation a bord est aisée et se fait par le
bord de fuite de Uemplanture et grace  laide
d'un marchepied. La largeur d’habitacle est
suffisante : 120 cm au maitre-couple de l'ap-
pareil. Les siéges baquets sont d'un grand
confort, le harnais 3-points trés simple d'uti-
lisation. Les siéges étant fixes, ce sont les pa-
lonniers qui sont réglables, et ce au sol uni-
guement. Ne cherchez pas les freins en haut
des pédales de palonniers, ceux-ci sont sur la
console centrale, sous la forme d’un seul le-
vier assurant un freinage, a priori symétrique.
La batterie sur On, les écrans Efis, sont allu-
més et configurés, PFD, c’est-a-dire instru-
ments primaires de vol a gauche, cété pilote,
instruments moteur a droite. Le démarrage
débute par louverture du sélecteur carbu-
rant, accessible sur la console centrale. La
clef du contacteur d’'allumage est en place.
La lampe témoin de la génératrice est vé-
rifiée, allumée rouge [donc la « géné » ne
débite pas], la pompe électrique est placée
sur On pendant 5 secondes. On vérifie la
pression carburant dans les limites, puis
on sélectionne la pompe électrique sur Off.
La commande de starter tirée dans la main
droite, magnétos sur 1 + 2, les abords déga-
gés, le sélecteur des magnétos est commuté
sur Start. Le Rotax fait entendre sa voix et
est stabilisé a 2 500/3 000 rpm. Le starterest
doucement relaché, le débit la génératrice
et la température sont vérifiés comme sur
n‘importe quel moteur.

Nous roulons pour la piste 27 ULM a « la vi-
tesse d'un homme marchant vite ». Lappareil
est agréable et facile a rouler, le train avant
étant parfaitement conjugué, l'utilisation du
frein manuel est agréable, nous sommes sur
un taxiway légérement en descente, moteur
réduit, et Uon s’habitue trés bien au freinage
par petites impulsions. Coulommiers est
une vaste plate-forme en auto-information ;
celte ancienne base militaire, est idéale pour
co genre d'essais, d'autant plus que la piste
ULM eal localisée o lopposé du terrain, ce
gul- Impose un roulage assez long sur des
Laxiways dont U'dtal st moyen, Le train d'at-
Lorrissage eol parfaitament adapté et amor-
it tras bien les accidents du sol,

Nous arvivens au point d'attente, et, frein de
parc serrd, leolujci est localisé o Uarriére de
ln console contrale, Los acconaible et facile
d'usage), nous ellociiyons des essais mo-
tours et verilications avant décollage tout a

fait classiques : essais magnétos, essai de la
réchauffe et vérification du ralenti. Nous sor-
tons les volets au premier cran - le manuel
stipule qu'avec un vent contraire de plus de
7 m/s, il est recommandé de décoller avec
les volets rentrés - le compensateur est ré-
glé au neutre, et les commandes vérifiées.
Les parametres normaux, dans le vert, le
régime moteur est doucement augmenté
jusqu'au maximum, 5 000/5 500 tours/mi-
nute, et nous reldchons les freins. Vers
30 km/h, une légere variation a cabrer est
exercée sur le manche, afin de lever le train
avant. Comme prévu, a 60 km/h, l'avion dé-
colle tout seul pour un palier d’accélération
vers 90 km/h. Ce palier est conseillé par le
manuel de vol, mais en fait l'appareil accéle-
re trés vite et il faut réagir pour la rentrée des
volets en dessous de 117 km/h, au moins 50
métres au-dessus du sol, et apres le passage
des obstacles, inexistants ici. Nous avons
choisi d'utiliser la fonction auto pour la com-
mande de volets électriques, chaque impul-
sion permettant alors la sélection d'un cran.
Il est difficile d'évaluer exactement la course
au décollage qui m’a paru trés faible. Le ma-
nuel de vol indique une distance de décollage
(en conditions standards) de 175 métres pour
le passage des 15 meétres.

Aprés la rentrée des volets, et la coupure

de la pompe, le régime est réduit a 5 000 t/mn
en montée vers les 800 ft QNH du circuit
ULM, un peu plus de 300 ft/sol. En fin de
vent arriére, nous sortons directement du

circuit, prenant un cap vers la Ferté-sous-
Jouarre en montée vers 2 500 ft. Le vario
est fort d'aprés le manuel de vol, au ré-
gime moteur de 5 000 tours avec un cran

L'accés a bord est facilité par un marchepied et la pleiﬁe ouverture dé:'!'g verriére. Seré_é |

d'instructeurs ULM de longue date et consultant pour ProsMece, est assis'en place droite: &
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seront atteints a 5 000.

IL faut donc peu de temps pour nous trouver
au dessus de la vallée du Morin, 3 l'est de la
Ferté. Quelques virages a gauche et a droite
a différentes inclinaisons, puis un 360° a 45°
d’inclinaison, il n’en faut plus pour voir que
le Freccia a des commandes trés homoge-
nes, et présente trés peu de lacet inverse. Le
taux de roulis est bon, ce qui en fait un aé-
ronef vif aux ailerons. Coté stabilité spirale,
c'est parfait, méme a grande inclinaison, il
n‘engage pas et revient. Comme nombre
d'avions, l'appareil est limité a 60° d'inclinai-

t et une vitesse un peu supérieure
m/h, (la vitesse de meilleur taux de
1), la vitesse ascensionnelle est su-
‘e & 8 m/s lenviron 1 600 ft/mn]. A
t, configuré en lisse, il est plus fort,
ant les 9 m/s {1 700 ft/mn).

ier, toujours & 5 000 rpm, ce qui
:nte le préaffichage de croisiére a
lappareil accélere vers la vitesse
) km/h attendus. Les 240 km/h (130
| s’obtiennent aux environs de 5 400
vec U'hélice Swirl. Avec la nouvelle
Flash, déja disponible en option, ils

1%}

ne Freccia propose aussi deux appareils LSA (Light Sport Aircrafi) dont le RG a train rentrant présenté au
salon ULM de Blois.

son sur le roulis. Enfin la stabilité de route
est excellente, la petite quille sous l'arriére
du fuselage y contribue sGrement. En dépit
de la présence de nuages de convection, l'air
n'est pas turbulent, dans le cas contraire la
vitesse maximale recommandée, (l'équiva-
lent de la VnoJ, serait de 169 km/h.

Nous nous livrons a un exercice de décro-
chage qui montre par ailleurs lexcellent
comportement de cet avion en limite basse
de son domaine de vol. Sans aucun « buf-
feting », de facon trés symétrique, le dé-
crochage survient a 70-65 km/h avec une
légere abatée. Avec un cran de volets, il sur-
vient a 60 km/h, et configuré atterrissage, a
55 km/h indiqués. Ce sont des vitesses infé-
rieures a celles inscrites dans le manuel de
vol. Un décrochage sain sans aucune velléité
de passer envrille, avec des commandes qui
restent efficaces jusqu’au bout. Lappareil
sort d'ailleurs du décrochage trés facilement
par une légére action du manche en secteur
avant, etune perte d'altitude minime. D'apres
le manuel de vol, le centrage de l'avion n'in-
fluence pratiquement pas sa conduite pen-
dant le décrochage et aux vitesses précédant
e didcrochage, ce qui est normal étant don-
nde la laible dimension de la cette plage de
conlrage (contre de gravité entre 20 et 30 %
de Lo corde moyenne de aile).

Pro-Mecc Freccia ULM

* Distributeurs

Icarela : jfledruf@icarela.fr, www.icarela.fr,

Tél : 06 20 54 58 42.

AMS : gerard.landry@club-internet.fr, www.ulmbeziers.com. Tél : 06 11 29 43 43.

* Caractéristiques générales

Masse maximale au décollage (avec parachute) :

Masse a vide de référence :
Masse a vide maximale : i
Masse minimale au dégollage_:
Longueur :

Hauteur :

Eﬁ\}ergure : - _
Corde moyenne aérodynamique de Laile :
Surface de laile :

Envergure de lempennage horlzontal

Corde moyenne aérodynamique de l’empennage horizontal :

Surface de 'empennage horizontal :
Envergure de 'empennage vertical :

Surface de 'empennage vertical (fixe + mobile) :
Largeur du train d’ atterrissage arriére fixe :

Axe longitudinal du train d’atterrissage :

Plage de centrage en % de la corde de laile :

Facteurs de charge : :

* Performances a titre indicatif ?
Performances etablles a la masse de 4'72 5 kg eten atmosphere standard

Vitesse de decrochage volets sortis :
Vitesse de decrochage volets rentres
Vitesse de meilleur angle de montée (Vx) :
Vitesse de meilleur taux de montée (Vy) :
Meilleur taux de montée :

Vitesse maximale de sortie des volets (Vre) :
Vitesse maximale en air turbulent :

Vitesse de croisierea75%:

Vitesse en palier a la puissance maximale :
Vitesse maximale a ne pas dépasser (VNE) :

Distance de décollage
Distance d'atterrissag

Consommation horaires (75 % de la putssancel

Capacité des réservairs :

Nous revenons vers le terrain, en descente
de 2 500 ft vers le circuit ULM & 800 pieds,
une descente stable avec un petit vario. Cu-
rieusement, le Freccia nécessite trés peu
d'actions sur le compensaleur qui reste dans

sa plage moyenne, Lo commande de trim
électrigue de prolondeur située sur le haut
du manche eal d'ailllours d'un bon confort
d'utilisation. Lo tour de piste, sur ce circuit
trés courl, sermblahle i un circuit basse hau-
teur pour avion, virifie la chose. Aprés deux
tours qui conflrment les gualités d'un appa-
reil accensible, tras lacile b poser en dépit de
sa finesse 1 los touchers el redécollages sont
agréables ol fnenos sous deux crans de vo-

472,5 kg
289 kg

305,5 kg

365 kg

7,249 m

2,553 m.
8, 777 m

1, 20m
10,13 m?
2,972 m
0,758 m

2,2m?

1,351 m

1,12 m?

1,60 m

- i5m

20% MAC (max. antérieur),
30 % MAC (max . postérieur).

_ +56/-256

65 /i
75km/h.

100 km/h.
110 km/h.
- 8 m/s

117 km/h (arc blanc de 65 km/h a 117 km/h)
169 km/h. [arc;aune de 117 km/h a 169 km/h).
240 km/h.

260 km/h.

300 km/h (arc rouge de 169 kmlh a 300km/h).
Vitesse de decollage volets a 15° (montée initiale) :
sage des 15 meétres) :

90 km/h.

175 metres.
220 métres.
16 litres/heure.
2, 55 litres.

lets, la position 45° étant trés peu adéquate
en cas de rafales et vent de travers ce qui est
le cas aujourd’hui. Par ailleurs l'appareil pa-
ra't sir en remise de gaz.

Enfin, les performances du Freccia le per-
mettant, nous décidons d’effectuer le der-
nier tour de piste sur le circuit avion avec
atterrissage sur la piste centrale. En vent
arriére, la vitesse recommandée 3 adopfer
est de 110 km/h avec un pré-affichage de
3200/3 400 t/mn. Néanmoins, a condition de
sortir le premier cran plus tard, on peut gar-
der une vitesse beaucoup plus élevée, tout &
fait compatible avec celles d'avions certifiés.
Le tour est plus adapté, permet de faire une

approche stabilisée volets 30°, & 100 km/h
(55 Kt] en dernier virage, puis 90 km/h en
courte finale, qui laisse présager des qua-
lités de la version LSA. Latterrissage com-
plet, comme les touchers avec un vent d’une
quinza'ine de noeuds sous 45° s'effectue avec
un bon arrondi et sans les rebonds que pour-
raient faire craindre le train & lames.

En conclusion

Aprés prise en mains, le Freccia semble
donc étre une savante équation qui allie
qualites de vol, facilité d’utilisation et de pi-
lotage [pour un pilote déja familiarisé avec
ces plages de vitesse], mais aussi plaisir des
yeux. Etant donnée la mutation du marché
de UULM tiré par le haut du fait des nom-
breuses déclinaisons en avion LSA, celui-cia
sans doute sa place au sein des écoles ULM
3-axes dont les besoins vont évoluer. Enfin le
prix semble trés convainquant. La documen-
tation a encore besoin d'évoluer mais cela
semble étre sérieusement pris en compte
par la distribution. Enfin l'équipe d’lcarela
insiste sur laspect « Taylor made » de son
service permettant d'adapter au mieux lap-
pareil aux besoin du client, en particulier en
termes d’avionique, tout en restant dans le
cadre réglementaire.

Jean-Francois Ledru parle trés bien de la
stratégie de produit de Pro-Mecc, qui propose
une véritable gamme, segmentée et progres-

_sive, dont les produits ne se cannibalisent

pas entre eux mais se complétent, destinés a
trouver leur clientéle.

Que le client soit un propriétaire d'ULM mé-
tallique décidé a aborder les machines per-
formantes en composites, ou un pilote profes-
sionnel a la retraite désireux de s offrir un avion
léger, simple de mise en ceuvre, mais rapide et
sportif, ou encore une école de pilotage ULM
désirant faire de la location, ou enfin un pilote
avion qui se tourne vers [ULM et ses moindres
contraintes, celui-ci doit pouvoir trouver I'ap-
pareil adapté dans ce panel. Mais & travers le
Freccia et ses variantes, c’est un esprit et une
volonteé stratégique de Pro-Mecc d'étre présent
sur le haut de gamme, y compris en répondant
a une demande pour des avions complexes en
LSA, pourvus d'avioniques glass-cockpit et
de pilote automatique. Méme s'il a été concu
avant, le Freccia ULM est une déclinaison du
haut de gamme RG « complexe ». « Nous vou-
lons étre, sur le marché, un acteur majeur po-
sitionné sur le haut de gamme et agressif en
termes de prix » affirme J.-F Ledru. Avec un
modéle aile haute en préparation, Pro-Mecc va
encore enrichir son offre.

Lionel CHAUPRADE,
photos auteur et constructeur
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