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Comment 19entreprise italienne Pro.Mecc fait-elle 
pour &tre aussi prolifique? Elle a mis sur le mar- 
ché en à peine trois ans, trois modèles différents. 
Le dernier en date est la version à train rentrant du 
Freccia. Dénommée RG, celle-ci ne peut prétendre - * 

à la categorie ULM en France. Cela n'a pas emp6- L . < ,T . 8 .  -. J .' x( 

ché l'équipe de VOI Moteur de se rendre en Italie - "  
I 

pour visiter la nouvelle usine et faire une évalua- 
tion complète de cqtte-machine. xte et P ~ O ~ O S  : Marino Boric 

i :  , . . . .  

-?.:., , . .~ ,. . . ' ,;;> ,,.l>;:.<, : . L ,  ,.;.Q, .A.;::..,,J .,. ,*.':i :,- 
t .  

ET DE TROIS !gTì%:;:Li-i:.iGG5!.<: , I : .  DE LA PLACE 
:&lz:. ::5;t-;L;,ij2!:,;4;;;f,:i;~ 

C'est notre troisième rencontre et la troi- En termes de superficie, l'entreprise Pro.Mecc a 
sième fois que nous visitons les ateliers de Pro. quasiment doublé sa 
Mecc. La première machinè testée fut le Spar- taille. Pro.Mecc a 1 

I 
clinaison RG avec train rentrant. Le moins que &-: .'$9;<? 
l'on puisse dire est que les Italiens ne perdent * 

' < I -  

pas de temps ! A 

Contrairement au nord de 1'Europe que j'ai 
A 

quitté il y a peu, la météo ici est ensoleillée . 

I avec 30 "C. A 

Nous prenons le chemin du siège de 
.. la société Pro.Mecc à Coriglia- 

notre conversation, le 
ville située dans le talon de la botte italienne. ' son de nos voix est couvert par l'usi- 

& 
Mauro Domo, le boss, est 18 pour m'ac- nage de carters de turbines, des composants 

Pratt & Whitney. Pro.Mecc est un sous- 
et la lumière traitant aéronautique s'étant diversifìé dans 

1'ULM. Son métier principal reste la construc- 
tion d'éléments pour l'aérospa- 

tiale et l'aviation 
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de belles phol 
nouvelle usine 
de répondre P 1. 
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rmet 
en nlus W'. ..-....-.a-- -- --- r--- ,,,,, dppareils. Pour la France, il faut certifiée pour des sociétés comme Alenia, Aer- 

I ---3gner que Pro.Mecc a maintenant d4cidé macchi, Piaggio, Agusta Westland et autres. 
-4, llne véritable a n k q e  d.e sa marque Pour I'ensemble des projets d'avions, le 

n; C'est Jean-Francois Ledru de concepteur et responsable est Pino Milito. Les 
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de C,,-. --- 
sur l'hexaio --- . - " 
la société Icarela qui est aujourd'hui en charge lignes du Freccia RG sont un peu calquées sur 
de l'organisation, de la distribution et du ser- le MIO, lui-meme basé sur le Pulsar XP des- 
vice a~rès-vente dans notre pays. sin6 par Mark Brown. Dans le nouveau hall, 

je peux 8 loisir observer les différences entre 
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les deux versions du Freccia. Mis à 
part le train et leur espace dédi6 au 
rangement des roues, rien ne diBre 
dans les grandes lignes. On peut dire 
qu'à 80 % les machines sont sem- 
blables. I1 a fallu néanmoins un tra- 
vai1 d'adaptation pour I'avant du fu- 
selage et les ailes. 

SOUS VIDE 
Les techniques de réalisation sont 
communes au Sparviero et au Frec- 
cia. Fuselage et voilures sont obte- 
nus par la technique dite de fabrica- 
tion sous vide. I1 s'agit d'imprégner 
les tissus de résine par aspiration 
d'air qui assure le collage d'un com- 
plexe sandwich (carbone ou fibre de 
verre) par dépression. Cette techno- 
logie avancée permet d'obtenir un 
matériau composite aux caractéris- 
tiques mécaniques exceptionnelles. 
Pour le Freccia et sa version RG, le 
fuselage en CFRP (carbone et ren- 
forts de mousse) pèse, en fonction 
de la peinture, de 45 h 48 kg. Chaque 
aile complète avec tous les compo- 
sants de controle, l'aileron, le vo- 
let et le réservoir pèse de 28 à 30 kg. 
Pour l'installation du train d'atter- 
rissage escamotable, quelques chan- 
gements visibles et invisibles ont 
été faits sur la cellule du Freccia. 

I1 a fallu faire deux grands orifices 
pour rentrer les roues dans l'intra- 
dos. La construction de l'aile a 6th 
modifiée sans pour autant toucher au 
bord d'attaque ni au premier tiers de 
la plume. La cinématique fait s'arti- 
culer la jambe en la ramenant vers le 
centre de l'appareil. Le mécanisme 
d'engrenages prend également place 
dans l'aile. Pour la roue avant, celle- 
ci se range partiellement dans un 
puits derrière la cloison pare-feu. 
Elle ne rentre que de 30 cm environ 
et, comrne vous pouvez le voir sur 
les images, une partie du pneu reste 
apparente. Une petite sécurité en cas 
d'oubli des 3 vertes? Pas siir. 
Pro.Mecc produit lui-meme ses ré- 
servoirs. 11s sont en composite 
avec une capacité variant de 55 à 
90 litres. 11s sont enfilés dans le bord 
d'attaque juste devant le longeron 
principal. Une solution intéressante, 
car, en cas de pépin, on peut facile- 
ment les remplacer. Les plumes sont 
en fait constituées de trois éléments. 
Cela permet de les démonter en une 
vingtaine de minutes. Le fuselage 
se compose de deux demi-coques 
assemblées incluant I'empennage 
vertical. Les deux moitiés sont col- 
lées l'une à l'autre. Des renforts de 
liaison sont posés en travers au ni- 

veau des sièges et du plancher. La 
version RG comprend également une 
pompe hydraulique et électrique dans 
le fuselage. Cet ensemble est monté 
dans un espace en avant'et à proximi- 
té du pilote. Cela permet d'intervenir 
manuellement en cas de défai'llance. 
On peut déployer le train sans crainte. 
Une sorte de « free fail » qui f o m  
tionne en lib6rant de la pression stoc- 
k& qui est redirigée dans le circuit. 

PRODUCTION 
Actuellement, l'usine doit produire 
quatre exemplaires de ce modèle RG. 
Le premier est quasi termjné au mo- 
ment de notre visite et sera destiné 
pour le distributeur allemand. Quand 
j'ai inteipellé Mauro Donno concer- 
nant le poids du Freccia RG, celui-ci 
m'a répondu : « Il est encore t6t pour 
se pmnoncex La pmduction vient de 
démarrer et les petites modiJiatiom 
inhérentes à la fabrication ont faitfluc- 
tuer la masse. Le modèle avec lequel 
nous avons volé avec le Rotax 914pèse 
à vide 330 kg. Une réduction de masse 
est prévue ». Actueilement, la version 
RG est approuvée pour une utilisa- 
tion à la masse max de 600 kg. « Nous 
sommes actuellement t r b  atten- 
t@ aux masses de nos appareils. Un 
faux procb nous a été fait en France 

i... 

1 - Gros plan sur la jambe de train 
amortie et une partie de la cinématique 
de i'articulation. 

2 - La trappe de la roue avant trahit la 
version à train rentrant. Le Freccia RG 
est à 80 % identique à la version fixe. 

3 - Tout sorti. Les capacités des vols 
aux basses vitesses ont été mainte 
nues. Les énormes volets y sont pour 
quelque chose. 

4 - L'habitacle raffin6 accueille confor- 
tablement I'équipage. A noter les deux 
sièges et leurs dossiers très ergono- 
miques. 



FRECCIA RQ 914 TURBO - 
titude dans l'axe et rentre le train. 
I1 faut 12 secondes pour l'opération 
complète. Ce qui change de manière 
très très significative, c'est le taux de 
montée. Nous aneignons maintenant 
un bon 1300 Wmin (6,5 d s )  à une 
vitesse de 120 km/h. Si le train prin- 
cipal en position rentrée n'engendre 
plus aucune trainée, il n'en va pas de 
meme pour la roue avant qui ne se 
loge pas totilement dans son puits. 
De plus son capot partiellement re- 

-plié demeure encore dans le vent, 
jouant le r6le d'un petit aérofiein. 
Malgré la présence de grosses turbu- 
lences, le Freccia RG reste de marbre 
en vol. Comme son petit frère, il a 
consené sa rigueur et un bon équi- 
libre, la charge alaire en plus. Cap à 
l'est vers la c6te Adriatique. À 75 % 
l'aiguille du badin est déjà sur 250! 
(31 de MAP). Une fois au-dessus 
de I'eau, nous procédons à une s é  
rie de décrochages. Avec les volets, 
la vitesse minimale de controle est 
de 78 km/h avant de perdre la por- 
tante à 76 kmlh. Avec les , volets, la 
vitesse descend à 65 krnlh. Une aba- 
tée sans surprise, dans l'axe. Sur la 
mer, les turbulences sont moins fortes 
et je calcule le taux de roulis. C'est 
décoiffant. En m'y employant, j'at- 
teins les 100 degrés par seconde, un 
peu comme un avion de voltige! La 
duret6 du palonnier du modèle précé- 
dent a maintenant disparu. Cet appa- 
rei1 est plus harmonieux et ce sur tous 
ses axes. 
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CONCLUSION 
Les comportements et l'homogénéité 
du Freccia ont encore progressé avec 
cette version RG. Sa finition et son 
esthétique lui ouvrent maintenant en 
grand les portes du marché des appa- 
reils de 600 kg et le monde du LSA. 
C'est à coup siìr la machine idéale 
pour voyager loin dans le confort 
digne d'une belle berline et poyant 
utiliser des pistes courtes et non pré- 
parées. Le montage du 914 Turbo n'a 
pas été une révélation pour moi. 
Cela est certainement dii au fait que 
tous nos vols se sont déroulés dans les 
basses couches en plaine et au-dessus 
de la mer. Pour les pilotes évoluant 
en altitude, en montagne ou avec des 
fortes chaleurs, ce choix sera alors ju- 
dicieux. Avec le 9 12 S, le Freccia RG 
doit etre largement suffisant pour un 
pilote de plaine. 
À noter l'arrivée du 912 iS dans le ca- 
talogue Pro.Mecc. 
Mauro Domo projette la constniction 
de 50 RG sur les trois années à venir. 
Cerise sur le gateau, le prix. Toutes 
proportions gardées, le Freccia RG est 
une excellente affaire. À l'heure où de 
nombreux appareils à train rentrant 
Mlent ou dépassent les 100 000 eu- 
ros HT., le Freccia RG coiìte en ver- 
sion 912 S moins de 79 900 euros HT. 
Pour la déclinaison à moteur 914 tur- 
bo, il faut rajouter 7900 e. 
Meme en version de base, le Frec- 
cia RG sera probablement l'un des 
meilleurs rapports performances- prix- 
prestations du moment. Voilà une 
nouvelle alternative pour les pilotes 
désirant ouvrir leur champ d'applica- 
tion, leur rayon d'action et la capacité 
d'emport de leur apparei1.l 

conceniant le Freccia à trainfiwe. La gar avec 4 machines et des bureaux. chacun. Un outil est n k s a i r e  et il 
DGAC a réaikd unepesée o&ielle de Le pilote d'essai m'accompaghnt faut un peu tatonner. 
la machine le 2 7 d  2012 et celle- est Gigi Fracasso. L'amphi cabine est Nous refermons la buile et démmns. 
ci a &hé 300,8 1tg. Nous sommes classique à part les témoins de posi- Le d a g e  sur le taxiway un peu chao- 

Assemblage 
des deux deml- 
coques. Des 
renforts latbux 
sont fixés sous 
le9 sihges ainsi 
qu'au niveau du 
plancher. 

donc dans la nonne de toutes Ies ma- 
china trok m haut de gamme. L IAl- 
lemagne a également homologué la - . 
version UL, l'appmbarion par I'EAS 
pourleWA dirRG~tdejdencoz(rs~~, 
rajoute Mauro. Durant ma visite il re- 
p i t  un appel un peu spécial : il est .in- 
vité avec son Freccia RG à une p& 
sentation aup& des Forces driennes 
italiennes qui veulent tester cet appa- 
reil dans le cadre de la f d o n  des 
pilota mili& ... encore un nouveau 
marché pour Pro.Mecc! 

tion du train rentrant. Selon Mauro, 
le choix du 914 turbo répond à la de- 
mande des clients voulant un appareil 
très haut de gamme. 
A< sol, le Freccia RG est assez haut 
sur pattes. Pas de risque de fajre tou- 
cher la queue à la rotation ou à l'at- 
tenhage! On prend place en mon- 
tant par l'arrière de l'aile. Un petit 
marche-pied aide A la progression. 
En cabine, la position est semi-allon- 
gée, presque comme dans un planeur. 
Sellerie en cuir et raflbements $ tous 
les étages, la classe italienne l La ca- 
bine et ses 1,20 m de large sont suf- 
fisants pour un bon confort. Le pa- 
lonnier peut &re ajusté à la taille de 

tique me montm les capacités d'amor- 
tissement hydraulique de ce nouveau 
train. Le Freccia RG est d'ailleurs 
beaucoup plus stable et confortable 
que son petit &re à train fixe. L'em- 
pattement fait 390 mètres et me donne 
le sentiment de me déplacer sur des 
rails. Les tempéraims de fonctionne- 
ment sont atteinteS. J'affiche la pleine 
p~ceà5600tr/minet34deMAP. 
Ap& 150 mètres et 10 scondes de rou- 
lage, la mtation intervient à 80 W. La 
première phase de montée me donne 
un vario de 700 à 800 pieds par mi- 
nute (3'5 à 4.mIs) à une vitesse de 
110 km/h. Des performances plutot 
contenues. Je continue la prise d'al- 

EN VOL 
Nous nous rendons sur la piste de 
Lecce Lepore. h .Mecc  y a un han- 

TOUR DE PISTE .. 
Nous décidons de retourner vers le 
terrain pour quelques tours de piste. I1 
me faut réduire la vitesse à 120 km/h 
pour pouvoir sortir le train et un cran 
de volets. La forte trainée réapparait. 
Un peu de trim aide à la maneuvre 
pour retrouver l'assiette sans effort. 
Sans gaz, le taux de descente est de 
200 à 250 pieds par minute. En lon- 
gue finale j'ai donc besoin d'un ré- 
glage de la machine pour ne pas voir 
ma vitesse augmenter. Un peu de 
feeling est bien utile avec cette ma- 
chine assez fine. Je maintiens un petit 
11 0 km/h. En courte je réduis encore 
et sors tous les volets. Je conserve 
sans problème 80 km/h. Des compor- 
tements assez proches de la version 
ULM que nous comaissons déjà. 

Détail du bord 
d'attaque avec 
I'espace pour 
gllsser le réser, 
voir. 

Vos réactions : redaction@flying-pages. com 


