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ELECTRAVIA

L'aviation pour tous !

Hélices composites ou bois, batteries, propulsions électriques, instruments,
paramoteurs, motoplaneurs ULM... Electravia n’en finit plus de proposer des
solutions nouvelles et innovantes. Nous nous sommes rendus dans leurs
nouveaux locaux a Sisteron pour découvrir ce qui anime cette équipe.
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HISTORIQUE
C’est en octobre 2006 que sont tracées les grandes
bases d'Electravia.

En effet, c’est a cette époque que nait ACV Aéro Service
qui propose des solutions techniques notamment pour
la Souricette mais aussi pour d'autres appareils au tra-
vers d’assistances et de conseils a la conception, la for-
mation, bref, tout pour les constructeurs amateurs!

En 2007, pour se développer encore,
Anne Lavrand et Christian Vandamme
font appel a des aides a I'innovation,
qu'ils pensent d'ailleurs assez faibles |
dans un premier temps, pour déve-
lopper de nouveaux projets. Pour y
prétendre et en bénéficier, il faut no-
tamment posséder une «veéritable »
structure. Le duo n’hésite pas un ins-
tant et se lance dans cette aventure.
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Vos réactions: redaction@flying-pages.com

& & Depuis la naissance

d’Electravia, I'entreprise a fourni

34 ensemhles complets de
motorisations électriques
(avec et sans halai).

C’est le début du projet ALSE « Aéronefs Légers Silen-
cieux et Ecologiques » au sein de I'incubateur Impulse
en region PACA. La méme année, en mars 2007, le
pendulaire Electron prend son envol propulsé par une
motorisation électrique. En décembre, c'est au tour de
I'Electra de voir le jour et de prendre I'air lui aussi: une
premiére mondiale pour cet avion 100 % électrique.
Anne Lavrand n'est pas une néophyte dans le monde

- de 'ULM. En effet, elle fut pilote de
réception pour Aviasud (Mistral et Al-
batros, Sirocco) pendant quelques
années avant de rejoindre I'Aéros-
patial pour y travailler 9 ans. Vinrent
B ensuite les quatre années chez le
| constructeur des hélices Halter avant
la cessation de la branche ULM-Avion
au lendemain de I'accident mortel de
son patron, Saul Halter en 2004.

L'équipe autour
de la nouveauté
du moment,
I'Excalibur | De
gauche a droite
et de haut en
bas : Christian
Vandamme,
Jerémie Buiatti,
Anne Lavrand et
Simon Nicolas.
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|'aérodrome de

comptent 960 m?
de toiture dédiés
au photovoltaique.

son moyeu. Le

Pour en revenir & la naissance d'Electravia, on peut af-
firmer que cette entreprise est la suite logique du déve-
loppement d'ACV, une sorte d'émergence.

C'est également a cette période que Jérémie Buiatti fait
son entrée dans I'équipe. Ce « petit génie » apportera
de nombreuses idées, innovations et solutions. A I'heure
actuelle, la société Electravia compte cing salariés.
Chaque année a son lot de « premiéres ». En 2008, on
assiste aux débuts de la commercialisation de motori-
sations électriques intégrées E-Motor puis le premier
vol de 'ElectroTrike, le 1= ULM pendulaire électrique
de série homologué par I'Aviation Civile et commercia-
lisé. En 2009, c'est le premier vol de I'Alatus ME (voir
essai VM 280), un superbe motoplaneur ULM a moteur
électrique mais également les débuts de la commercia-
lisation des hélices E-Props (avec les concepts inno-
vants QD2, H2D, MD2...). C'est également le premier
vol du Monotrace électriqgue d'AEF Gliders (voir essai
VM 287). En 2010, Electravia s’attaque aux records et
bat celui de la vitesse en avion électrique: 262 km/h
avec le MC15E Cri-Cri. En 2012, c’est la sortie de I'hé-
lice E-Props Excalibur, quadripale carbone a pas ré-
glable pour moteurs de la série 912 et 914... Bref une
gamme de produits en perpétuelle évolution... Et ce
n’'est pas fini.

AU SOLEIL

C'est en janvier 2011 qu'Electravia finalise son installa-
tion dans un atelier & toiture photovoltaique sur I'aéro-
drome de Sisteron, au soleil des Alpes de Haute-Pro-
vence. Un outil de travail spacieux et innovant. Celui-ci
Electravia a fait I'achat du terrain. Pour la construction,
elle s'est tournée vers un fabricant de centrales photo-
voltaiques au travers d'un bail a construire. « Nous leur
louons les béatiments ef, dans
20 ans, nous serons proprie-
taires ! » ajoute Anne Lavrand.
L’ensemble dispose de 960 m?
de toiture dédiés au solaire.
§ Au sol, les 800 m? se répartis-
sent entre les bureaux, les ate-
liers, une cuisine, un espace
découpe, composite... Le seul
détail qui trahit la présence des
panneaux solaires sur le toit sont les onduleurs placés
dans un coin des locaux.

En les visitant d’un peu plus prés, nous nous rendons
compte de la présence de pas mal de postes munis
d'outils automatisés. « C'est un choix économique. Si
nous souhaitons continuer a réaliser nos produits en
France, nous devions investir dans des outils automa-
tiques de précision. La main d'ceuvre colite chére en
France beaucoup trop chére. L'autre solution était de
produire foin, en Chine par exemple, mais sans regard
direct sur la production. Nous ne voulions pas suivre
ce modele. »

Ce qui est surprenant chez Electravia est I'extréme di-
versification des produits. Une grande partie du chiffre
d'affaires est représentée par la vente des batteries
et notamment celles de la marque Kokam. Elles sont

revendues au secteur automobile ou a des grands
groupes de I'aéronautique. « La technique du Lithium
Polymere est encore peu connue mais il faut surtout lut-
ter face au lobby de Saft qui, lui, utilise le Litium-lon. Les
choses changent, I'énergie massique utile dans 'aérien
est par exemple excellente avec le Lithium Polymére. »
Le deuxiéme poste est représenté par les hélices qui
génére 35 % du CA. Le marché de prédilection est le
domaine du paramoteur. « Cetlte activité est véritable-
ment devenue, au fil du temps, I'aviation populaire. Ac-
cessible, ludique, peu contraignante, la pratique va
grandissant. Nous ne cessons d'innover dans ce sec-
teur. Méme si nous ne sommes pas encore en monte
d’origine, cela ne devrait pas tarder. Nous collaborons
avec les plus grands pilotes, notamment les Mateos.
Nous avons mis sur pied la série des NG. Des hélices
tres légeéres, demontables et avec un rendement op-
timum. Nous avons d'ailleurs développé une gamme
d’instruments de mesures qui ont découlé sur la com-
mercialisation d'une gamme d’instruments spécifiques.
Pour le paramoteur, nous travaillons actuellement sur
deux grands projets. Une quadripale carbone (plus de
surface) pour obtenir un gain de nuisances sonores. Le
deuxieme axe de travail concerne la possibilité de reti-
rer nos hélices par une seule fixation centrale. Il nous
reste a réaliser la platine.

Notre force est de tester tout cela en réel et sur nos
bancs avec nos moteurs électriques. lis offrent toutes
les puissances et fonctionnent sans vibration! Faire
des choses simples, c'est souvent compliqué. » pré-
cise Anne,

ULTRA-LEGER MOTORISE

Dans le domaine de I'ULM, la production des hélices a
également connu un rebondissement important avec la
sortie des produits de la gamme Excalibur.

Elle est maintenant blindée depuis septembre dernier,
une attente de la part des pilotes utilisant du propul-
sif. Cette quadripale carbone est bluffante de silence
et d’équilibre. Sa petite sceur, la Durandal, est sur le
point de sortir. Il s'agit d'une tripale tractive avec les
mémes profils creux. Ces hélices sont réalisées autour
du méme concept: Le centre est composé d'un noyau
en mousse. S'ensuit alors le drapage de la fibre avec dif-
férentes couches. On procéde ensuite a I'injection de la
résine dans un moule.
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Il ne s’agit pas de pré-imprégner ici. On obtient une hé-
lice d’'une piéce, pas deux demi-coques.

Une couche de gel coat (protection UV polyestere) est
également présente.

Un tor d’acier part du saumon avec les tissus fixés au-
tour de cette &me résistante. Cela débouche sur une
hélice particulierement solide et restant d’'un seul te-
nant en cas de crash.

Au final, ces hélices bénéficient de quatre couches de
matériaux avant I'injection de la résine spéciale, une in-
jection a température ambiante.

Aprés polymérisation chronométrée, I'ensemble est étuve.
L'équilibrage final se fait par dép6t de résine dans un
puits de 6 mm au niveau du moyeu.

Les lots de pales sont naturellement appairés en amont.
Excalibur ou NG-D ont les mémes principes de réalisa-
tion. La NG est composée a 90 % de carbone et 100 %
de carbone pour I'Excalibur.

BOIS

Des hélices en bois sont également produites chez
Electravia, méme si la concurrence dans ce domaine
est apre. « De toute fagon, le composite a encore plus
de raison d'étre, il a du sens en ULM.

Nous continuons pourtant a avoir de la demande pour
nos hélices bois. Nous usinons tout ici en partant du
bastaing brut de bois, du hétre, avant de [l'usiner. I!
passe sur notre machine a commande numérique.
Nous rainurons également les pales pour y insérer un
renfort de polymére pour le blindage. Le fraisage dé-
bute alors face par face avant que celles-ci soient pon-
cées et peintes. »

MOTEUR

Depuis la naissance d'Electravia, I'entreprise a fourni
34 ensembles complets pour les moteurs électriques
(avec et sans balai). Il s'agit de kits complets avec
moteur, intégration, avionnage, contr6leurs maison,
cébles, notices...

Mais comment explique-t-on encore la faible utilisation
de 'électrique dans I'ULM?

« C'est un milieu artisanal. Les choses ne se font pas
vite alors qu'il n’y a pas de vraies difficultés en somme.

Electravia travaille régulierement & remotoriser des ULM avec de la

propulsion électrique.
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La machine a commande numérique débute le fraisage de I'hélice en bois. Cette
machine sert également & la découpe et la préparation des noyaux des hélices
composites.

Les hélices
terminées sont
poncées, peintes et
prétes a I'expédition.

La matiére premiére
des hélices bois. |l
s'agit de bastaing en
hétre.

Le E-Fenix, un paramoteur biplace opérant sur I'lle de Ré en Charente-
Maritime. Pas la peine d'essayer de voler avec autre chose la-bas, c'est la
seule machine autorisée & y faire des baptémes !




Jerémie en salle
d'op ! Il prépare
et dispose les
différentes
couches de
tissus composite
autour de I'ame.
Port du masque
et des gants
obligatoire, les
particules de
carbone se
nichent partout !

Autre développe-
ment, la Luciole
MC30E de
Jean-Luc-Soullier
(société LSA).
Cet appareil

est également
motorisé par un
ensemble
complet
d'Electravia
(E-Props,
E-Motor,
batteries...)

Le E-Cricri quia
battu le record
de vitesse |

283 km/h avec
deux petits
moteurs
électriques !

La nouvelle
Excalibur
quadripale
montée ici sur le
912 de CBB
ULM (02).

La propulsion électrique est aujourd’hui fiable, elle
marche bien. Si le moteur Brushless est surtout dédié
au paramoteur grdce a sa légereté, le plus grand espoir
provient des batteries. Elles ont augmenté leur autono-
mie de 32 % en 5 ans!

Le probleme de I'électrique vient de sa perception géné-
rale. Les pilotes se trompent de cible. Ce mode de propul-
sion est toujours aussi mal vu. Evidemment, vu que I'élec-
trique propose une solution avec moins d'autonomie pour
un prix superieur... ¢a passe mal! Seulement ce que les
pilotes oublient un peu vite ce sont plusieurs avantages
complétement occultés du fait du manque d'autonomie.
D'abord, c'est la seule vraie solution pour combatire les
problémes de nuisance avec les riverains. Ensuite, il faut
viser juste et équiper un ULM digne de ce nom, en l'oc-
currence une machine fine ET véritablement légére. Je
pense que ['électricité n'est pas une concurrence aux
moteurs thermiques, c'est simplement complémentaire.
Sur un motoplaneur c'est méme idéal. Le prix des pro-
pulsions seraient identiques mais avec un rendement

de 93 % pour le moteur électrique, son intégration dans
la cellule ne pose aucun probléme. Le marché est im-
mense pour remotoriser tous les planeurs !

De notre coté, nous finalisons notre propre machine,
le Kilowatt.

Pour parler et prendre position sur I'electrique, il faut
d'abord avoir volé sur une de ces machines: pas de
bruit, pas besoin de casque, pas d’odeur d’essence,
pas de probléme de redémarrages aléatoires, trés
faible maintenance... Ca ne parle pas aux gens qui ne
l'ont pas encore essayé!

Notre ULM sera un appareil avec une envergure de
13 m et le moteur dans le museau. Nous avons choisi
un train classique facile dans le style de celui de la Sou-
ricefte. Nous allons pouvoir faire essayer I'électrique a
tout le monde. Trés léger, notre Kilowatt sera un véri-
table ULM avec une belle charge d’emport et une auto-
nomie démontrée de 1h30. »

Dans l'atelier, j'ai également le plaisir de contempler
un Bijave, une réplique du Blériot, le fameux Kilowatt
au montage, une Souricette, des chariots pendulaires
électriques et un RF3 chinés au gré du temps. Dans
un coin de l'atelier, Christian Vandamme s'active a la
construction d’'une machine dont je ne saurai rien! |l
s'agit d'un proto en bois pour un pilote compétiteur.
Pas question d'en parler pour le moment, I'entreprise
ayant un devoir de confidentialité.

La derniere nouveauté concerne I'ouverture de la bou-
tiqgue en ligne E-Shop. On y trouve les moteurs élec-
triques E-Motor, les batteries Lithium-Polymere E-Batts,
les instruments E-Screen, des kits complets de moto-
risation électrique et méme quelques aéronefs comme
I'ElectroTrike (ULM pendulaire), I'ElectroLight 2 (moto-
planeur ULM) ou I'E-Spider (paramoteur électrique).
Les hélices E-Props y tiennent également une large
place! Electravia est toujours en mouvement et nous
vous en reparlerons trés prochainement, notamment
a I'AERO avec la présentation de I'hélice Durandal. @

[ CONTACT

Anne Lavrand
Electravia/Hélices E-Props
aérodrome de Sisteron
04200 Vaumeilh

+33 (0)4 92340000
www.electravia.fr
www.shop.electravia.fr
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