A chegada do novo
ano viu aparecer nos
nossos céus uma
“raga” nunca antes
por ca avistada: um
planador com motor
auxiliar do tipo
ULM! O presente
artigo fala deste novo
mercado dos
planadores-ULM, que
se encontra em
expansao mundo
fora. No proximo
numero tratar-se-4 em
detalhe  desta  tal
maquina que
recentemente adquiri,
um SILENT-IN, de
fabrico italiano,
registo 1-6037.
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1-6037 no primeiro voo em Portugal
(Castelo Branco, 19-X11-2003)

Como nota  inicial,
impde-se dizer que: este
artigo advém  duma
opinido fortemente
polarizada  (sustentada
por argumentos soélidos,
mas ainda assim
fortemente  polarizada).
Com efeito, sempre
considerei 0s motores
auxiliares em planadores
como algo de ldégico e
evolucionario no Voo a
Vela (VAV). E nem
mesmo o mais acérrimo
detractor deste conceito
podera deixar de
constatar a evidéncia que
0s Nnossos amigos
passaros, os verdadeiros
mestres do VAV, tém
também... “motor”! Sdo,
pois, na minha opinido,
escusadas discussdes
sobre esta problematica

com argumentos do tipo
0 que € ou ndo “puro”...

Nao pretendo com isto
advogar a instalacdo de
motor nos nossos ASK21
ou Twin... mas defendo
sim que maquinas que
transcendam 0s
objectivos da instrugdo
basica necessitam ser
independentes.

O que ¢ a independéncia
no VAV? E por exemplo

querer fazer distancia
quando as condigdes
meteoroldgicas se

propiciam, e nao apenas
quando os rebocadores
estdo disponiveis (€ que...
raramente coincidem!...).
Ou ¢ simplesmente
querer fazer voos de lazer
ou  exploragdo (ou
aproveitamento de

melhores condi¢des) em
areas em que ndo ha
avides de reboques (i.e.
99% das pistas por esse
pais fora!). E também
cortar com a dependéncia
dos meios logisticos de
resgate - podendo-se nos
voos ir mais longe, ver e
aprender mais (ja& que o
risco de aterragem fora
fica minimizado
sobremaneira, por se
poder usar o motor em
Voo  para  recuperar
altura). Argumentos
adicionais julgo serem
desnecessarios, pois a
realidade estatistica diz-
nos que 70% dos
planadores novos
construidos actualmente
(90% nalgumas marcas)
vém ja com motor
auxiliar instalado!!



O “sistema’!

Até aqui o meu discurso

poderia ter sido a defesa
1

dos motoplanadores’ em

geral, nao
especificamente dos
motoplanadores tipo
ULM... Convém entdo

contextualizar mais as
coisas para se perceber
como e porqué surge esta
oferta no mercado.

A perspectiva historica
mostra-nos claramente
que o VAV surgiu nao so
como uma forma ludica e
motivante de voar (o
desafio de aproveitar o
que a natureza nos da em
termos de convecgdo e
dindmica do ar) mas
surgiu também como
uma forma barata e
simplificada de aceder a

1 .
Leia-se: planadores com

motor auxiliar, retractil na
fuselagem para nao
comprometer o L/D da
maquina, quando em Voo
livre.
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TST-10 M

aviacdo. Mas, meus
amigos, quio longe vao
esses tempos de

maquinas rusticas e de
descolagens “a mao”, em
ladeiras... hoje o VAV
(sobretudo ca, mas nao
s0) estd bem agarrado a
um “sistema”, para usar o
chavao.

De alguns “sistemas” de
dependéncia ja se falou.
O dos rebocadores ¢
limitativo no quando e
onde se pode voar - além
de que o elevado
consumo de combustivel
dos avides-rebocadores,
torna o servigo caro para
o piloto do planador.

O “sistema” de resgastes
espartilha o piloto nas
suas ambigdes, caso a
equipa de terra ou a
logistica ndo esteja nesse
dia disponivel. Ou entdo
arrisca a ver no que da
(uma ocasido fiz um
circuito de 250 km sem
que houvesse no
aer6dromo um 1Unico

carro com bola de
reboque para o trailer,
caso houvesse aterragem

“fora”... mas era um dia
de 3 mil metros de
tecto!)...

Mas ha infelizmente

ainda outros ‘‘sistemas”,
tdo ou mais implacaveis:
0 “sistema” da
manutencao por
empresas certificadas
(algumas a  conhecer
pouco de planadores)
associado ao “sistema”
de revalidagdes dos
Certificados de
Navegabilidade (CN) no
INAC - um ‘“sistema”
que nos brinda com
protocolos ridiculos e
periodicidades de
intervencao absurdas!

Com efeito, ¢ sabido que
os modernos planadores
de construgdo composita
ttm vindo a revelar-se
robustos, duraveis e
virtualmente sem
manutengdo (ndo seria
assim no tempo do “pau

e tela”, eventualmente),
necessitando apenas de
pequenas inspeccaes,
lubrificagdes e controlos,
que o proprietario ou
responsavel pelo
planador devera saber
fazer (ou mandar fazer,
se ndo quiser “sujar as
maos” ele proprio). Nao
¢ aceitavel que aeronaves
de fibra, em simples uso
particular, sejam
fustigadas por  um
“sistema” oneroso em
termos econdmicos e,
sobretudo, em termos de
paciéncia, ja que até com
Rotinas e CTlIs
incorrectas e/ou
desactualizadas se tem de
lidar (até em extintores se
fala...). Pior, obriga-se a

protocolos que se
sobrepoem as
indicacoes de
manutencio do

construtor da aeronave,
que deveria ser a unica
referéncia, ndo o que
outros acham que deva
ou ndo deva ser. Tudo
isto era assunto para
outro artigo, certamente.
E note-se que nao falo de
improviso, pois ja me
tive de empenhar a fundo
nestes tramites, e senti
bem na pele os muitos
absurdos do “sistema”
burrocratico (dois  “r”
seguidos, vem de burro).

Agora pergunta o leitor:
como  motoplanadores
tipo DG800 ou ASH26E
(caros topos de gama da
industria estabelecida,
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bem  integrados  no
“sistema”  burrocratico,
mas que admitidamente
fazem maravilhas no
campo da independéncia)
podem tornar as coisas
mais simples ¢ baratas?
Nao podem, muito antes
pelo contrario... Mas ja
se for um motoplanador
ULM a historia ¢ outra!

Planadores ULM

A categoria de aeronaves
ULM surgiu para tornar a
aviacdo desportiva nao
comercial mais acessivel
a todos, mormente em
tendo-se aeronaves (i) de

mais baixo custo de
aquisi¢do,  (ii)  mais
simples e baratas de

manter e (iii) mais faceis
de operar. Aplicando ao
caso dos planadores
ULM: (i) o prego de
aquisi¢do ¢ ligeiramente
inferior a, por exemplo,
um “desmotorizado” DG
300, um planador
tradicional de 15 metros
de gama média/alta; (ii) a
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manutengao ¢ da
responsabilidade do seu
proprietario ¢ o CN nao
caduca (salvo acidente) -
s30 pois maquinas
burrocraticamente leves;
os planadores ULM sdo
também  simples de
montar e desmontar,
libertando 0 seu
proprietario da “renda”
das hangaragens; (ii1) sao
maquinas simples de
voar, dada a sua baixa
carga alar.

As opgdes actuais neste
novissimo segmento sio
trés (ver figuras):

* 0 checo TST-10 M
(www.test.infoline.cz/u
s/tst-10.html)

* 0 esloveno APIS M 15
(www.apisgliders.com)

e o italiano SILENT-IN
(www.alisport.com)

Os ideodlogos do conceito
de (moto)planador ULM
imaginaram ser possivel
conceber planadores
dotados de motor auxiliar

que fossem
suficientemente leves e
com baixa velocidade de
perda por forma a
poderem ser certificados
como ULMs, em
recorrendo ao moderno
projecto aeronautico
suportado por
computador, e em usando
as excelentes técnicas de
construgdo com materiais

compositos (fibras de
vidro, carbono, kevlar,
aramid).

Obviamente que houve
que estabelecer para estas
maquinas limites
operacionais mais
modestos, em relagdo aos
tradicionais. Tipicamente
a Vne ¢ mais reduzida,
sobretudo por causa do
flutter, mais susceptivel
de aparecer mais cedo
nas  estruturas  mais
ligeiras. Velocidades de
manobra s3o igualmente
mais reduzidas, e
abdicou-se da capacidade
de levar lastro.
Paralelamente, por causa
da questdao do peso, as

i e

—
envergaduras ndo  se
prevém que possam

exceder os 15 metros,
pelo que 40 ¢ o valor de
L/D maximo que se pode
esperar neste tipo de
maquinas, com o actual
estado da tecnologia de
materiais e de desenho
de airfoils. O leitor mais
atento as fotos dird que
um campo de manobra
obvio serd a inclusdo de
trens do tipo retractil,
para reduzir-se o drag.
Mas o L/D ndo ¢ tudo!
Continuemos a nossa
andlise, em pegando nos
“numeros” do exemplo
concreto do APIS (uma
maquina construida na
Eslovénia, na fabrica da
AMS, ex-ELAN, que
constroi para a DG):

* peso em vazio: 192 kg

. 4rea de asa: 12,3 m’

» mdxima carga alar:
24.5 kg/m*

» peso de cada asa:
37.5kg

* velocidade de perda
(full flaps, a maxima
carga alar): 54 km/h

* Vne: 225 km/h

e /D maximo: 40, aos
92 km/h

* afundamento minimo:
0.58 m/s

A baixa carga alar
permite perdas abaixo
dos 60 km/h, pelo que,
considerando também a
baixa inércia do
conjunto, nao se prevé de



todo que as aterragens,
“fora” ou “dentro”, sejam
muito problematicas...

Paralelamente, também
dada a baixa inércia, e
por efeito de ailerons em
toda a envergadura, a
agilidade em mudangas
de angulo (parametro
importante para a
centragem de térmicas) €
excelente (por exemplo,
um SILENT versao de 12
metros sem motor ¢ 1
segundo mais rapido a
voltar de -45° a +45° que
um PWS5, que ja de si era
mais célere que um
tradicional 15 metros).

Prevém-se pois que os
novos planadores ULM
sejam excepcionais,
quica imbativeis, em
centragem e subida em
térmica.  Notar  que
“enrola-se” tipicamente a
70 Km/h versus 85~90
num 15 metros
tradicional, o que permite
manter mais perto do
nucleo da térmica, para
mais cedo sair e partir
para a transicdo - uma
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Silent-IN

vantagem competitiva a
ndo  desprezar, que
podera  equivaler na
pratica a alguns pontos
de L/D! Uma velocidade
mais baixa em térmica
permite também, para o
mesmo raio, fazer voltas
com menor
pranchamento, logo com
menor afundamento da
maquina (a curva polar
piora quanto maior for o
angulo em volta). E,
claro, prevé-se também
que sejam  maquinas
excelentes para lidar com
térmicas fracas (na linha
dum PWSJ5), sendo mais
facil salvar-se voos que
na maioria dos
planadores tradicionais.

No fundo, podera dizer o
leitor com mais memoria,

estamos a falar das
vantagens dos velhos
planadores de baixa

carga alar tipo KA6 ou
Blanik? Sim, carga alar
baixa, mas agora aplicada
a maquinas de fibra, com
mais  penetragdo  em

velocidade. APIS e
SILENT dispdem de
flaps, para melhorar o
desempenho a mais altas
velocidades,
compensando também de
algum  modo  nestas
situagdes a sua carga alar
reduzida, e a auséncia de
lastro.

Resumindo a questdo do
desempenho: os actuais
embaixadores do
segmento dos planadores
ULM (APIS, TST-10,
SILENT-IN) equivalem a
qualquer standard de 15
metros moderno de gama

baixa/média, tendo
melhores caracteristicas
em térmica e handling
geral. Para os mais
cépticos, refiram-se
alguns resultados

praticos: SILENTSs de
12 metros ja voaram
500 km, e 0o 13 m ja
voou 750 km; o APIS
voou ja 1000 km...

Outro dado a realcar: os
pesos contidos das asas
(de carbono no APIS e

SILENT-IN  de 13
metros), que contribuem

sobremaneira para a
rapidez e facilidade de
montagem e

desmontagem (com um
one-man-rigging system,
até por uma pessoal) - e
também segura (todos os
comandos conectam
automaticamente, no
APIS e SILENT). Mais
pontos marcados no tal
importante capitulo da
independéncia!

E o motor?...

Falar da independéncia
leva-nos inevitavelmente
as questdes do motor...
APIS, TST e SILENT
permitem descolagem
auténoma, sendo que os
dados de fabrica apontam
para corridas de
descolagem tipicas de
200 metros, com razoes
de subida entre os 2 m/s
(SILENT-IN) e os 4 m/s
(APIS). Podem pois
operar em qualquer pista,
mesmo as curtas
especificas para ULM
onde provavelmente ndo
atreveria ir um avido
rebocador normal (até
porque ndo seria legal
operarem em  pistas
certificadas apenas para
ULMs). APIS e TST
usam o0s conhecidos e
fiaveis Rotax 447 de 40
cavalos, enquanto que o



SILENT um
proprietario motor
monocilindrico de 28

usa

cavalos, baseado no
defunto Zanzoterra
MZ35i.

Motor e hélice recolhem-
se na fuselagem, como

podemos observar na
sequéncia de  fotos
apresentada.

Os consumos de

combustivel sdo frugais.
Por exemplo: no caso do
1-6037 (SILENT-IN com
motor Konig SD570) o
consumo maximo ¢ de 12
litros por hora; sobe a
cerca de 100 metros por
minuto, pelo que um
tipico reboque aos 600
metros demora pouco
mais 6 minutos; 12 a
dividir por 60 a dividir
por 6 da, ora portantos...
bom, “é fazer as contas”

©  sendo certo que
estamos obviamente a
falar de  baixissimos

custos por reboque! Os
447 do APIS e TST sdo
mais gastadores,
enquanto que 0
monocilindrico dos
actuais SILENT-IN de
producdo ¢ ainda mais
economico que 0
supracitado exemplo.

A manutencao dos
motores a 2 tempos
destes  motoplanadores
ndo se me afigura nem
complexa nem onerosa.
Os motores 2T sdo por
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sua natureza simples e
fiaveis, e, se de feitura
comprovada e  bem
mantidos, nao deverao
dar problemas de maior.
O esquema de
lubrificagdo dos 2T (por
mistura) implica no
entanto um desgaste bem
mais elevado face a um
motor a 4 tempos. Mas
numa utilizagao tipica em
planadores, um overhall
s0 devera ser preciso de
10 em 10 anos.

Os planadores com motor
auxiliar permitem
igualmente ligar o motor
em voo, para se ganhar
altura, caso uma
aterragem fora esteja
eminente. Mas importa
sempre pensar que:

* qualquer planador com
motor auxiliar voa-se
(ap6s a descolagem
autonoma e retracgao
do motor) como um
planador normal;

* ndo se sobrevoam
zonas perigosas com
altura insuficiente,
estando a contar com o
motor “que se pde a

trabalhar se for
preciso”: o motor, ¢/ou
0 piloto nos
procedimentos,  pode
falhar! s6 se tenta

colocar o motor em
funcionamento  apds
escolher-se campo para
aterrar;

* um planador-ULM nao
¢ eficiente em uso
continuo com motor
(baixa velocidade de
cruzeiro, autonomia
limitada, elevado nivel
de ruido no cockpit);
um uso continuo sera
sempre a excepcao
(fazer um ferry, por
exemplo), ndo a regra.

Isto ¢é: continuamos a
falar de VAV, nao de voo
a motor! O VAV implica
treinos  especificos (a
técnica de enrolar
térmica, a técnica de
aterragem sem motor,
etc.) pelo que ndo ¢
recomendavel ao
“simples” piloto  do
tradicional ULM a
passagem directa para
uma maquina destas.
Recomenda-se adaptacao
as idiossincrassias do
VAV - faga uns voos de
adaptagdo na seccdo de
planadores do AeCP!
Esta ressalva ¢ feita
porque prevejo que este
segmento possa fazer a
ponte entre os ‘“ramos”
da aviagdo ULM e dos

planadores, trazendo
mais pessoas para o
VAV.

O futuro?
Importantes  novidades

estdo na forja (ver fotos e
figuras). Em ultimagdo
esta o CAVOK, um 15

metros de 40 de L/D.
Promete algumas ideias
revolucionarias,
mormente a possibilidade
de se ligar o motor por
um determinado periodo
de tempo, antes de se
“sacar” a hélice fora da
fuselagem (assim ndo se
compromete o L/D da
maquina enquanto  se
tenta colocar o motor em
marcha).

Um bilugar estd também
para “sair’: 0
PIPISTREL TAURUS,
com 2 lugares lado-a-
lado ao bom estilo do
Stemme S10! O
TAURUS usa as asas do
APIS, pelo que o L/D

maximo sera bastante
similar.
Finalmente, passard a

produgdo o SILENT-IN
com motorizacio a
jacto? O prototipo, que
ja fez voos de teste, usa 2

motores AT450, que
desenvolvem 20
kilogramas-forca  cada.
Esta solucao de

motor(es) a jacto em
motoplanadores elimina a
complexidade relativa a
centragem da hélice!

Interessante verificar que
¢ neste novo segmento de
motoplanadores ~ ULM
que  fervilham  estas
grandes novas ideias, e
ndo nos tradicionais e
“alinhados” fabricantes...



Em conclusao:

Um nimero crescente de
pilotos estd a remar
contra a maré dos
“sistemas” do VAV
tradicional, em optando
pela novissima via dos
motoplanadores tipo
ULM. Nao acredito de
modo algum que os
planadores motorizados,
com a sua Inerente
independéncia, trardo o
individualismo ao VAV,
e que desfacam o espirito
da nossa comunidade (até
porque, como se disse,
nenhum  motoplanador
vem certificado como “a
prova de  aterragens
fora”!!). Mas acredito
sim num mundo VAV
alternativo ao de hoje...
quao belo seria ver uma
esquadrilha de
“independentes” em
digressdo por todas as
pistas, pais fora...

Mas um motor traz,
indubitavelmente, riscos,
responsabilidades e
complexidades
adicionais ao piloto de
VAV - algo que nem
todos quererdo aceitar.
Este ¢ pois um caminho
para quem acredita e para
quem estd disposto a
lutar por ele.

Na Parte II deste artigo a
publicar no  préximo
nimero  apresentar-se-a
em pormenor (historial,
fotos, flight test) o I-
6037, um SILENT-IN de
12 metros, equipado com
um interessantissimo
motor radial de 4
cilindros.

- Antonio Sa Mota
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