Nova Espécie §

Voa ja nos nossos
céus um exemplar da
recém  descoberta
“nova espécie” de
planadores com
motor auxiliar do
tipo ULM: um
SILENT-IN, versao
de 12 metros de
envergadura, registo
[-6037. Ap6s numa
anterior edi¢do ter-se
falado deste novo
segmento de
planadores ULM, o
presente artigo trata
agora dos Silent-IN
em geral e do [-6037
em particular.
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O  “Projecto  Silent”
arrancou em meados da
década de 90, em Italia,
impulsionado por
idedlogos, engenheiros,
e antigos campedes do
mundo de Voo a Vela
(VAV). O seu design foi
suportado em célculos e
testes (mormente de
flutter) por
universidades de renome
- um rigor nem sempre
visto em todos os
fabricantes de ULMs...
mas ¢ de planadores que
estamos a falar, o supra-

sumo do design
aerodindmico e da
construgdo  aeronautica

(e prazer de pilotagem).
Divagacdes a parte: a
empresa que passou o
Silent a produgdo ¢ a
Alisport (ref. 1).

No papel
O Silent existe em
versdo sem  motor,

versdo com motor de
explosdo e versdo com
motor  eléctrico (e,
acreditem ou nao, esta
em estudo uma versdo

/_

com dois motores a
jacto, cujo prototipo faz
actualmente  acrobacia
nos EUA, pelas maos do
conhecido Bob Carlton
(ref. 2)!

Na fig. 1 podemos
observar o plano geral
de um Silent (versao de
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Fig. 1: “Triptico” do Silent de 12 m.




12m). Trata-se de um
planador monolugar
construido em  fibra
vidro. Dispde de
reforgos em carbono em
sitios estratégicos,
mormente na  zona
posterior  (cauda e
empenagens).
Paralelamente, inclui
uma estrutura metélica
que funciona como
verdadeiro  “esqueleto”
da aeronave: suporta
cada asa em 2 pontos,
assim como 0 motor € o
trem principal. Nao sera
exagero afirmar que
reside aqui um dos
maiores segredos deste
planador ultraligeiro, em
termos de poupanca de
peso (o leve esqueleto
metalico substitui
algumas dezenas de kg
em fibra de vidro). Na
fig. 9 pode-se observar
parte deste esqueleto.

Os Silent tém flaperons
(flaps e ailerons
integrados) em toda a
envergadura,
empenagem em T e trem
fixo. Em termos de asa,
existem 2 versdes: (i)
“Silent Club”, com asas
de 12 metros, de perfil
trapezoidal, em fibra de
vidro, e (ii) “Silent-2”,
com asas de 13 metros
com winglets, de perfil
eliptico, em fibra de
carbono. Consultar ref. 3
para mais detalhes de

constru¢do, € outras
informacdes técnicas
interessantes.

A versdo de 12 m tem a
roda central colocada a

traz do centro de
gravidade, pelo que
necessita de roda
dianteira auxiliar. A

nova versao de 13 m do
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Silent vem com a roda
central com  novo
posicionamento, por
forma a se passar sem a
roda dianteira - o que
diminui o drag e,
paralelamente, permite
introduzir uma roda
traseira  direccionavel,
para se poder fazer taxi.
A “versdo com roda de
nariz” traz facilidades de
operagdo (ler mais a
frente na sec¢do pratica

do artigo).
O “Silent Club” de 12 m
(asa de ~I10 m’,

alongamento de 14) tem
um L/D maximo
declarado de 32,
enquanto que a nova
versao de 13 m (asa de
~9 m? alongamento de
19) pensa-se que tera
um L/D méximo de 39
(ndo ha ainda dados
definitivos sobre esta
recém chegada versdo).
Comparando polares, as
versoes de 12 m tém
uma performance a
baixa velocidade algo
semelhante a um PWS5,
ganhando depois varios
pontos de L/D a mais
altas velocidades, gracas
aos flaps. Ja a versdo de
13 metros ambiciona
fazer frente a alguns
standard tradicionais de
15 metros. As asas de 13
metros  podem, em
teoria, ser instaladas no
“Silent Club”, mas trata-
se de um processo
extremamente
complexo, moroso e
ONeroso.

Na fig. 2 podemos
observar as curvas de
L/D e afundamento da
versdao 12 m “IN” (com
motor de explosdo).
Fala-se de maximos de
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Fig. 2: curvas caracteristicas do Silent-IN de 12 m.

32 de L/D, e de
afundamentos minimos
de 0.7 m/s@70 Km/h. A
perda declarada
encontra-se abaixo dos
65 Km/h “oficiais” dos
ULM. De notar que o
L/D do Silent de 12 m
mantém-se nos 30 até
aos 115 Km/h (usando o
flap de velocidade),
tendo-se pois uma curva
plana numa relativa
ampla faixa de
velocidades (um PW35
cai bastante mais
bruscamente).

Antecipando um pouco
a seccdo pratica deste
artigo: da minha ainda
curta experiéncia, 30 de
L/D maximo parece-me
um numero real; em
transi¢do o Silent-IN ¢
efectivamente  superior

de desempenho em
relacio a um PWS5; a
velocidade ideal de
“enrolamento” necessita
ser superior a 70 km/h

para pilotos do meu
peso (86 kg).

As versdes com motor
de explosao
denominam-se “IN”
(“Silent  Club-IN” e
“Silent 2-IN”, portanto).
As actuais produgdes
oficiais da  Alisport
usam motores

proprietarios da marca,
uns monocilindricos de

350 cm’ (de Dbase
Zanzoterra), com
injeccdo e  ignicdo
electronica. O

mecanismo de retrac¢ao
do motor na fuselagem ¢
eléctrico.



A hélice dos Silent-IN
actuais ¢ uma curiosa
monopa  (compensada
por um contrapeso), que

tem como principais
vantagens: (1)
desenvolver maior
poténcia estatica que

uma bipa e (ii) as portas
da hélice na fuselagem
podem ser mais
diminutas, pelo que ndo
se perde tanto em

rigidez estrutural
naquela zona  (logo
menos reforcos, logo

menos peso).

Este ultimo ponto ¢ algo
de fulcral no design do
Silent. As versodes bipa -
o Silent eléctrico e os
protdtipos do IN (ver
mais a frente) - dispdem
de articulacdo em ambas
as pas, equivalendo-se a
monopa em termos de
espago  ocupado na
fuselagem. Na foto da
fig. 3 pode-se constatar
que o comprimento das
portas do motor ¢
metade da dos sistemas
convencionais usados no
restante  mundo  dos
planadores com motor
auxiliar (ultra-leve e
convencional). Na fig. 4
podemos observar uma
hélice bipa (I-6037),
centrada e fechada,
pronta a ser recolhida na
fuselagem. O
inconveniente deste tipo
de hélices articuladas
(também usadas em
alguns turbos actuais) ¢
que sdo mais complexos
os procedimentos de
centragem de hélice,
para retrac¢ao da
hélice/motor em voo.
Existem cerca de meia
centena de “INs” a voar
em todo o mundo (USA,
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Brasil, Italia, Alemanha,
Franca, Espanha, e
agora Portugal também).

1-6037 a lupa

O 1-6037 ¢ um dos 3
protdtipos do “IN” que
foram construidos antes
de arrancar a producdo
na Alisport. Construido
em 97, apresenta
algumas diferencas em
relacio  as  versdes
actuais de producdo: (1)
motor radial de 4
cilindros de ~600 cm’
(Ko6nig SD570),
alimentado a carburador,
(i1) accionamento
hidraulico do pildo do
motor/hélice através de
alavanca manual e (iii)
hélice bipd articulada.
Incrivel como um motor
radial pode caber na
magra fuselagem de um
planador (ver fig. 5)!

O 1-6047 pesa 185 kg
em vazio, tem uma
carga alar maxima de 28
kg/m?>, e o manual
declara a perda como
sendo aos 62 Km/h. L/D
e polar sdo iguais a dos
“IN” de producdo da
Alisport - os prototipos
em nada diferem destes

em termos
aerodindmicos. Foram
outrora construidos

também alguns Silent
“top” (motor fixo na
fuselagem) com
SD570s.

Os Konig sdo motores
bem  conhecidos e
conceituados no campo
dos paramotores e da
aviacdo ultraligeira. Sao
motores a 2 tempos, que
existem em versoes de 3
e 4 cilindros (SC430 e
SD570), de disposigdo

Fig. 3: o discreto dimensionamento da
abertura das portas do motor/hélice na
fuselagem dos Silent.

radial (ver fig. 6).
Originalmente de
fabrico alemdo, sdo
actualmente feitos no
Canada, sob licenga,
pela Compact Radial
Engines (ref. 4). Sao
motores de fina feitura

(passe a expressdo):
cilindros de aluminio
com tratamento
Nikasil©, pistdes e

bielas forjados, cambota
de pecga tinica. O SD570
desenvolve 28 cavalos

Fig. 4: bipa articulada.

Fig. 5: um motor radial cabe num planador...




as 4200 RPM, e pesa
cerca de 20 kg,
completo, com arranque
eléctrico e redutora de
hélice! O  consumo
maximo declarado ¢ de
12 litros a hora.

A hélice do 1-6037 ¢
uma bipa da Arplast
(fig. 4), accionada por
uma correia de kevlar,
apos redutora.

Cockpit

Na fig. 7 podemos
observar o painel de
instrumentos do [-6037.
Trata-se de um painel de

pequenissimas

dimensdes, que em nada
interfere com a
visibilidade para o
exterior (que é

excelente, melhor que
um DG). O projecto e
construgao deste
minimalista painel de
instrumentos ¢ da minha

responsabilidade, e
apresenta alguns pontos
eventualmente
polémicos...

No topo do painel temos
a antena GPS e um
espelho “retrovisor”
retractil, para controlar
as operagoes de
centragem das pas. Os
instrumentos de VAV
propriamente ditos sdo 3
(todos de 57 mm): (i)
velocimetro Winter de
1,5 voltas, graduado até
aos 250 km/h; (i)
variometro digital
Cambridge 302 (que tem
GPS e flight recorder

FAI integrado); (iii)
radio Filser ATR600.
No meio destes 3

instrumentos encontram-
se luzes avisadoras; a
verde indica que o
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motor estd em posicao
correcta € a 1igni¢do
ligada - pronto para
trabalhar, portanto; as
outras 2 luzes serdo
usadas em evolugdes
futuras. Decidi ndo ter
altimetro independente,
antes recorrendo ao 302
para o efeito, dada a boa
qualidade do seu sensor
barométrico (¢ possivel

também aceder a
“versao GPS” da
altitude, em caso de

falha do sensor). Existe
uma bateria de backup
especifica para o 302,
em caso de esgotamento
da bateria principal. E se
isto tudo falhar, navega-
se a vista!

Abaixo do 302,
dispostos em coluna,
encontramos a chave de
ignicdo, os botdes de
starter (sdao 2, em série,
por seguranga), € O
circuit-breaker principal
(protege todo o sistema
eléctrico). Na coluna da

esquerda  temos  as
conexoes para head-sets,
um circuit-breaker
especifico para a
avidnica (302 e
ATR600), e conexdes

para um PDA. Na zona
em vazio abaixo dos 3
instrumentos  reservei
espago para check-list e
tabelas de velocidades
(Vne em funcdo da
altitude e posicdo de
flap). Na zona inferior

do painel, temos os
instrumentos do motor:
conta-rotacoes e

indicador de CHT
(temperatura da cabeca
do motor). Notar
também a presenca dum
mecanismo de gancho,
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Fig. 6: desenho técnico do Kénig SD570.

Fig. 7: os “relégios” do 1-6037.




para descolagens em
reboque.

Na fig. 8 vemos o lado
esquerdo do cockpit,
com os comando (de
baixo para cima) dos
flaps, freios
aerodinamicos e trim de
profundidade. Por baixo
destes temos o comando
do trinco das portas do
motor/hélice na
fuselagem (quando o
motor esta devidamente
recolhido, ao
movimentar esta
alavanca para a frente,
fecha-se as portas, e
cerra-s€ 0 motor contra
um bergo, evitando que
este se desloque em

condigdes de
turbuléncia). O
acelerador  encontra-se

imediatamente a frente
deste trinco.

Na fig. 9 podemos
observar, além da
alavanca de ejeccdo da
canopy (a vermelho), a
caixa de controlo dos
mecanismos de
accionamento do pildo
do  motor/hélice. A
alavanca com botdo
preto faz accionar uma
bomba hidrdulica, que
busca oOleo de um
deposito (topo da foto,
na zona da cabega do
piloto, lado direito).
Esse oleo ¢
encaminhado para um
cilindro hidraulico, que

levanta o pildo do
motor/hélice. Nesta
caixa existe uma

torneira (ndo visivel na
foto) que especifica a
direc¢do do fluido, i.e.,
se se quer subir ou
baixar o motor (para
baixar ¢ por gravidade,
libertando-se pressao do
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sistema hidraulico). Por
baixo da alavanca de
botdo preto, encontra-se
o bloqueamento das
hélices. Actualmente
usam-se em
motoplanadores
sobretudo sistemas
eléctricos para
erguer/baixar o motor,
mas estes velhos e
fiaveis sistemas
mecanicos/hidraulicos
podem ser encontrados
ainda em madaquinas do
calibre de um LS8&t...

Em voo

A minha experiéncia no
Silent € ainda limitada,
cerca de 8 horas de voo,
com 10 descolagens, as
ultimas ja& a motor.
Contrastando com essas
8 horas, tenho cerca de
200 horas de trabalho

investidos neste
planador, em
melhoramentos!...
Passando as minhas
impressdes  sobre 0
Silent-IN:

montagem:

- apds alguma pratica,
consigo hoje montar e
desmontar o Silent sem
qualquer ajuda; diria que
€ servigo para pouco
mais de meia hora;
todos os comandos
ligam automaticamente,
s0 ha que fixar as asas
(tradicional sistema de 2
pinos) e a empenagem
horizontal (um
parafuso); ¢ importante
dispor-se de chiao bem
nivelado, para ndo se
fugir da gama de ajuste
do suporte de asa “one-
man-rigging”.

Fig. 8: flap. freios. trim, trinco das portas do motor.

Fig. 9: ejeccdo da canopy e caixa dos controlos de
accionamento do pildo do motor/hélice.

entrando no cockpit:

- o espacgo disponivel ¢
correcto para a minha
estatura (1,82 m), mas
nao se pode dizer que
seja espacoso na linha
de um DG300 ou
mesmo de um PWS5; a
maior limitagdo ¢é o
espaco disponivel para
0s pes;

- a posi¢do ¢ muito boa
na minha perspectiva:
um meio termo entre o
excessivamente deitado

dos monolugares
performantes actuais, e
0 excessivamente

“sentado” dum PW5;

- com 0 meu peso (com
paraquedas, pouco mais
de 90 kg), o planador
assenta em repouso na
roda de nariz;

- testando os comandos,

r

¢ um pouco
desconcertante sentir a
ligeireza de
manuseamento dos

freios; o manche por sua
vez aparenta um peso
agradavel, nem muito
pesado, nem demasiado
leve como julgo pecar o

PW5; nao se notam
atritos, mormente na
profundidade (que

funciona  por  cabo
bowden, selado e sem



manutenc¢io); 0
comando de flaps (com
0° e -7°) engrena nas
posigdes com uma accao
positiva; o trim exige
alguma adaptacdo, pois
s6 pode ser accionado
com a mao direita,
exigindo pois “trocar
maos” com o manche.

descolagem a reboque:

- incrivel quao
rapidamente  ganhamos
controlo de asas, gracas
sem duvida a eficcia
dos flaperons em toda a
envergadura! acho
realmente  impossivel
um piloto num Silent
deixar cair uma asa na
descolagem... nos
ultimos voos a reboque
que realizei prescindi do
ajudante de asa (assim
como nas descolagens
auténomas),  partindo
sem problemas com asa
no chao;

- paralelamente, muito
cedo na corrida de
descolagem o peso ¢
completamente aliviado
da roda de nariz,
passando o planador a
“funcionar” na roda
central;

- ndo notei nunca
tendéncia alguma para o
planador ir
prematuramente para o
ar (notar que ele ¢ leve e
tem bastante area para o
seu peso, podia torna-lo
sensivel); ndo notei
qualquer outra reac¢ao
nefasta; facilidade de
descolagem ¢ a palavra
de ordem.

em reboque:
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- em ar calmo, voa
sozinho... mas com
térmica forte o planador
torna-se algo exigente
em reboque, na minha
perspectiva, pois tem
muita tendéncia para
reagir
“temperamentalmente”
ao passar pelas
ascendéncias; ¢ preciso
reaprender as  regras
basicas do reboque (e
aplica-las sem desleixo):
antecipacao dos
movimentos do
rebocador, e manter
sempre o cabo esticado;
evitar apanhar com a
esteira do rebocador,
pois esta faz-se sentir
sobremaneira em toda a
estrutura do planador.

€m voo:

- libertado do reboque, e
na atitude normal de
voo, confirma-se a
excelente visibilidade a
bordo de um Silent; a
ventilagdo ¢ eficaz, nao
sendo no entanto um
modelo de siléncio...

- confirma-se também a
rapidez ¢ eficiéncia de
ailerons, que permite
enrolar e centrar térmica
rapida e eficazmente;

- as térmicas “apalpam-
se” neste planador com
extrema facilidade, para
qué varidmetro?

- impressiona
muitissimo pela positiva
a sensacdo de solidez
dum Silent em voo: ndo
ha qualquer ranger de
asas como num PWS5 ou

noutros (cumprimentos
do seu “esqueleto”
metalico?)!

- 0 manche tem um tacto
agradavel, mas podera

Fig. 10: 1-6037 na “bicha” para a gasolina...

estranhar  inicialmente
pela sua
desmultiplicacdo

significativa (sobretudo
na profundidade)... dir-

se-la  estarmos num
Blanik! o peso e
desmultiplicagao do
manche, aliados a

empenagem em T,
contribuem para que o
Silent seja  bastante
estavel de velocidade;

- para pilotos do meu
peso, ndo me parece que
se possa voar tdo lento
como se julgaria ao ler
as especificacdes; por
outro lado, salta a vista a
boa eficiéncia de planeio
na casa dos 110 Km/h
(com flap -7°);

- a perda ¢ precedida de
clarissimos sinais de
asas a tremer;

- em resumo: agradavel
e facil, com um “tacto”
geral mais semelhante
aos standard de 15
metros que a um PW35;

os que desconfiarem
deste conceito de
planador ultraligeiro

procurardo em  vao
qualquer indicio ou
reaccdo ndo tipica de
qualquer planador
tradicional de fibra.

aterragem:

- na final, confirma-se a
boa estabilidade de
velocidade;

- com freios a fundo, a
tendéncia do Silent ¢ de
ganhar ligeiramente
velocidade (no maximo
+ 10 Km/h), a meu ver
um ponto interessante
que abona em favor
deste planador; contrasta
com a mais usual
tendéncia de se perder

velocidade nestas
situacoes (PW5
mormente); ¢ um

elemento de seguranga
para os pilotos menos
experientes (ou a
precisarem voar mais,
como eu...);

- pela negativa: a
eficicia dos freios ¢
apenas moderada (dai o
manual falar em entrar
no vento de cauda aos
150 metros?); nao tem
de perto nem de longe a
accdo dramatica de um
PWS5; ¢ necessario pois
um melhor planeamento
do circuito; falando em
numeros, a razdao de
descida maxima ¢ de
cerca de 4 m/s;



- uma vez no chdo, o
planador equilibra
magnificamente na sua
roda central até
praticamente estar
parado; ndao se perde
pois direc¢do como num
PW (que cai logo com o
nariz da frente), o que ¢

bom em ventos
cruzados, ou numa
aterragem  “apertada”

em que se tenha de
mandar uma asa ao chio
para tentar mudar de
direcgdo.
descolagem e subida
com motor:

- em teoria: uma vez
alinhado na pista e feitas
as ultimas verificagoes,
pde-se motor em marcha
e acelera-se a fundo (o
SD570 até dispensa
aquecimento),
verificando se se atingiu
a rotacao estatica
maxima (~3700 RPM);
recolhe-se freios (travao
da roda no fim de
curso), rola-se na pista,
sai-se do chdo aos 90
km/h, e depois sobe-se a
85 km/h; é uma teoria
simples; e na pratica
também!

- a accdo da hélice faz
com que o Silent-IN
afocinhe de nariz (faxi
ndo ¢é pois possivel neste
planador); acaba por ser
uma boa caracteristica,
pois ajuda a que nos

metros iniciais 0
planador nao fuja a
trajectéria  pretendida,
enquanto o leme de

direccdo nao  ganha
eficicia; notar ainda que
a puxada assimétrica do
motor faz com que o
planador tente fugir para
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Fig. 11: registo (com vista de satélite) do meu 1° voo no 1-6037 (16-ix-2004, Aveiro).

a direita, pelo que ¢ a
asa esquerda que deve
arrancar do chéo, para o
seu atrito compensar em

parte esta tendéncia;
estamos, de qualquer
modo, a falar de

escassos momentos da
corrida de descolagem,
pois muito cedo ganha-
se total controlo de asa,
direccdo, e equilibrio do
planador na roda central;
- ao ganhar velocidade
na corrida de
descolagem, a RPM vai
subindo do seu valor
estatico até um maximo
de cerca de 4200; nao
me parece haver
sensibilidade excessiva
da RPM em funcao da
velocidade da aeronave,
donde nao havera muita
tendéncia do  motor
exceder subitamente a
sua rotacdo maxima
permitida;

- a subida optima faz-se
a 85 km/h; nos testes
que fiz, a razdo de
subida na centena de

metros iniciais (depois
reduz-se poténcia para
poupar o motor), ao
nivel do mar, é de 1,5 a
2 m/s; um reboque a
1000 m demorou 12
minutos;

- em resumo: descolar e
subir ¢ um procedimento
sem dificuldades de
maior; simplesmente ¢
um grande passo para o

piloto de planador,
habituado  apenas a
seguir o avido de

reboque... tem agora que
controlar temperaturas e

RPM do motor,
velocidade, trafego,
contactos radio com os
controladores,  pensar
nos procedimentos
adicionais de
emergéncias, etc.!

Operacoes do

motor em voo:

A passagem do voo
motorizado para voo
planado ¢ porventura a

operagao mais
complicada em qualquer
motoplanador (ndo

necessariamente a mais
perigosa, essa ¢ a
descolagem, como todos
sabemos). Tal se deve
ao problema da
centragem da hélice -
das hélices, no caso do
1-6037 bipa...

Sem fustigar o leitor
com muitos pormenores,
0s passos basicos sdo:

(1) reduzir gés durante

alguns segundos para
arrefecer
progressivamente 0

motor (evitar o choque
térmico);

(i1) desligar a igni¢do e
esperar que as pas da
hélice parem de rodar;
(iil) wusar starter para
colocar a pa com risca
branca no lado direito;
(iv) puxar do freio de
hélice;

(v) usar windmilling
para fazer com que essa
pa atinja o freio;



(vi) accionar
manualmente a cambota
do motor para fazer
rodar a outra pa até a
primeira;

(vil) baixar motor e
fechar as portas.

tudo isto com
velocidades a respeitar!
Parece complexo. E ¢,
como provam os 400
metros de altura perdida
neste procedimento, no
meu primeiro voo (ref.
5, fig. 11)... Mas com
pratica, as perdas de
altura podem ser muito
minimizadas, mesmo
num motoplanador
complexo de retrair
motor como o [-6037 (j&
vi ser feito no circuito,
antes de chegar a perna-
base).
De qualquer modo, os

sistemas dos actuais
Silent-IN,  Apis, ou
motoplanadores

convencionais tipo
DG800 etc. passam por
uma muito maior
automatizacao de todo o
processo de
manuseamento do

motor, existindo mesmo
um exemplo de ser
apenas preciso carregar
num botdo que a
maquinaria trata de tudo
(Apis-2)!

Evidentemente, que o
problema ¢ quando os
automatismos falham...
mas 0s sistemas
mecanicos também ndo
estdo isentos de falhas
(eu que o diga, que
tenho ja uma hélice para
reparar, consequéncia de
um problema no sistema
de trinco das pas...),
tudo na vida sdo

8 planadores revista do ar

solugoes de
COMpromisso.

Quanto ao air-restart
(passagem de  voo
planado para voo a
motor): € uma operagao
mais simples que a
inversa, mas deve o
piloto conhecer muito
bem o seu motor, para
garantir que este pegue
com Sucesso (em
altitude o ar estd mais
frio e pode ser preciso
mais prime; mas se for
demais pode afogar o
motor; etc.). Nao tenho
ainda experiéncia em
concreto  sobre  este
procedimento. A minha
prioridade nos proximos
tempos serd usar o
motor do meu planador
“apenas” para descolar
autonomamente.

Em resumo:

Sdo algo injustificados
os momentos dramaticos
por que passa o piloto de
planador imediatamente
antes do seu primeiro
voo a motor (nunca me
senti tdo s6 em toda a
minha vida!).
Efectivamente dispomos
hoje de motoplanadores
bem projectados e bem
construidos, que
resolveram muitos dos
problemas de outrora.

Mas ndo deixa de ser um
mundo de maior
complexidade e risco,
tanto para o piloto como
para a aeronave, em
relagdo ao mundo dos
planadores “puros”
(recomendo consulta da
ref. 6, um excelente
artigo sobre a operagao
com motoplanadores).

Uma vez proficientes na
operagdo com motor,
passagem  de  voo
motorizado para planado
e vice-versa, e usando o
motoplanador com a
correcta  filosofia, o
risco  resume-se  ha
minha perspectiva
apenas a falha de
poténcia a descolagem.
E muito mais grave que
um simples cabo
partido, pois tipicamente
ndo ha tempo para
recolher o motor/hélice,
e estd-se a lidar com
uma situacao de elevado
arrasto (cai-se a cerca de
2,5 m/s no meu caso) - €
ainda por cima tem-se
menos energia, ja que se
estava a subir a uma

velocidade inferior a
tipica da subida em
reboque.

E preciso ndo nos
iludirmos também com
os aparentemente baixos
custos de operagdo (um
“reboque” a 1000 m a
custar menos de 5 litros
de gasolina?!), pois ha
que esperar despesas
extras relacionadas com
a operacao a motor. Ha
que assumir que o VAV
(com ou sem motor) nao
¢ um desporto barato (¢
um bom assunto para
discussao).

Um planador ULM
promete apenas € sO um
mundo de VAV com
mais autonomia € menos
“burro”cracia. E ja ndo ¢
pouco...
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