76 xnmr MEM
. i "‘I':.-



~y

OUALOUER

TIPO DE MISSAD

IDEAL PARA

Com dois motores de 200 hp
superecondmicos, o P68C
surge como uma opcao de

bimotor que se adapta
a qualquer tarefa

por Décio Corréa e fotos Divulgagéao



)) TESTE DE VOO
VULCANAIR P68C

sunto é avido. Explico essa minha afirmacdo

quando me refiro ao Brasil, um pais de dimen-
soes continentais, com uma economia diversificada e
caracteristicas de operadores com propésitos bastante
diferentes para uma tnica aeronave.

Por exemplo, um empresario possui uma casa na
praia ou no campo com uma pista préxima que pode
ser acessada, transportando toda a sua familia.

A razdo ntmero um do meu interesse estava na
sua aparéncia bastante similar a do Aero Commander
500, uma de minhas paixdes em design e versatilidade,
e, a segunda, em sua proposta de dois motores Tex-
tron Lycoming de 200 hp I0-360-A1BC aspirados,
com op¢do para o Turbo de 210 hp TIO-360-C1A6D,
utilizados nos Piper Arrow/EMB Corisco aspirados ou
turbo, de alto desempenho e baixo consumo de com-
bustivel e manutencao.

Como o Aero Commandet, o P68C aceita qualquer
proposta de utilizacdo. Pode ser um executivo, um
cargueiro ou uma aeronave de lazer ou um pouco de
todas, gracas a sua rapida conversao e as caracteristicas
de desempenho operacional em pistas muito curtas
e rasticas. A aeronave que vamos ensaiar é o PR-FSJ,
que participou como demonstrador na feira de defesa
LAAD, no Rio de Janeiro, e retornou para Passo Fun-
do/RS, base do seu operador.

Sédbado ensolarado no Campo de Marte, em Sao
Paulo, e o Sierra-Juliet nos aguarda para mostrar seus
talentos. Orgulhosos, Joao Moutinho e Pedro Ramos,
da Linford Aviation, e o comandante Marcelo Longhi
Camargo me apresentam o P68C.

O shape lembra muito o Aero Commander 500.
- Branco com fa1xas azuis, em dois tons, seus 12 m de

Gosto da expressao multipurpose quando o as-

A visibilidade externa é 6tima. O nivel de ruido in-
terno baixissimo, e o conforto e a ergonomia da cabi-
ne de pilotagem sdo excelentes.

Apesar de haver apenas dois passageiros, nota-se
que a disponibilidade de espaco para quatro pessoas é
perfeita. Outro detalhe que faz toda a diferenca numa
aeronave dessa categoria é ndo subir por sobre a asa,
como nos casos de aeronaves de asa baixa.

O movimento € intenso, especialmente o trafego
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FICHA TECNICA
VULCANAIR P68C

Dimensodes

Comprimento 9,55 m
Envergadura 12,00 m
Altura 3.40m
Largura do cockpit 1,20m
Assentos 6

Trem de pouso Triciclo fixo
Pesos

Peso maximo de decolagem = 2 084 kg
Desempenho
Vel. de cruzeiro (75% poténcia) 160 nds

— Vel. de estol (full flaps) 57n6s
Razéo de subida 1100 ft/min
Teto de servigo 18 000 pés
Decolagem 240 m
Pouso 200 m
Alcance 2960 km
Autonomia 10h
Motores
Marca Lycoming
Modelo IO 360-A1B6
Poténcia unitaria 200 hp
Hélice
Marca Hartzell
Tipo bipa, velocidade
constante
GOSTEI
n Relagéo peso/poténcia

n Versatilidade

n Performance

n Conforto para os passageiros
n Conforto da cabine dos pilotos
n Facilidade de converséo

n Economia de combustivel

n Manutengéo

n Relagéo custo/beneficio

NAO GOSTEI

n Posigao da alavanca de
movimentagédo dos assentos dos
tripulantes
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Iniciamos uma subida bem definida e com 600 pés
retiro os flaps e noto que o nariz afunda bastante nes-
sa operagao.

Somos autorizados a efetuar curva a direita e in-
gressar na perna do vento na proa da posi¢do Rodo-
anel. Em seguida, somos transferidos para o Controle
Sdo Paulo, que nos autoriza a subir para 4 000 pés na
proa do eixo do Corredor Juliet. No través do Pico do
Jaragua, solicitamos e recebemos a autoriza¢do para
curvar a direita para um sobrevoo na represa de Mairi-
pora e na pista abandonada de
Franco da Rocha.

Pretendo executar a maio-
ria das minhas avaliacbes
nessa regido. Sobrevoamos a
represa pelo seu setor leste;
executo um mergulho com
queda de asa e a velocidade
dispara para 170 nos. Tenho
de estar atento para nao ultra-
passar a VNE (velocidade ndo
exceder) de 200 nos.

Estou impressionado com a eficiéncia dos ailerons
e com a resposta das asas. Normalmente, uma aero-
nave com essa envergadura e carga alar tem grande
dificuldade em executar manobras de rolagem. Nao é
o caso desta maquina. O mergulho é bastante acentu-
ado, com mais de 45 graus de pitch.

As édguas da represa desfilam por nossas janelas a
quase 300 km/h. Faco uns passes sobre a pista, exe-
cuto varios retornos rapidos; a manobrabilidade do
P68C é surpreendente. Retornamos para o Corredor
Juliet e ja temos Jundiaf em nossa proa.

A torre nos solicita uma aproximacao direta para a
cabeceira 35. Cruzamos por sobre a Rodovia dos Ban-
deirantes e vamos circundando a Serra do Japi, bus-
cando a reta final para a pista.

Check pré-pouso executado. Reduzo a velocidade
para 90 noés, com flap 1, e vamos nos aproximando
num bom gradiente de descida. Peco full flaps, o Juliet
“infla”, ajusto o profile, reduzo para 80 nds e cruzamos
a cabeceira. Ele flutua por quase um terco da pista e

toca com suavidade, o Marcelo recolhe os flaps e ar-
remetemos para um segundo toque-arremetida. Acho
que ja percebi algumas manhas desse passarinho.

Perna do vento a 100 nés, dando espaco para uma
aeronave que segue a nossa frente, e alongamos a nos-
sa perna, até bem préximos da serra. Giramos a perna
base, reduzindo para 90 nos, flap 1, e interceptamos
a reta final. Aviso ao Fernando que vou tentar fazer
dois pousos na mesma pista. Isto significa que iremos
frear a aeronave até ela parar totalmente, recolher os
flaps e decolar novamente. Essa
acdo nos dard uma ideia de quao
curto ele pousa.

Entro na reta final reduzindo
para 80 nds, e vamos nos apro-
ximando da curta final. Na cur-
tissima, peco full flaps e reduzo a
velocidade para 70 nés, “matan-
do” para 60 n6s no cruzamento
da cabeceira. Ainda assim, ele
flutua. Tocamos, aplico os freios
e paramos energicamente. Acho que ndo consumimos
300 m. Recolhemos os flaps, aplico toda a poténcia e
decolamos em menos de 400 m.

Com um pouco de pratica, poderemos fazer muito
melhor. Nado tenho davidas de que poderiamos fazer
quatro pousos na pista de Jundiai. Isto significa pou-
sar, parar, decolar, pousar novamente, parar, decolar e
pousar outra vez e ai decolar. Retornamos para Marte
e na reta final faco um pouso longo, para livrar a pista
rapidamente, por termos trafego em nossa cauda. Foi
um grande teste para os freios, ja que irfamos ultrapas-
sar a taxiway central.

Em resumo, o P68C superou as minhas expectati-
vas. £ uma aeronave multifun¢io com intimeras apli-
cacgoes, tais como treinadora multimotor para escolas
de pilotagem, executiva que pode ficar luxuosa com
um upgrade no seu interior e pintura; cargueira para
téxi aéreo com contratos de pequenas encomendas
e correio, transporte aeromédico e lazer. O incrivel é
que ela pode combinar tudo isso com economia, char-
me, velocidade e conforto. |

MULTIMISSAO
Executivo, taxi
aéreo, courier,
aeromédico,
treinador
multimotor e
instrumentos: o
P68C se ajusta

a qualquer
necessidade
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