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Piper faz parceria com DeltaHawk Engines para desenvolvimento de um Certificado
Tipo Suplementar (STC) para a instalagcdo do motor ciclo diesel (a QAv) DHK no bimotor
a pistao PA-44 Seminole, em 18.04.24

No dia 09, a Piper Aircraft anunciou que fez parceria com a fabricante DeltaHawk Engines, com o
ingresso de um Memorando de Entendimento (MoU - Memorandum of Understanding) para explorar a
tecnologia de energia diesel (diesel power) para o bimotor a pistdo PA-44 Seminole. Esta parceria
marca o inicio de um esfor¢o colaborativo que visa explorar a viabilidade de integracdo de motor de
ciclo diesel DeltaHawk na renomada aeronave Piper PA-44 Seminole.

Conforme nota da Piper, o MoU contempla o desenvolvimento de um Certificado Tipo Suplementar
(STC/CST) para a instalacdo do motor diesel DeltaHawk em aeronaves Seminole novas e retrofitadas.
Esta parceria significa um compromisso em explorar solucdes alternativas de propulsdo que oferecam
maior eficiéncia, desempenho e sustentabilidade na aviacéo geral.

“Estamos entusiasmados com esta colaboragdo para instalar o motor DHK no Seminole por varios
motivos, especialmente por conhecermos a confiabilidade dos motores DeltaHawk”, disse Marc
Ouellet, vice-presidente de engenharia e fabricacdo da Piper Aircraft. “Estamos constantemente
buscando oportunidades para inovar e aprimorar nossas ofertas de aeronaves. Trabalhar com a
DeltaHawk neste projeto esta alinhado com a nossa missdo de explorar tecnologias de ponta que
podem oferecer beneficios significativos aos nossos clientes e a industria como um todo”, falou Ouellet.

“Estamos entusiasmados em colaborar com a Piper Aircraft neste projeto emocionante”, disse
Christopher Ruud, CEO da DeltaHawk. “Nossa avangada tecnologia de motor diesel foi desenvolvida
para atender as crescentes necessidades da industria da aviagcdo e vemos um enorme potencial em
integra-la ao PA-44 Seminole da Piper. Esta parceria sublinha 0 nosso compromisso em impulsionar
a inovagao e a sustentabilidade na aviagédo”, completou Ruud.

Com sede em Racine, no Estado do Wisconsin (EUA), a DeltaHawk Engines é uma fabricante privada
de motores a pistdo movidos por querosene de aviacdo (JET-A, ou QAv), avangados, certificados pela
FAA, para aeronaves da aviagdo geral e sistemas de energia hibridos. A DeltaHawk detém inUmeras
patentes para seus projetos de motores em projetos novos préprios e sua equipe de engenheiros,
designers, especialistas em fabricagdo e especialistas em certificacdo esta projetando e produzindo
uma geracao inteiramente nova de motores a pistao revolucionarios.

Site DeltaHawk Engines:
www.deltahawk.com

Por sua vez, a DeltaHawk Engines postou a noticia de um inicio de relacionamento colaborativo com
a Piper no dia 10, para o desenvolvimento de um STC - Supplemental Type Certificate (Certificado
Tipo Suplementar - CST) para instalagdo de motor DeltaHawk no “lendario” bimotor da Piper PA-44
Seminole, em aeronaves do modelo tanto novas como retrofitadas.

Na nota, a Delta apresenta-se como “fabricante dos revolucionarios motores a pistdo por JET-A DHK
certificados pela FAA” enquanto a Piper é descrita como “uma das maiores fabricantes mundiais de
aeronaves de aviacao geral”.

De acordo com a Delta, o Memorando de Entendimento (MoU) entre as duas empresas foi assinado e
o compartilhamento de dados de engenharia e recursos técnicos esta em andamento, juntamente com
a finalizacdo dos detalhes em torno de um potencial pedido inicial de motores.

Para apoiar a necessidade de um motor contra-rotativo, a DeltaHawk estd desenvolvendo uma versao
contra-rotativa de seus motores. Além da aplicagdo da Familia de motores DeltaHawk no PA-44
Seminole, também estdo em andamento discussfes exploratérias sobre aplicagdes futuras de versdes
de maior poténcia da Familia de motores DeltaHawk na extensa linha de produtos da Piper.

Christopher Ruud, CEO da DeltaHawk, registrou: “N&o poderiamos estar mais entusiasmados com a
nossa colaboragcdo formal com a Piper — e vemos a instalacdo do motor DHK no lendario Piper
Seminole como um excelente come¢o para uma parceria global que prevemos que crescera para
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incluir toda a nossa Familia de motores em uma ampla faixa de poténcia. Tdo importante quanto,
vemos este novo acordo nao apenas em termos de motores, mas também como um passo maravilhoso
da Piper no sentido de garantir a sustentabilidade ambiental para a aviagédo geral em todo o0 mundo”.

“Reconhecemos plenamente o potencial da tecnologia de motores DeltaHawk — bem como o niUmero
de avancos ambientais e de engenharia que eles estédo estabelecendo com sua Familia de motores”,
declarou Marc Ouellet, vice-presidente de engenharia e fabricagdo da Piper Aircraft. “A instalagdo do
motor DHK no Seminole expandira o mercado global para a aeronave — e vemos 0 aproveitamento
dessa tecnologia avancada de motor como vital para manter a posicao de lideranca da Piper em todo
0 mundo — ndo apenas para novas aeronaves, mas também para nossas frotas existentes”.

A midia Aero News Network (ANN) postou a noticia da parceria para STC para remotorizagéo do Piper
com motor de tecnologia de energia diesel (diesel power), ou ciclo diesel, alimentado por querosene
de aviagéo (QAv, ou JET-A) em substituicdo a AvGas.

A editoria da midia escreveu: “enquanto muitos estavam entusiasmados com a possibilidade de um
[novo] concorrente do Diamond DA-42 de pronto no portdo, a Piper apenas assinou um Memorando
de Entendimento com a fabricante de motor [DeltaHawk Engines] - uma aeronave real produzida em
fabrica ainda ndo esté nos planos. Os contadores de feijdo tém que dar sua aprovacao, os testadores
de vbo tém que conceder sua béncéo e os pesquisadores de mercado tém que provar que ha mercado
suficiente para um bimotor diesel, a fim de comecar a colocé-lo em produgédo. No entanto, deve ser
bastante popular, um bimotor com motor a pistdo que consome alegremente o JET-A em vez de AvGas
100 LL. Felizmente, a DeltaHawk j& est4 buscando o STC para instalar sua Familia de motores DHK
no Piper Seminole, tanto em produgéo como retrofit. O motor mais apimentado da marca, o DHK-235,
oferece poténcia nominal de decolagem e poténcia maxima continua de 235 HP. Uma versao
semelhante de menor poténcia no DHK-200 oferece 200 HP, com o DHK-180 sendo o mais
descontraido e de facil instalagdo com 180 HP”.

O Piper PA-44 Seminole é um avido bimotor desenvolvido do monomotor Piper Cherokee e Arrow (PA-
28), hoje utilizado principalmente para treinamento de véo multimotor. O modelo foi fabricado em trés
séries de producdo: de 1979 a 1982, de 1989 a 1990 e continuamente desde 1995.

Trata-se de um avidao com fuselagem metalica, com cauda em “T” (derivada do Piper Arrow V), com
trem de pouso retrtil, com capacidade 4 assentos.
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O primeiro prototipo do Seminole fez seu primeiro vbo em maio de 1976, com o modelo sendo
anunciado publicamente em fevereiro de 1978. O Seminole foi teve certificagdo Tipo em marco de
1978 e introduzido no mercado em 1978 como ano-modelo 1979. O peso bruto era 3.800 Ib. (1.725
kg), com motorizacdo a pistdo aspirada e carburada de duas unidades Lycoming O-360-E1A6D (de
180 HP) e, depois, 10-360-A1H6. O motor direito era da unidade LO-360-E1A6D ou LO-360-A1H6,
com rotacdo de hélice contrdria a do motor do lado esquerdo (O-360-E1A6D/LO-360-A1H6),
eliminando motor critico (critical engine) e tornando o avido mais controlavel no evento de véo
monomotor (um motor inoperante).

A variante com motorizacdo turbocomprimida - PA-44-180T, ou Turbo Seminole, foi certificada em
novembro de 1979, com dois motores TO-360-E1A6D/LTO-360-E1A6D (180 HP), carburados,
proporcionado um significativa melhora de performance em condig&o de altitude-densidade. A altitude
maxima operacional € 20.000 pés. A variante tem MTOW de 3.925 Ib. (1.780 kg), um aumento de 125
Ib. (56,75 kg), de 3,3%, para 0 MTOW original (3.800 Ib.), e MLW de 3.800 Ib. (1.725 kg), e MRW (peso
maximo de rampa) de 3.943 Ib. (1,789 kg), um aumento de 127 Ib. (57,7 kg), de 3,3%, sobre o peso
original de 3.816 Ib. (1.731 kg).

A producdo de ambas variantes - Seminole e Turbo Seminole - foi interrompida em 1982, apds a
fabricacdo de 448 avibes, sendo 361 Seminole [80,6%)] e 87 Turbo Seminole [19,4%]. A producdo da
variante aspirada - PA-44-180 Seminole - foi reiniciada em 1988, com modificagfes limitadas aos
sistemas elétrico e avidnico da aeronave. A producao foi interrompida novamente em 1990, depois que
mais 29 aeronaves foram entregues (somando um total de 477 aparelhos), devido a problemas
financeiros da Piper. A producdo foi reiniciada novamente em 1995; até 2019, foram produzidos 926
avides PA-44.

O atual modelo tem dimensdes de 8,4 m. (27 pés e 7 pol.) de comprimento, de 2,6 m. (8 pés e 5 pol.)
de altura (cauda “T”) e asa com envergadura de 11,8 m. (38 pés e 6 pol.).

Os movimentos de superficies de controle de véo séo:

- estabilizador (profundor) - Up (para cima) de 15° (x1°), e Down (para baixo) de 3° (£1°)

- leme - left/right (para esquerda/para direita) de 37° (x1°, 0)

- aileron - Up (para cima) de 23° (£2°), e Down (para baixo) de 17° (x2°)

- flape (asa) - Up (recolhido) de 0° (£1°) e Down (abaixado) de 10°, 25°, 40° (+2°)

- compensador de estabilizador (neutro) - Up (para cima) de 4° (£1°), e Down (para baixo) de 9° (£1°)
- compensador de leme (neutro) - left/right (para esquerda/para direita) de 26° (£2°)

Os pesos séo:

- peso vazio padrao - 2.625 Ib. (1.191 kg)

- peso méaximo de rampa (MRW) - 3.816 Ib. (1.731 kg)

- peso maximo de decolagem (MTOW) - 3.800 Ib. (1.724 kg) = Peso vazio + 1.175 Ib. (533 kQg)
- carga-util padrdo - 1.191 Ib. (540 kg)

- combustivel utilizavel - capacidade de 409 litros (108 galbes) - 640 Ib. (290 kg)

A motorizagdo é Lycoming 10-360-B1G6 (lado esquerdo) e LIO-360-B1G6 (lado direito), 4 cilindros
opostos, com poténcia limitada a 180 HP (RPM maximo de 2.700), alimentado por inje¢éao, refrigeracao
a ar, com hélice bipd (com laminas scimitar/cimitarra) Hartzell, de velocidade constante e
embandeiravel.

O motor Lycoming IO/LIO-360-B1G6 tem comprimento de 81,5 cm, altura de 52,6 cm e largura de 84,8
cm. A poténcia maxima é de 180 HP (em regime de decolagem e maxima continua) com rotacdo de
2.700 RPM.

Em termos de performance, conforme brochura da fabricante, o0 Seminole tem velocidade de cruzeiro
maxima de 162 KTAS e alcance méaximo de 700 MN. A distancia de decolagem com cruzamento de
obstaculos a 50 pés € de 671 m. 92.200 pés), a distancia de pouso com cruzamento de cabeceira a
50 pés é de 454 m. (1.490 pés).
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O monomotor Piper Archer DLX (de 4 assentos, MTOW de 2.550 Ib./1.157 kg) é equipado com motor
(diesel engine), de ciclo diesel, Continental CD-155, de 155 HP, com hélice tripd MT Propeller, de
velocidade constante.

A TCDS (Type Certificate Data Sheet) - folha da dados da certificagdo Tipo - modelos PA-44-180 (com
trés variantes de motor aspirado Lycoming da série 360) e PA-44-180T - Piper Aircraft, Inc - TCDS n°
A19S0, data de revisao 27/10/2021, da FAA:
https://drs.faa.gov/browse/excelExternalWindow/1BBA1A377754C9A286258780004C8E8F.0001

A certificac8o aprova 0s seguintes grupos motopropulsor:

[1] PA-144-180 - Lycoming O/LO-360-E1A6D (180 HP), aspirado, carburado, RPM maxima de 2.700

1.1 - motor esquerdo O-360-E1A6D, carburado, com hélice Hartzell (bipd) com lamina modelo
FC7666A-2R e hub (cubo) modelo HC-C2Y(K, R)-2CEUF, spinner P/N C-2285-3, diametro de
72 a 74 pol. (182,88 a 187,96 cm) ; ou com hélice Hartzell (tripa) com lamina modelo FC7663-
5R e hub (cubo) modelo HC-C3YR-2EUF, spinner PN C-4558, diametro de 72 a 73 pol. (182,88
a 185,42 cm). Governador hidraulico de hélice Hartzell modelo E-3-2.

1.2 - motor direito LO-360-E1A6D, carburado, com hélice Hartzell (bipa) com lamina modelo
FJC7666A-2R e hub (cubo) modelo HC-C2Y(K, R)-2CLEUF, spinner P/N C-2285-3L, diametro
de 72 a 74 pol. (182,88 a 187,96 cm) ; ou com hélice Hartzell (tripa) com lamina modelo
FJC7663-5R e hub (cubo) modelo HC-C3YR-2LEUF, spinner PN C-558, diametro de 72 a 73
pol. (182,88 a 185,42 cm). Governador hidraulico de hélice Hartzell modelos E-3-2L ou E-8-2L
com sincronizador de fase (synchrophaser) Piper - instalagdo n. 36889, a partir sn 44-7995278.

[2] PA-144-180 - Lycoming O/LO-360-A1H6 (180 HP), aspirado, carburado, RPM maxima de 2.700, ou

Lycoming 10/LIO-360-B1G6, aspirado, injetado, RPM méaxima de 2.700 (do modelo P44 atual em

producéo)

2.1 - motor esquerdo [i] O-360-A1H6, carburado, ou [ii] 10-360-B1G6 (PN 61J28856), injetado, com
hélice Hartzell (bipd) com lamina modelo FC7666A-2R e hub (cubo) modelo HC-C2Y(K, R)-
2CEUF, didmetro de 72 a 74 pol. (182,88 a 187,96 cm), ou hélice Hartzell com Iamina modelo
FC7497 e hub (cubo) modelo HC-C2YR-2CEUFP, diametro de 72,5 a 74 pol. (184,15 a 187,96
cm), spinner PN C-2285-3. Governador hidraulico de hélice Hartzell modelo U-3-15 (com
acumulador sem-embandeiramento).

2.2 - motor direito [i] LO-360-A1H6, carburado, ou [ii] LIO-360-B1G6 (PN 61J28856), injetado, com
hélice Hartzell (bipd) com lamina modelo FIC7666A-2R e hub (cubo) modelo HC-C2Y(K, R)-
2CLEUF, diametro de 72 a 74 pol. (182,88 a 187,96 cm), ou hélice Hartzell com lamina modelo
FJC7497 e hub (cubo) modelo HC-C2YR-2CLEUFP, didmetro de 72,5 a 74 pol. (184,15 a 187,96
cm), spinner PN C-2285-3. Governador hidraulico de hélice Hartzell modelo U-3-15L (com
acumulador sem-embandeiramento).

[3] PA-144-180T - Lycoming TO/LTO-360-E1A6D (180 HP), turbocomprimido, carburado, RPM

maxima de 2.575 com pressao de admissao (manifold pressure) de 36,5 pol. Hg. (devendo ser evitada

operacao continua acima de 12.000 pés em regime de pressdo admissivel inferior a 15 pol. Hg.

3.1 - motor esquerdo TO-360-E1A6D (180 HP), turbocomprimido, carburado, [i] com hélice bipa
Hartzell modelo de lamina FC7666A-2R ou FC7666AB-2R e hub (cubo) modelo HC-C2YR-
2C()UF, spinner PN C-2285-3, com diametro de 72 a 74 pol. (182,88 a 187,96 cm), ou [ii] com
hélice tripa Hartzell modelo de lamina FC7663-5R ou FC7663B-5R e hub (cubo) modelo HC-
C3YR -2 ( )UF, spinner PN C-4558, com didmetro de 72 a 73 pol. (182,88 a 185,42 cm).
Governador hidraulico de hélice Hartzell modelo E-3-5 ou U-3-10 (com acumulador sem-
embandeiramento).

3.2 - motor direito LTO-360-E1A6D (180 HP), turbocomprimido, carburado, com [i] hélice bipa Hartzell
modelo de lamina FJC7666A-2R ou FIC7666AB-2R, modelo de hub (cubo) HC-C2YR-2CL( )UF,
spinner PN C-2285-3L, com diametro de 72 a 74 pol. (182,88 a 187,96 cm), ou [ii] hélice tripa
Hartzell modelo de lamina FIC7663-5R ou FJC7663B-5R, modelo de hub (cubo) HC-C3YR-2L(
) UF, spinner PN C-4558, com diametro de 72 a 73 pol. (182,88 a 185,42 cm). Governador
hidraulico de hélice Hartzell modelo E-3-5L ou U-3-10L (com acumulador sem-
embandeiramento) ou E-8-5L (com sincronizador de fase Piper 86818-2) ou U-8-10L (com
sincronizador de fase Piper 86818-2 e com acumulador sem-embandeiramento).

Dados da TCDS (Type Certificate Data Sheet) da FAA - A19S0, revisao 19, de 27/10/2021:
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Piper PA-44 Seminole

PA-44-180 | PA-44-180T
MRW [Ib.] 3.816 3.943
[kg] 1.731 1.789
MTOW [Ib.] 3.800 3.925
[ka] 1.724 1.780
MLW [Ib.] 3.800 3.800
[ka] 1.724 1.724
bagagem [Ib.] 200 200
[ka] 90,7 90,7
comb.
total (galdes) 110 110
total (litros) 416,9 416,9
total (Ib.) 653,8 653,8
total (kg) 296,8 296,8
utilizavel (galées) 108 108
utilizavel (litros) 409,3 409,3
utilizavel (Ib.) 641,9 641,9
utilizavel (kg) 2914 2914
VNE [KT] 202 202
(nunca exceder)
VNO [KT] 169 170
(méx. est. emcruzeiro)
VA [KT]
(méx. de manobra)
3.800 Ib. (MTOW) 135 137
2.700 Ib. (71%MTOW) 112 112
VFE [KT] 111 111
(max. com flape)
VLO [KT]
(méx. operacéo trem)
Extenséao 140 140
Retracdo 109 109
VLE [KT] 140 140
(méx. trem em baixo)
VMC [KT] 56 57
(min. de controle)

| |Alt. max. operacional | | 20.000‘

A DeltaHawk define seus motores como “projetados por pilotos para pilotos”, com o motor DHK-180
pioneiro em projeto novo de motor a pistdo certificado pela FAA em quase meio século, incomparavel
a motores de antiga geracdo em termos de seguranca, eficiéncia e desempenho. O projeto concebeu
um binario extraordinario para aumentar a aceleragdo e um desempenho excepcional em altitude, ao
mesmo tempo com uso de JET-A, JET-A1 e SAF, combustiveis disponiveis globalmente, para reduzir
as emissodes. Os sistemas criticos agora estdo situados em pontos de fécil acesso e manutengéo. E
inimeras redundancias, um simples design com menos pecas e sem FADEC complicado significam
um resultado geral motor mais confiavel.

A Delta destaca as seguintes vantagens:

- facilidade de operacéo - partidas (acionamentos) faceis em clima frio, re-acionamento a quente faceis,
sem necessidade de controle de mistura, sem resfriamento por choque, com controle por uma Unica
manete
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- confiabilidade e seguranga - numerosas redundancias, sem FADEC complexo, 40% menos pec¢as do
gue outros motores, operagdo “mais fria” (& menor temperatura), sem ameaca de aquecimento da
cabine por CO (mondxido de carbono)

- baixo custo de propriedade - aproximadamente 35-40% mais eficiente em termos de combustivel do
gue os motores alimentados por AvGas (gasolina de aviagdo), manutencdo simples, acionamento
direto - direct drive (sem gearbox - caixa de reducdo/caixa de engrenagem), poucas pec¢as para
menores custos de revisédo

- tecnologia ambientalmente “limpa” - consumo de 35-40% menos combustivel, uso de combustivel
sem chumbo, posicionado para uso SAF (combustivel de aviagdo neutro em carbono)

- facilidade de disponibilidade de combustivel globalmente - uso de QAv - JET-A, e JET-AL, e
capacitado para SAF

A Familia de motor DHK conta com trés unidades - DHK-180, DHK-200 e DHK-235 -, com as seguintes
caracteristicas individuais:

cruzeiro econdémico

DHK-180 DHK-200 DHK-235
RPM max. 2.600
Poténcia a 2.600 RPM 180 HP 200 HP 235 HP
Torque a 2.600 RPM 363 Ib.pol. 389 Ib.pol. 474 b.pol.
Consumo combustivel
135 HP 150 HP 188 HP

7,3 g/ (27,6 I/h)

8,3 g/h (31,4 I/h)

10,2 g/h (38,6 I/h)

[22,2 kg/h / 48,9 Ib/h]

(25,2 kg/h / 55,6 Ib/h]

[31,0 kg/h / 68,3 Ib/h]

Cruzeiro normal

180 HP

200 HP

235 HP

10,8 g/h (40,9 I/h)

11,4 g/h (43,2 I/h)

13,1 g/h (49,6 I/h)

[32,8 kg/h / 72,4 Ib/h]

[34,7 kg/h / 76,5 Ib/h]

[39,8 kg/h / 87,8 Ib/h]

As trés unidades tém as seguintes caracteristicas em comum:
- dimensodes (LxWxH - comprimento, largura e altura) - 33 x 24 x 22 pol./84 x 61 x 56 cm

- peso seco (dry weight) - de 357 Ib./157 kg (incluindo motor de partida/starter, alternador, turbo e

exaustor)
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- cilindrada (displacement) - de 200 pol.3, ou 3,3 litros (3.300 cm3), em 4 cilindros

- diametro x curso (bore x stroke) de cilindro - de 10,2 x 10,2 cm (4x4 pol.)

- configuragéo - horizontal (vertical - planejada para o futuro)

- bergo - conico modificado

- Ignicé&o (ignition) - compressao

- Inducdo (induction) - piston ported (com “porta’/’janela” - p/ tubos admissdo/escape), turbo-
supercomprimido, intercooled (resfriado)

- Superalimentador (supercharger) - parafuso/rosca duplo (twin screw)

- injecdo mecanica - injetoras (bombas de injecéo) = 4 (1 por cilindro)
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- bomba de combustivel distribuidora (delivery fuel pump) - mecéanica, por engrenagem

- filtros de combustivel - pré-filtro de 30 microns/filtro de combustivel de 2 microns

- combustivel - certificacdo JET-A e JET-A-1 (QAv) com queima JP5, JP8, D1, D2, JP-8-100, F-24
- fluido refrigerante: 6 quartos (galéo), ie, 5,69 litros - mistura glicol Maxima 50/50

- bomba de 6leo (oil pump) - do tipo por engrenagem-mecanica externa (External Mechanical Gear-
Type)

- capacidade oleo (carter seco) - 6 quartos (galdo), ie, 5,69 litros

- 6leo - aeronautico (6leo para aviagéo) Phillips Victory 10W-40 disponivel comercialmente

- bercos (almofadas) acessorios - 2 (padréo) - bomba de vacuo ou alternador e governador (hélice)
- governador de hélice (Prop Governor) - padréo

- Starter (motor de partida) SkyTech

- Alternator (alternador) Plane Power

Fontes dados: https://www.deltahawk.com/engines/#viewl

No dia 13 de marco, a midia ANN postou uma nota com a sua experiéncia de véo e a sua impressao
do v6o numa aeronave (um monomotor Cirrus SR-20 de primeira geracdo) equipada com motor
Deltahawk DHK-180, numa viagem direta de 818 MN, a velocidade média de 148 KTAS (para um
tempo equivalente de 05h32m) e um consumo total de 45 galGes de JET-A (QAv), o0 equivalente a
170,55 litros, ou 137 kg (302 Ib.) - 30,85 litros/hora, ou 24,8 kg/h, ou 54,5 Ib./hora, e, por motor, 15,4
litros/hora, ou 12,4 kg/h, ou 27,3 Ib./hora.

“A experiéncia foi fascinante ... e tenha em mente que a aeronave que voamos era um veiculo de teste
experimental com um prot6tipo de motor em um avido que normalmente era equipado com 30 HP de
poténcia a mais do que o listado para o DHK-180 [de 180 HP] - € ndo parece estar sentindo muita falta
disso. Entao ... dados sélidos ainda estdo por vir ... e terdo que esperar até que o motor amadureca
para uma versao de producdo ... o que ndo deve demorar muito agora.

O acionamento [do motor] foi interessante ... basicamente girando em torno de permitir que as velas
incandescentes acendessem por cerca de dez segundos e estivessem prontas para concluir o
processo da inicializacdo ... 0 que requer um pouco de experiéncia em como lidar com o acelerador.
Embora a experiéncia geral seja menos dificil do que uma inicializacdo a quente em um 10-540 ou |O-
550. Ainda h& uma ligeira vibracdo de baixa amplitude e alta frequéncia em modo inativo ... mas tudo
desaparece com a aplicacdo de energia e a operacao de cruzeiro € surpreendentemente suave. E por
30 HP a menos do que o motor substituido, o0 DHK-180 impulsionou um Cirrus SR-20 de primeira
geracdo a mais de 140 KT com cerca de 75% de poténcia.

Durante todo o v6o, houve uma resposta imediata ao comando do acelerador, as temperaturas
pareciam estar dentro dos parametros esperados pela instrumentacdo e a impressédo geral foi de
confianca aumentada ... sem estranheza, sem vibrac6es indesejaveis, e embora o motor
definitivamente funcione de maneira diferente de motor a pistdo na média, 0s requisitos operacionais
nao demoraram muito para serem compreendidos e adaptados.

O vbo de Racine, no Wisconsin, no dia anterior, percorreu um total de 818 MN, a uma velocidade
verdadeira média de 148 KT e um consumo total de combustivel de 45 gal6es de JET-A — sem escalas.
Isso é uma viagem eficiente ... embora eu ache que um dos mercados mais significativos sera o de
treinamento de voo devido as eficiéncias operacionais diretas e a uma TBO recomendada esperada
gue devera reduzir significativamente os custos operacionais”.

O Cirrus SR20 (motorizado a pistédo, de 4 assentos) foi certificado pela FAA em outubro de 1998, com
entregas a clientes sendo iniciadas em julho de 1999.

Na producédo de 1999 até 2003, o SR-20 era equipado com instrumentos analdgicos e uma tela
multifuncional (MFD) de 10 polegadas (25,4 cm).

Em julho de 2003, a suite avidnica Avidyne Entrega, com telas de informacéo de vbo primaria e
multifuncional (PFE/MFD) foi introduzida, como item de série-padrao.
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Em 2004, a Cirrus introduziu na segunda geragao - SR20 G2 (Generation 2) - alteragcdes na fuselagem.

Em 2008, foi introduzida a terceira geracao - SR20 G3 (Generation 3), -, com alteracdes na asa (com
maior area, incorporando uso de longarina de fibra de carbono, produzindo uma elevacdo de
velocidade de cruzeiro de 6 a 7 KT) e trem de pouso mais alto 2 pol. (5,08cm), com aumento de carga-
atil de 50 Ib. (23 kg) com MTOW aumentado para 3.050 Ib. (1.380 kg), com motorizagdo Continental
10-360-ES, de seis cilindros opostos horizontalmente, de 200 HP.

Em 2017, a Cirrus introduziu a versao SR20 G6 (Generation 6), com varias atualiza¢cdes abrangendo
maior carga Util, avibnica, novas luzes de navegacao, entre outas.

Em janeiro (2024), foi introduzida a versdo SR20 G7 (Generation 7).

A TCDS da FAA aprova o SR-20 com duas motorizacfes - Continental Motors e Lycoming Engines,

da série 360:

[1] Continental 10-360-ES, com poténcia méaxima de decolagem de 200 HP (a 2.700 RPM) e poténcia
maxima continua de 200 HP (a 2.700 RPM), e,

[2] Lycoming 10-390-C3B6, com poténcia méaxima de decolagem de 215 HP (a 2.700 RPM) e poténcia
maxima continua de 215 HP (a 2.700 RPM).

A TCDS aprova 5 hélices - todas da Hartzell, sendo um bipa e demais tripa):

[1] Hartzell Propeller - hélice bipa PN BHC-J2YF-1BF/F7694, diametro de 73 a 76 pol. (185,42 a 193,04
cm), Pitch (passo) minimo de 14,6° (+/-0,5°) e maximo de 35,0° (+/-1,0°), com spinner PN A-
2295(P). Limite operacional: entre 1.900 e 2.200 RPM, com pressao admissivel/manifold pressure
(max.) 24 pol. Hg.

[2] Hartzell Propeller - hélice tripa PN PHC-J3YF-1MF/F7392-1, didametro de 72 a 74 pol. (182,88 a
187,96 cm), Pitch (passo) minimo de 14,1° (+/-0,5°) e maximo de 35,0° (+/-1,0°), com spinner PN
A-2295-1P. Limite operacional: 2.800 RPM

[3] Hartzell Propeller - hélice tripA PN PHC-J3YF-1RF/F7392-1, diametro de 72 a 74 pol. (182,88 a
187,96 cm), Pitch (passo) minimo de 13,9° (+/-0,5°) e maximo de 35,0° (+/-1,0°), com spinner PN
A-2295-1P. Limite operacional: 2.800 RPM

[4] Hartzell Propeller - hélice tripA PN HC-E3YR-1RF/F7392S-1, didametro de 73 a 74 pol. (185,42 a
187,96 cm), Pitch (passo) minimo de 13,4° (+/-0,5°) e maximo de 30,0° (+/-1,0°), com spinner PN
A-2295-1P. Limite operacional: 2.850 RPM

[5] Hartzell Propeller - hélice tripa PN 3C1-R919A1/76C03-2, diametro de 74 pol. (187,96 cm), Pitch
(passo) minimo de 11,9° (+/-0,5°) e maximo de 30,0° (+/-1,0°), com spinner PN _105890. Limite
operacional: 2.700 RPM

A certificacdo inicial aprovou MTOW/MLW de 2.900 Ib. (1.316 kg) - para os aparelhos com registro de
producdo sn 1005 até sn 1.147. Uma segunda aprovacao - para os aparelhos sn 1005 até sn 1.147,
de sn 1.148 até sn 1.877, de sn 1.879 até sn 1.885, com cumprimento de Boletim de Servigo (Service
Bulletin) Cirrus SB 20-01-00 - prevé aumento do MTOW para 3.000 Ib. (1.362 kg) e MLW/MZFW de
2.900 Ib. (1.316 kg). Uma terceira aprovacao - para os aparelhos sn 1.878, de sn 1.886 até sn 2.219 e
de sn 2.221 até 2.338 - prevé aumento do MTOW para 3.050 Ib. (1.384 kg). Uma certificagdo adicional
- para os aparelhos sn 2.220 e a partir do sn 2.339 -, prevé MTOW de 3.150 Ib. (1.430 kg).

Dados da TCDS (AOO009CH, Rev. 24, de 28/09/2023) do modelo SR-20, pela FAA:
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sn 1005 até sn 1.147, sn
) 1.148 at'é sn1.877,sn [sn 1.878,sn 1.886 até'sn sn 2220 e a partir sn
1005 ate sn 1.147 | 1.879 a.lte sn 1.8?5, com 2.219 e sn 2.221 ate 2339
cumprimento Cirrus SB 2.338
20-01-00
MAFW [Ib] 2.900
[kal 1.315
MTOW [Ib.] 2.900 3.000 3.050 3.150
[ka] 1.315 1.361 1.383 1.429
MLW [Ib.] 2.900 2.900 3.050 3.150
[kg] 1.315 1.315 1.383 1.429
bagagem [Ib.] 130 130 130 130
[ka] 59,0 59,0 59,0 59,0
comb.
total (galdes) 60,5 60,5 58,5 58,5
total (litros) 229,3 229,3 2217 2217
total (Ib.) 359,6 359,6 347,7 347,7
total (kg) 163,3 163,3 157,9 157,9
utilizavel (galGes) 56,0 56,0 56,0 56,0
utilizavel (litros) 2122 212,2 212,2 2122
utilizavel (Ib.) 332,9 332,9 332,9 332,9
utilizavel (kg) 151,1 151,1 151,1 151,1
VNE [KT] 200 200 200 201
(nunca exceder)
VNO [KT] 165 165 163 164
(max. est. emcruzeiro)
VA [KT]
(méx. de manobra)
MTOW [Ib.] 2.900 135 (3.000 131 |3.050 130 |3.150 133
%MTOW [2.600 ;90%)] 116 ([2.600 ; 87%] 122
%MTOW [2.200;76%)] 116|[2.300 ; 77%] 114
VFE [KT] 100 100 119/104 150/110
(méx. comflape)
extensdo 50% 119 150
extensdo 100% 104 110
VPD [KT] 135 135 133 133
(méx. abertura CAPS)
Alt. max. operacional 17.500 17.500 17.500 17.500
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