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Reduced power takeoffs, Minimum acceptable power & Verifying Max. Torque
Zach Cleaver - King Air Magazine - August 6, 2025

Decolagens com poténcia reduzida, poténcia minima aceitavel e verificagdo do torque
maximo
Zach Cleaver - King Air Magazine - 06 de agosto de 2025

“Can | perform a reduced power takeoff to save wear and tear on my engines?”

We get this question fairly frequently at King Air Academy and the short answer is no, you can’t do a reduced
power takeoff. Naturally, the follow-up question is “Why?”

We don’t have charts that give us the performance numbers we need to make a safe decision. Beechcraft has
never published reduced power takeoff data for King Airs. Without that data we don’t know how our plane is going
to perform given the conditions in which we are flying. If you choose to perform a reduced power takeoff, you are
becoming a test pilot.

"Posso realizar uma decolagem com poténcia reduzida para evitar o desgaste dos meus motores?",
Recebemos essa pergunta com bastante frequéncia na King Air Academy, e a resposta curta € nao,
vocé nao pode realizar uma decolagem com poténcia reduzida. Naturalmente, a pergunta
subsequente é: “Por qué?”.

Nao temos graficos que nos fornecam os nameros de desempenho necessarios para tomar uma
decisdo segura. A Beechcraft nunca publicou dados de decolagem com poténcia reduzida para King
Air. Sem esses dados, ndo sabemos como nosso avido se comportara nas condicbes em que
estamos voando. Se vocé optar por realizar uma decolagem com poténcia reduzida, estara se
tornando um “piloto de testes”.

Speaking of knowing if our performance data is accurate, how do we know that our aircraft can meet the
requirements of the flight? Before we fly, we check takeoff distances, accelerate/stop distances, climb gradients
and single-engine performance, among others. All those charts have been created by the manufacturer so that
we know what to expect and plan for during our flight. However, what makes those charts true after they have
been created? Our performance data is based on minimum acceptable power being produced by our engines.
How do we know what that is? We have a chart for that!

Falando do conhecimento se nossos dados de desempenho sédo precisos, como sabemos se nossa
aeronave atende aos requisitos do voo? Antes de voar, verificamos as distancias de decolagem
(TOR), as distancias de aceleracdo/parada (ASD), os gradientes de subida e o desempenho em
operacdo monomotor (1 motor inoperante), entre outros. Todos esses graficos foram criados pelo
fabricante para que saibamos o que esperar e planejar durante o véo. No entanto, 0 que torna esses
graficos verdadeiros depois de elaborados? Nossos dados de desempenho sédo baseados na
poténcia minima aceitdvel (minimum acceptable power) produzida por nossos motores. Como
sabemos qual é essa poténcia? Temos um gréfico para isso!

The minimum takeoff power chart
A tabela de poténcia minima de decolagem

This chart tells us the minimum amount of torque we need to produce from our engines to make our
performance charts true.

Esta tabela nos informa a quantidade minima de torque que precisamos produzir em nossos motores
para que nossas tabelas de desempenho tornem-se verdadeiras.
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Figure 1

Figures 1 and 2 (next page) are for a King Air B200 (BB-1439; BB-1444 thru BB-1842, except BB-1463
& BB-1834; BL-139 thru BL-147; BW-1 thru BW-29). Make sure you are using the appropriate charts
for your model and any modifications made to it when making your calculations.

Please read the notes carefully; they contain important information.

As figuras 1 - Minimum Takeoff Power at 2.000 RPM (65 KT) - Ice vanes retracted, ou Poténcia de
decolagem minima a 2.000 RPM (65 KTIAS) - palhetas de gelo fechadas - e 2 - Minimum Takeoff
Power (65 KT) - Ice vanes extended - Poténcia de decolagem minima (65 KTIAS) - palhetas de gelo
estendidas (préxima pagina) sdo para um King Air B200 (sn BB-1439, BB-1444 a BB-1842, exceto
BB-1463 e BB-1834, BL-139 a BL-147 e BW-1 a BW-29). Certifique-se de usar as tabelas apropriadas
para o seu modelo e quaisquer modificacdes feitas nele ao fazer seus célculos.

Leia as notas com atencao; elas contém informag6es importantes.
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Note No. 1 on both charts says that torque will increase approximately 20 ft-lbs from zero to 65 knots.
Why is this important? As we increase speed, air going into the engine compresses slightly giving us
ram rise — a small increase in torque. The chart is valid, in this example, at 65 knots.

Nota n° 1 - nos dois graficos €é indicado que o torque aumentara aproximadamente 20 ft-Ib. de zero
a 65 KT. Por que isso € importante? A medida que aumentamos a velocidade, o ar que entra no
motor se comprime ligeiramente, resultando em aumento de poténcia — um pequeno aumento no
torque. O gréfico é valido, neste exemplo, a 65 KT.
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Figure 2

But what is this telling us? It says that at our field temperature and pressure altitude we should produce
X amount of torque before becoming ITT limited. If we produce or exceed the amount of torque required
by the chart (at 65 knots), then our performance calculations will be true. If we don’t, then our
performance numbers will not be accurate and cannot be relied upon.
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Mas o que isso nos diz? Diz que, em nossa temperatura ambiente e altitude de presséo, devemos
produzir “X” quantidade de torque antes de nos tornarmos limitados pelo ITT. Se produzirmos ou
excedermos a quantidade de torque exigida pela tabela (a 65 KT), nossos calculos de desempenho
serdo corretos. Caso contrario, nossos nimeros de desempenho ndo serao precisos e nao poderao
ser confiaveis.

Notice that Figure 2, showing ice vanes extended, has a large grey area. The 200 series cannot have
its ice vanes extended above 15 degrees Celsius. Take a look at the different minimum acceptable
torque numbers between the two charts. On the ice vanes retracted chart (Figure 1), you would expect
to make maximum torque before becoming ITT limited for a 10 degrees Celsius day at a pressure
altitude of 4,000 feet. Using the same temperature and pressure altitude on the ice vanes extended
chart (Figure 2) results in a minimum acceptable torque of 2,160 ft-Ibs before becoming ITT limited. If
you cannot make the minimum torque at 65 knots then you do not know if your airplane is capable of
performing the way you expect it to.

Nota n°® 2 - observe que a figura 2, para as palhetas de gelo (ice vanes) estendidas, apresenta uma
grande area cinza (a partir de 15°C). A série “200” ndo pode ter suas palhetas de gelo estendidas
acima de 15°C.

Observe os diferentes valores de torque minimo aceitavel entre os dois graficos.

No grafico com as palhetas de gelo (ice vanes) fechadas (figura 1), espera-se atingir o torque maximo
[2.230 pés-Ib.] antes de atingir a limitagédo ITT para um dia de 10°C a uma altitude de pressao de 4.000
pés.

Usar a mesma temperatura e altitude de pressédo no grafico com as palhetas de gelo (ice vanes)
estendidas (figura 2) resulta em um torque minimo aceitavel de 2.160 pés-Ib. antes de atingir a
limitacdo ITT.

Se vocé ndo conseguir atingir o torgue minimo a 65 nds, ndo sabera se 0 seu avido € capaz de
funcionar da maneira esperada.

Finally, one of the things that many pilots do is use a slightly lower than maximum power setting in
cruise to help preserve their engines. This a hormal and accepted practice. What is not done nearly as
often is checking to make sure you are producing book torque and speed in cruise. Why do we need to
check this? It tells us if our engines are working the way they are supposed to.

7

Finalmente, uma das coisas que muitos pilotos fazem é usar uma configuracdo de poténcia
ligeiramente inferior a maxima em cruzeiro para ajudar a preservar seus motores. Esta é uma pratica
normal e aceita. O que nao é feito com tanta frequéncia é verificar se vocé esta produzindo torque e
velocidade adequados em cruzeiro. Por que precisamos verificar isso? 1sso nos diz se nossos
motores estdo funcionando como deveriam.

The maximum cruise power chart
A tabela de poténcia maxima de cruzeiro
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Figure 3

Figure 3 (above) shows the maximum cruise power chart for a King Air B200; please use the appropriate chart

for your aircraft.

This chart shows that at FL240 on an ISA day, you should be able to set 1,920 ft-lbs torque without exceeding
ITT limitations. This should result in an indicated air speed of 196 and a true air speed of 284 knots at 12,000 Ibs.
If you cannot achieve book speeds and torques it might be worth looking into. Be aware that some common
modifications to King Airs will alter an aircraft’s speed, such as wing lockers, high float gear, extra antennas, etc.

A figura 3 (acima) mostra a tabela de poténcia maxima de cruzeiro para um King Air B200; utilize a
tabela apropriada para sua aeronave.

Esta tabela mostra que, no FL240, em condic@o ISA [OAT de -25°C a -33°C], vocé deve ser capaz de
definir um torque de 1.920 ft-lIb. (pés-Ib.) sem exceder os limites ITT. Isso deve resultar em uma
velocidade indicada (IAS) de 196 KT, e uma velocidade aerodindmica (TAS) de 284 KT, com peso
de 12.000 Ib. Se vocé nado conseguir atingir as velocidades e torques recomendados, pode valer a
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pena examinar. Esteja ciente de que algumas modificagbes comuns em King Air alterardo a
velocidade da aeronave, como bagageiros de asa (wing lockers), trem de pouso com pneu refor¢cado
(high float gear), antenas extras, etc.

Remember, don’t be a test pilot. Make sure your engines are producing enough power to make your performance
charts true. The max speed check is an indicator of your engine’s health, so check it once in a while.

Lembre-se: ndo seja um “piloto de testes”. Certifique-se de que seus motores estejam produzindo
poténcia suficiente para que seus gréaficos de desempenho tornem-se realidade. A verificacdo da
velocidade maxima é um indicador da integridade do seu motor, portanto, verifique-a de vez em
guando.

Zach Cleaver

Instrutor de vdo (selo de ouro) - Gold Seal CFI - desde 2009

Iniciou-se na instrugdo em King Air em 2010 - atuacao pela King Air Academy em Phoenix, no Arizona, desde
2013

Voa todos os modelos King Air




