Aeromodelos com propulsão elétrica.

de Kurt J.F. Wolff

Uma das maiores revoluções no aeromodelismo, além da introdução de novos materiais e novos adesivos tem sido, sem duvida, o surgimento dos modelos de propulsão elétrica.

Dois fatores contribuíram para que esta categoria se tornasse um sucesso:

1) a fabricação em massa de pequenos motores elétricos na Ásia a preços abaixo de um décimo de um motor de combustão interna

2) o desenvolvimento, principalmente no Japão, de baterias elétricas com capacidades compatíveis com o emprego em aeromodelos

3) as severas leis de meio ambiente na Alemanha a respeito de níveis de ruído, que fizeram a Alemanha o principal país de desenvolvimento de modelos elétricos

Como a Alemanha é um país que cultiva muito os planadores, até hoje o típico modelo elétrico é o motoplanador com envergaduras até 2,5 m, fuselagem em poliéster com fibra de vidro, asas convencionais de balsa ou de styropor coberto de obechi e cauda em V ou convencional. Existem nesta categoria os modelos esporte com controle direcional só pelo leme e os “hot liners” com até 16 células (discutiremos a parte técnica mais abaixo), ailerons e asas as vezes integrais em fibra nos modelos mais caros. Os hot liners se destinam exclusivamente a acrobacia. Na Alemanha sempre existia a modalidade de acrobacia para planadores, nascida da frustração de ex-pilotos de caça de serem proibidos de voar aviões a motor depois da Primeira Guerra Mundial.

Hoje se vê a propulsão elétrica entrar, ainda timidamente, também nos modelos “trainer” e “sport” de domínio dos motores a explosão. O velho preconceito que um modelo elétrico não tem autonomia ou que a propulsão seja fraca já não vale mais para o estado atual da arte.

Existem modelos elétricos que desenvolvem tanta potência quanto um motor a explosão, subindo verticalmente no céu e modelos elétricos que voam 15 a 20 minutos ou até mais. Outro dia um helicóptero elétrico fez um recorde mundial na Alemanha de um vôo além de uma hora!!

Uma categoria relativamente nova nos modelos elétricos são os Slow Flyers e os Park Flyers.

São modelos de baixa carga alar (15 a 25 g/dm²) que são capazes de tremendos vôos com sustentação térmica (na ACA o Paulo Laert já demonstrou isto muitas vezes), só via regra geral, não agüentam ventos fortes.

Os Park Flyers são modelos um pouco maiores, com envergaduras até 1,5 m que já se defendem melhor contra o vento.

Os materiais mais novos empregados nas duas últimas categorias são o EPS e o EPP (poliestireno e polipropileno expandidos), tanto para as asas quanto na fuselagem.

Há um ano, surgiram ainda os Deltas, inspirados nos aviões de caça a jato, um tremendo sucesso na juventude alemã, pois velocidades e o uivo dos motores se assemelham muito aos aviões reais. Já existem competições a nível nacional nestas classes. Os motores são da classe 400, um ou dois, de empuxo, o material da asa preferencialmente EPP, mais resistente que o EPS.

Quando falo aqui em EPS ou EPP, entende-se que é o material puro, sem entelamento. Alguns são produzidos com uma superfície dura, absolutamente lisa.

Parte técnica:

Os motores padrão são motores elétricos de corrente contínua, em três classes típicas:

280 puxando até 10 A no máximo, para Slow Flyers e Park Flyers

400 puxando até 20 A, para Slow Flyers, Park Flyers, e Fun Flyers

600 puxando até 40 A para motoplanadores, sport flyers e trainers

Os motores da classe 400 são os mais vendidos, devido ao seu baixíssimo preço (aprox. US$ 5,00)

A maioria destes motores aciona o hélice diretamente o que não proporciona um rendimento ideal, mas custa pouco. A melhor solução é usar uma engrenagem redutora e com isto hélices maiores com a vantagem de maior eficiência e maior tempo de vôo. A desvantagem é um aumento de peso pela engrenagem, mas que fica em muito compensado pelas vantagens.

A mais nova categoria de motores elétricos são os “brushless”, quer dizer sem escovas, de potências bem maiores do que os motores com escovas. As escovas se desgastam e só resta jogar o motor fora, alguns modelos mais caros permitem substituir as escovas.

Os motores “brushless” por enquanto são muito caros e exigem controladores especiais, também caros.

Quem quer fazer um extra em performance, compre um motor BB = “ball bearing”, com rolamentos, que tem uma durabilidade maior do eixo, as vezes escovas substituíveis e uma potência um pouco mais elevada pela menor perda de fricção.

Todo motor elétrico precisa de uma chave de partida (“soft switch”) ou um controlador de velocidade e aí é que temos a maior variedade, pois muitas firmas desenvolveram a sua própria micro-eletrônica. Um bom controlador deve preencher os seguintes requisitos mínimos:

-evitar partida involuntária do motor

-ser de programação fixa, única (cada vez mais difícil de achar!) A maioria dos controladores  exige uma programação antes de cada vôo. É geralmente simples, mas chato, e quem tem muitos modelos tem que memorizar ou afixar no modelo o procedimento de programação do seu controlador. Lamentavelmente quase todos são diferentes.

-ter BEC: isto é um dispositivo que desliga o motor e alimenta ainda os servos quando a bateria perder sua carga no fim do vôo, permitindo um pouso seguro. Depois de alguns segundos a recuperação da bateria permite ainda uma segunda curta operação do motor para uma eventual correção na aterrisagem. Importante é ver no manual do controlador, o número de servos que o BEC ainda sustenta, geralmente são somente dois ou três.

-ter proteção contra polaridade invertida, que pode destruir o controlador.

-controle de temperatura alta, importante para hot liners que puxam grandes amperagens

-ter freio para hélices dobráveis. Ao desligar o motor o freio entra e permite que o hélice dobre e diminua a resistência do modelo. Sem freio o hélice continuaria girando.

Baterias: os modelos elétricos em geral não usam baterias de vôo para abastecer os servos, estes são abastecidos via controlador da bateria do motor. As baterias do motor são hoje em dia de NiCad (níquel-cadmium) e devem ser conservadas descarregadas, mas cuidado para não descarregar demais (“deep discharge”) pois aí a bateria sofre danos e fica difícil para recuperar.

A voltagem nominal de uma NiCad é de 1,2 Volt por célula. Descarregada até a margem de segurança ela não deve ter menos que 0,8- 0,9 Volt por célula. Logo após o carregamento ela pode chegar até 1,5 Volt por célula, mas normalmente sem consumidor conectado ela se situa acima de 1,25 Volt.

 Outra regra na manutenção destas baterias é que devem ser carregadas um pouco antes do vôo para dar o rendimento máximo, pois elas têm perdas naturais internas que podem ser significativas depois de algumas semanas. Uma outra característica das baterias NiCad ou NC é o efeito “memória” quando uma bateria é carregada em estado semi-cheia. Ela lembra o estado semi-cheio como sendo o “Zero” e fornece sua capacidade só até este ponto. Portanto carregar baterias NC somente a partir do estado descarregado. Para evitar o “deep discharge” existem descarregadores comerciais, as vezes integrados nos aparelhos de carga. 

O carregador deve ser de preferência do tipo “Delta peak” que reconhece  o ponto de quase plena carga e desliga automaticamente. Existem carregadores do sistema “Reflex” que superam o efeito de memória, quer dizer que podem carregar NC’s parcialmente carregadas e que carregam baterias com perfeição até quase 100%, até recuperam baterias danificadas, mas que custam bastante caros. (aprox. US$ 250,00).

As baterias mais modernas são as NiMH (níquel-hidrido de metal), que possuem uma densidade energética duas ou até três vezes maior que as NC, mas que exigem outros cuidados. Elas não devem ser descarregadas demais, pois são realmente destruídas assim. Portanto mantenha suas NiMH sempre cheias! 

A descarga também é mais estrangulada, ela não libera amperagem tão facilmente quanto a NC e pode esquentar demais, até explodir!

 Por tanto, quem voa de Hot Liner fique com as velhas NC!

Ainda uma palavra sobre o número de células. O normal para a maioria dos motores elétricos são 6 a 7 células, quer dizer 7,2 ou 8,4 Volt. Para um desempenho mais alto pode se ir até 8 células = 9,6 Volt. Maiores números de células (até 16!) são empregados nos Hot Liners que “rasgam o céu” como os aficionados ou viciados em velocidade dizem. Os motores não duram muito e às vezes já são projetos especiais.

Ultimamente apareceu uma nova geracao de baterias, chamadas Litium-Polimer ou Litium-Ions, abreviadas LiPo ou LiIo. Trata-se de baterias com uma densidade energetica muito maior do que até entao alcancada, portanto muito leves comparadas com baterias NiCad ou NiMH de capacidade comparavel. Por enquanto elas sao limitadas na descarga de altas amperagens (elas podem até explodir quando exigidas demais) e sua carga exige carregadores especiais com controle de amperagem de carga. A sua melhor aplicacao no momento é em Slow- e Parkflyers com seus motores relativamente pequenos. Uma celula produz 3,7 Volt e existem configuracoes com uma, duas = 7,4 V e tres = 11,1 V celulas. As capacidades das células atingem até 2000 mAh.
Finalizando pode se dizer de que o grande prazer de voar um modelo elétrico se deve muito a simplicidade de manejo do motor: liga-se ou desliga-se quantas vezes quiser, em pleno vôo, com um controle perfeito da velocidade de zero até plena potência, a quase ausência de manutenção e nenhuma necessidade posterior de limpeza do modelo.

