AERONAUTICA

Desde ha muito desejavamos abrir em nossa Revista wma
secio que tratasse, exclusivamente, de assuntos atinentes a
*Aerondutica. Faltava-nos colaboracdo de nossos camaradas
aviadores, mas, desde agora, assistidos pelo Brigadeiro Nel-

_ son Wanderley e com o prestimoso auxilio do
' Maj Vercilio e do Cap Tude, acreditamos que a Aerondutica,
passard a interessar a todos os mossos assinantes e leitores.

I — PELOS CEUS DO MUNDO

1 — Em principio de junho, o avido X-15 foi lancado de bordo de
~um B-52 e realizou o seu primeiro vbo planado de 5 minutos e 10 se-
undos, antes de pousar em Rogers Dry Lake, California. O aviao foi
largado com a velocidade de 0,8 Mach, Dlanandn em curvas de S para
verificacao dos contrbles e dos “flaps”. Pousou a 160 nds de velocidade
numa atitude de pariz um pouco cabrado, tocando primeiro o solo com os
"des;lhilzadores posteriores e depois, quase que imediatamente com a be-
~guilha,

A quilha ventral foi largada antes do pouso e logo depois o aviao
. realizou varias.oscitacoes longitudinais, comandadas pelo piléto, com o
fim de estimar o grau de eontrole por ocasiao do pouso. i

0 X-15 pesava um pouco mais de 13.000 libras. Seu préximo vdo
prova, serd um v0o calivo com o maximo de péso.

2 — A nova era do jato na América estd cobrando uma taxa elevada
vidas humanas. Durante os ultimos quatro anos o nimero de aci-
ntes e de mortes, com avides militares, foi a seguinte:

Ano Acidentes Mortes
1955 4.428 1.255
: 1956 3.757 1.162
1957 3.324 1.046
1958 2.819 1.105

A _' Isto representa uma média de 3 mortes por dia.
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Os jatos que voam menos da metade das horas totais voadas pelos
avides militares, estdo causando 78% dos acidentes, na maioria fatais.
Quando a era do jato comecou, em 1947, a chance de morte era de 1/6,
mas agora é de 1/3. Durante a guerra 'da Coréia, 800 pilotos da Férca
Aérea e da Marinha perderam suas vidas. Cada piloto de caca que morre
representa o custo de um investimento de US$ 272.000, enquanto que
um de B-52 custa US$ 425.000.

Cabos de aco para pouso: a maior parte dos acidentes de jatos e
suas consegiientes mortes, resultam da dificuldade de pouso dos jatos
de alta velocidade. Mesmo os mais leves erros de julgamento dos pilotos
resultardo em pouso muito curto ou muito longo com um provavel aci-
dente. A resposta serd a adocdo de técnicas empregadas no pouso
de jatos em navios- aerédromos, isto é, o uso de cabos de aco e de gan-
chos para prender cada avido e fazé- 1o parar com seguranga. Ja esftdo
especificados tais ganchos nos novos jatos encomendados. HA planos
para equipar os aerédromos militares com os cabos de “aco que poderao
ser colocados transversalmente as pistas para prender os ganchos dos
jatofs. Existem sinais de que todos os aerddromos serdo assim equipados
no futuro.

Os avibes civis de transporte, a jato, que sdo desenhados para usar
a reversio do impulso de seus motores, estio em melhores condigoes de
seguranca e, consegiientemente, ndo irdo precisar das barreiras de pouso.

Equipamento anticolisgo: as mais espetaculares colisbes na era do
jato sdo as que ocorrém no ar. Isto é quase inevitivel dentro da atual
regra de voo, “ver e ser visto”, porque as velocidades dos jatos sdo tdo
grandes que os avides colidem antes que os seus pilotos tenham tempo de
reagir.

Novos dispositivos anticolisdo dardo a resposta futura neste caso.
Usando ondas de radio, além de serem simples e de custo barato, éles
vao entrar em producdo em série.

. Problemas de decolagem: as panes de decolagens nos motores a
jato geralmente sdo fatais. Neste caso, os jatos sdo mais vulneraveis do
que oufros avides convencionais. As variagdes de altitude dos aero-
portos fazem uma grande diferenca no péso de decolagem. As condicdes
dos motores que podem ser gerais nos casos de propulsio: a' hélice, devem
ser exatas quando nos jatos. Noves procedimentos deverdo produzir re-
sultados nas decolagens dos jatos, com maior niimero de verificacdes
antes das decolagens.

3 — Os MIG-17 Soviéticos estio sendo adaptados como intercepta-
dores para qualquer tempo. Enquanto isto o YAK-25, caca para qualquer
tempo, estd recebendo novo armamento. Anteriormente, era .equipado
com misseis ar-ar do tipo infra-vermelho e alcance menor que 50 milhas.
Os novos misseis tém o alcance de 75 milhas e estdo localizados no papo
do avido, numa bacia que se abre por ocasido do lancamento.

4 — De acordo com’ os recentes estudos para o'orcamento fiscal, a
suuacao dos pilotos da USAF, relativamente a aviacio a jato, é a se-
guinte: tu

a) dos “55.000" pilotos da USAF, 39 .-000 tém tempo de vdo em jato;

b) mais de 6.400 possuem 1.000 horas de jato. - "

Quanto a idade, a situacdo é a seguinte:

a) 311 pilotos estdo acima dos 50 anos de idade;

b) mais da metade dos 7.000 que estdo acima de 40 anos, tém ex-
periéncia em jato;

¢) cérca de “15.800" sao relaﬂvameﬂte mogos, e sairam das escolas
de pilotagem h& menos de 5 anos,
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5 — Todos os bombardeiros Boeing B-47 operacionais terio o seu
tempo de vida aumentado aproximadamente de 3.000 horas, ou de 6 a
10 anos de vida em servico normal no SAC (Comando Aero Estratégico),
apds as necessarias modificacoes na sua estrutura, que consistem primor-
dialmente no seguinte:

a) grande reforco das asas pelo acréscimo de chapas duplas junto
4 base das asas. As provas de fadiga confirmaram as informacdes ope-
racionais que indicavam essas falhas.

b) reférco das longarinas dianteiras que se avariaram catastrofi-
camente durante as provas de fadiga. O uso ainda ndo havia mostrado que
esta parte nao estava boa.

¢) renovacdo das ferragens que prendem as asas 4 fuselagem, onde
havia efeifos de corrosao. Seus pinos foram submetidos &2 nova camada
protefora.

.~ Bste programa de provas dinfimicas da estrutura para estabelecer a
fadiga de uso des avides é relativamente novo na Forca Aérea, e o B-47
foi o primeiro a ser testado.

Os problémas de estrutura do B-47 foram conseqiiéncia do emprégo
désses avides em manobras de bombardeio a baixa altura e préximo da
méxima velocidade, e execucdo posterior de uma curva de Immelman.
A bomba era largada durante a curva. O B-47 nao foi calculado para
éste tipo de manobra, dai as suas falhas estruturais.

Consegiientemente, no futuro, o B-47 usara cutro tipo de manocbra
para bombardeio.

§ — O programa de compras da Forca Aérea para o ano fiscal 1839,
trata da aquisicio de 713 novos avites, na maioria bombardeiros e de
“instrugdo. A principal mudanca esta na passagem dos transportes turbo-
propulsores para jato puro.

A compra de avides novos nos fltimos 10 anos foi a seguinte:

1951 — 8.426 1656 — 2.709 o
1052 — 6.022 1957 — 1,440
1953 — 5.242 -1958 — 1.009
1954 — 1.431 1959 — 762
1955 — 1.412 1960 — 713

As compras de misseis em 1960 inclui 1.232, comparados com os
1,462 previstos ‘para 1961. O n. de 1.232 é exclusivo de foguetes e
alvos de exercicio, mas nao foram conhecidos em detalhe. Por tipo de
avides, soube-se do seguinte programa de compras:

a) maior nimero de turbojatos em vez de c133 (turbopropulsores);

b) 70 avides B-52H, que adicionados aos 642 B-52 dos programas
anteriores darae um fotal de 712;

¢) no ano fiscal de 1959 a Forca Aérea programou a compra de
47 avides B-58, e depois reduziu para 36. No ano fiscal de 1960 serao
comprados mais 40; v 3

d) foram dados poucos detalhes do novo avidio B-70 de Mach 3,
mas algumas testemunhas confirmaram que a Forca Aérea esta se en-
caminhando para o dia do 1° vbo;

e) no ano fiscal de 1960 serao comprados mais 96 KC-135, que se
somardo aos 81 comprados em 1959; o objetivo final da Forca Aérea
€ o da forca de reabastecedores totalmente a jato;
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f) o programa dos F-105 falhou até pouco tempo e os planos para
os modelos de 2 lugares tém sido ligeiramente falados. Nédo se sabe o
nimero de avides a construir;

g) o programa dos F-108, de 2.000 milhas por hora, esti em pro-
gresso, como foi planejado;

h) na compra de 150 avides T-37, jato de instrucdo prunéna,
Férca Aérea gastou 25 milhdes de ddlares.no ano fiscal de 1959;

__1) o programa do ano fiscal de 1959 reduziu para 13 a compra de
avides T-38, que é um avido de instrucdo supersonico destinado a subs-
tituir o T-33. Em 1960 éle entrard na relacdo operacional,

i) sete avides T-39, de instrucdo a jato, estdo no programa de 1959
e mais virao no de 1960

1) a Lockheed e a Mc Donnel Aircraft estdo desejando (6} contrato
do UC:X, avido de instrucao a jato para instrucdo de navegacdo avan-
cada e ECM (Contra-medidas eletrdnicas). Havia ym certo atrazo neste

programa que se destinava a produzir os 5 primeiros avides no ano fiscal

de 1959;

m) cérca de 18 milhdes foram postos no programa do ano fiscal
de 1959 para a compra de 54 H-43, helicopteros de busca e salvamento,
mas com o programa de 1960, o total désses avides alcancari 134.

7 — O convertiplano XV-3 da Bell Helicopter Corporation, em desen-
volvimento para o Exército, tornou-se o 1° VIOL (avido de decolagem e
pouse” vertieais) do mundo a fazer a mudanca de engrenagem em vio.

A engrenagem é usada para reduzir de 40% a velocidade de rotacio
da hélice, com o fim de obter maior eficiéncia em voo de cruzeiro. A
mudanca é feita depois que o avido inclina para frente os seus dois mo-
tores propulscres, passando da posicdo de elevacdo para a de propulsio
de voo. O XV-3 decola e sobe como um helicoptero. Com isto se al-
canga a principal etapa necessdria para que qualquer VTOL movido a”
hélice, possa competir com os avides convencicnais em térmos de igual
eficiéncia em voo de alta velocidade e longo alcance.

8 — Vai ser imediatamente estudado e desenvolvido pela Fairchild
Camera and Instrument Co., um sistema de reconhecimento aéreo capaz
de tirar, processar e tranamltlr fotografias aéreas tomadas de um veiculo
aéreo para uma estacdo terrestre.

O sistema fard uma reproducdo para o solo 2 m'nutos apos a fo-
tografia aérea. Estid sendo projetado para uso por parte de veiculos pi-

lotados ou ndo do Exéreito, Forca Aérea, Marinha ou Fuzileiros Navais. .

A componente aérea do sistema consistirdi de uma maquina foto-
grafica de 70 mm montada sobre uma base estivel, um processador ra-
pido de 2 estagios e um aparelho projetador que projetara a fotografia
processada e depnis passard o resultado por um video e um transmissor
de dados, existentes no veiculo aéreo, O conjunto do solo possui uma
antena altamente direcional que recebera os dados recebidos do ar. A
orientacdo desta antena sera assegurada por um radar que determinard a

localizacao do veiculo aéreo transmissor. Os sinais recebidos, sdo con- .

vertidos em imagem visual que é registrada numa maquina terrestre.
O filme da méquina terrestre imediatamente passa através dé um pro-
cessador rapido a 2 estéigios, e dentro de segundos chega i fase de uma
primeira vista. O filme processado passa entdo a uma carretilha onde
goge ser visto em um visor estéreo para detalhada interpretacao-foto de
ados.

Outra caracteristica importante do sistema é a de que as fotos aéreas
originais serdo usadas mais tarde para estudo mais detalhado, quando
o veiculo aéreo regressar a sua base. O componente terrestre do sis-
tema podera ser completamente mlsvel e, assim, usado sob condigdes de
combate no terreno. Este sistema é o resultado dos progressos fotogra-
ficos realizados nos ultimos 3 anos.
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0 TRANSPORTE SUBURBANO NA CENTRALDO BRASIL

-

Quando o Diretor da Central do Brasil, engenheiro Jorge de Abreu
Schilling, compareceu a Camara Federal, a fim de prestar esclare-
cimentos & Comissdo Parlamentar que invesiiga as causas dos desastres
b dos trens de subtirbios daguela ferrovia, ficou sobejamente demons-
trado o grande esférco que sua administracao vem fazendo para atender

ao transporte do suburbano carioca.

TRENS ELETRICOS

.

Atualﬁaénte, a nossa principal ferrovia possui cérca de 150 unidades
elétricas (450 carros) com que atende os transportes de passageiros
suburbanos do Rio e de Sdo Paulo, No entanto, ésse nimero se mostra
insuficiente, em wvirtude do vertiginoso crescimento de populacdo su-
burbana naquelas duas cidades.

Para ateénder ao movimento de passageiros suburbanos das duas
maiores capitais brasileiras, a Central do Brasil necessita, no minimo,
de 200 unidades elétricas que poderé dispor no fim do corrente ano.
Acresce, ainda, a necl;ssidade de 10 unidades elétricas, para atender aos
suburbios de Belo Horizonte cuja eletrificacdo ja foi iniciada, uma vez
que, naquela cidade, tornou-se impossivel o transporte de passageiros
com a velha tracdo a vapor e carros arcaicos de madeira, em estado
precéirio de conservacao.
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Essas aquisigdes de trens novos, somente, ndo vém resolver o pro-
blema, pois, torna-se necessiria a constante conservacdo do material
em trafego bem como a reabilitacdo dos carros antigos com mais de 20

=,

anos de servigo.
FORMACAO DE TRENS

Com referéncia a formacdo de trens, basta dizer que, conforme
proprias palavras do engenheiro Schilling, nos dois ultimos anos, tem

= sﬁdo necessdrio formar cérca de 500 trens diarios.
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No ano de 1958, nos suburbios do Rio de Janeiro, forant formados
180.775 trens dos guais 159.223 na Linha do Centro e Ramal de Santa

Cruz e 21.552 na Linha Auxiliar.

A média didria de 488 trens ja foi ultrapassada -no corrente ano,
elevando-se a 555 trens diarios, cujo maior indice pertence ao Ramal
de_peodoro (Linha do Centro), com cérca de 279, justamente o trecho
mais populoso. Seguem-se o Ramal de Santa Cruz com 16%, a Linha
Auxiliar com 13% e os demais com menores ‘percentagens. 8

No horério atual, partem da EstacGo D. Pedro II, nas horas de: A
maior afluxo de passageiros, 20 trens por hora, com intefvalos minimos
de 5 minutos na linha 3 e de 7 minutos na linha 1.

No momento, acha-se ‘em estudo a formacdo de 20 trens por hora,
com intervalos de 4 minutes nas duas linhas impares (1 e 3) — o
que corresponderd a 44 mil passageiros por hora, com trens de seis
carros, e 66 mil passageiros por hora, com futuros tirens de nove
carros.

O ASPECTO SOCIAL DO TRANSPORTE SUBURBANO

Para os trabalhadores da industria e do comércio, bem como os
funcionarios que percebem baixos vencimentos, residenteii, na zona su-
burbana do Distrito Federal e nas localidades adjacentes fio Estado do
Rio, o principal meio de transporte é, sem duvida, o f;ue lhes propor-
tiona a Central do Brasil, motivo por que se impede a adocdo de ta-
rifas compensadoras e a eliminacdo de transportes grhtuitos para mi-
litares, ou com abatimentos para estudantes. O numero médio de pas-
sageiros gratuitos nos suburbios € de 4.900.000 anualmente.

As necessidades de melhoramentos para o transporte suburbano
da Central do Brasil devem ser encaradas sob o ponto de vista do inte-.
résse social, cuja manutencdo sd podera ser feita mediante auxilios do
Govérno Federal, a fim de cobrir os prejuizos dos trgnspo'rtes ferro-

viarios existentes no pais.




