TRANSPORTE
MILITAR

Antonie Machado de Paiva

matricula no estagio de Trans:
A portes, de que traeta a Portaria
n? 4 — EME, Estado-Maior do

xército, de 3 de margo de 1978, patro-
nado pela Diretoria de Transportes, le-
w-nps & catalogar, durante o ano de
380, uma série de dados e informagBes
ferentes a transporte militar.
Somando-se a eles a experiéncia acu-
ulada pela 28 Divisiio de Exército,
ravés de suas OrganizagBes Militares
ibordinadas e tendo em vista os traba-
os realizados, foi-nos possivel levantar
rios problemas, particularmente quan-
@ transporte ferrovidrio, que procura-
mos abordar neste artigo, sintetizando
- aspectos mais importantes dos dois
mas entio propostos, apresentados a
Juir, de forma genérica:

Andlise de ligaglo ferrovidria entre
duas localidades.

Transporte, no mais curto prazo, de
toda uma Brigada de Infantaria Blin-
dada, de seus atuais aquartelamentos
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até localidade situada em outro Esta-
do, em face dos meios e vias exis
tentas.

TRANSPORTE FERROVIARIO

a. Planejamento

Em tese, planejar o deslocamento de
uma Grande Unidade ndo apresenta
maiores dificuldades, desde que seja ob-
servado um método de raciocinio logi-
co na obtencio e utilizaglo dos dados
necessarios, conforme preconiza a Esco
la de Comando & Estado-Maior do Exér-
cito guando trata deste problema,

As etapas sucessivas a serem seguidas
seriam, em sintese:

— Levantamento do pessocal.

— Levantamento do material.

— Levantamento das disponibilidades
em meios ferroviarios.

— Caleulo das necessidades em melos
ferrovidrios.
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— Comparagio Necessidades x Dispani-
bitidades.

— Solugho a ser adotada, considerando-
se duas linhas de aglo:

a) Transporte com suplementagiio de

Meins;

b} Transporte de turno.

O levantamento do pesscal e do ma-
terial a serem deslocados deve ser feito
por Unidade, j§ que raramente toda a
Grande Unidade estard reunida em um
mesmo local, como costuma ocorrer em
temas escolares, sendo hipbtess mais
proviivel que cada Organizago Militar
seja embarcatla em sua cidade-sede ou
em suas proximidades, utilizando, inclu-
sive, os trechos ferrovidrios que a con-
duzam, no mais curto prazo, ao local de

ino.
As principais caracteristicas do ma-
terial devemn ser perfeitamente conheck

das, ressaltando-se entre elas:

= Comprimento

— Largura

— Altura i
= Peso. -
Serdo estes dados gue permitirfo g
chleulo correto das possivels comb
ches a serem adotadas, & luz das cars
risticas das plataformas ferrovid
bem como a verificaglo de que a |
de cada prancha e da compaosiclio,
um todo, nilo ultrapassa os nivei
tos pela ferrovia.

. Conhecer-se somente & capacidact
das viaturas (1/4 Ton, 3/4 Ton ete}
& suficiente, pois viaturas de mesma
pacidade podem possuir caracter{st
diferentes.

Assim, como exemplo, podemos ver
ficar este fato, atentando-5e para O guas

dro abajxo:

E— o
TNE 1/4 Ton 4x4 3,36 1,67 1,32 1,16
TE Amb 1/4 Ton 4x4 3,50 1,60 1,42 133
TE Can SR 1/4 Ton 4x4 3,36 1,67 1,32 1,33

Especial atencio deve ser dada para
as materlais que possuam largura e altu-
ra maior do que 3,00m, tendo em vista
as dimensBes da grande maioria das
pranchas ferroviarias em uso no pals,

bem comao as caracteristicas das obm
de arte da ferrovia.

Tal & o caso dos materiais ababuo g
pecificados: !

: Comp Larg Alt Peso
Eipaitfionete (m} m) (m  {Ton
TE Soc S/Lagartas M-578 8,40 3,18 3,40
CC — M41 — A3 7,10 3,16 3,10
Vir Obus 105 AP M108 6,20 3,17 3,10
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Tem sido norma adotada em planeja-
mentos, a utilizagdo dos Quadros de
Organizaclo ¢ Dotaciio (QOD) Experi-
mentais. Esse fato encontra amparo, cer-
tamente, em argumentos ponderdveis e
numerasos que nio seria o caso discutir-
mos neste artigo. Julgamos, entretanto,
tendo em vista as conhecidas dificulda-

‘des de mobilizaciio de pessoal e princi-

palmente de material @ am face das con-
dicionantes atuais, que cada Grande
Unidade (GU) desse prioridade ao plane-
jamento de seu deslocamento farrovidrio
levando em cgnta os meios realmente
existentes, ou seja, tomando por base os
Q0D em vigor, dentro de hipiteses pro-
vivels, quanto & regifio de destino,

O trabalho de planejamento deve ser
tealizade por todo o Estado-Maior da
GU. Embora ébvia, esta afirmativa deve
ser feita, ji que existe uma lamentivel
tendéncia a se deixar que este seja feito
por um 86 oficlal, criando dificuldades &
retardos desnecessdrios. E ainda, de to-
da a corwenidncla, que um elemento da
ferrovia a ser utilizada participe da equi-
pe, de forma & se ter os dados necessd-
rios sem perda de tempo e a sanarem-se
as dividas quanto a normas técnicas e
de seguranga adotadas pela estrada de
farro.

b. Meios ferrovidrios

O estudo dos meios ferrovidrios deve

‘partir sempre de uma andlise do sistema

ferrovidrio que, passando pela cidade-se-
de de cada OM, pode ser utilizado para
atingir-e o local de desting,

Esta anélise ficard facilitada se se ti-

b e uma clars noglo da rede ferrovidria

- brasileira, que pode ser dividida em 3

grandes grupos:

Rede Ferrovidria Federal S/A
(RFFSA), dividida em 6 Superintendén-
Cias Regionais:

"lﬂ!hu Nagional
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— BR1 — Recife, com 7235km

— 8R2 - Belo Horizonte, com 4694km

— SR3 — Rio de Janeiro, com 2317km

— 5R4 — 580 Paulo, com 1864km

— SR5 — Curitiba, com 3356km

~ SR6 — Porto Alegre, com 3797km

— Divisio Especial Sub(irbios do Gran-
de Ria, com 383km,

Ferrovias Paulistas 5/A (FEPASA),
com B287km, cujos trilhos, de mesma
bitola; sa ligam com as 5R-2 e SR-5 da
RFFSA,

Outras ferrovias, dentre as quais se
destacam;

— EF Vitbria—Minas, com-757km

— EF Amapd, com 194km

= EF Campos do Jordfo, com 47km
EF Votorantim, com 16km

EF Perus—Pirapora, com 18km

O conhecimento da trama a ser utili-
zada no deslocamento, em particular do
tipo de bitola, poderd evitar transbordos
desnecessarios, ou se for impossivel, cdl-
culos mais precisos quanto & duragiio do
deslocamento, além de permitir o plane-
jamento correto dos materiais rodantes
a serem utilizados em todo o trajeto.

Convém ainda ressaltar que, uma vez
definidos os traletos, estes deverfo sar
analisados trecho a trecho, j4 que § nor-
mal, nas estradas de ferro brasileiras, &
existéncia de diferentes caracteristicas
técnicas das vias permanentes, com dife-
rentes capacidedes de trifago.

Este 6 outro aspecto de fundamental
importéncia, j4 que é o trecho mais cri-
tico que ird ditar o nGimero de composi-
¢Bes a se deslocarem em 24 horas.

MNormalmente esses detalhes, & ou-
tros de interesse, constam dor chamados
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QIF (Quadro de informagdes Ferrovid-
rias) existenies nas Segbes de Mobilize-
¢ Egquipamento do Territorio

(SMET) das Regides Militares.

Para cada trajeto 8 ser utilizado deve-

s& grganizar um quadro de caracter/sti-

cas biisicas, no qual, para cada trecho,

sejam confecidos os seguintes dados:

— Distincia, em km

— Bitola {estraita, larga ou mista)

— NP de linhas {simples ou duplal

— Capacidade de wéfego lem trens/dia
e Ton/dia)

— Tipo de traglo (Diess!, elétrica etc)

— Trem-tipo adotado, com dados refe:
rentas ao tipo de locomotiva, n® de
vagbes, ton/trem @& velocidade mé-
xima

— Carga méxima em Tonfeixo

— Estagies de transbordo

— Estagbes de intercimbio (RFF5A pa-
ra FEPASA stc)

— Rampas fixas existentes

— Pontos criticos

- Dbras de arte

— Parques e Oficinas

— Desvios

As caracteristicas do material rodan:
te das ferrovias a serem utilizadas preci-
sam ser perfeitaments conhecidas, com
infase para os seguintes aspectos: *

— Tipo de plataforma {rebaixada ou
narmal)

— Largura Gtil

— Comprimento atil

— Comprimento total entre engates

— Quantidades existentes, por tipo.

Estes dados constam dos QIF o serd
através deles que poderemos determinar
os vagbes @ as plataformas que malhor sé
prestam ao transporte militar.

Especial atenclio dever-se-d dar ¥
chamadas “‘Plataformas para Transpor-
tes Especiais’ por serem as de melhor
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emprago para o transporte de viaturas
pesadas.

O material rodante & grupado em um
sisterna de classificaglo € identificagio,
adotado pelas ferrovias brasileiras.

A estrutura da codificagio compbe-se
basicamente de: ;

— 3 letras

— 6 algarismos arabicos

— 1 algarismo ardbico de verificacio,
podendo ser representada, de forma
gréfica, como se segue.

X1 X2 X3
Letras

X4 X5 X8 X7 g Xg
Algarismos

X10
— Verificagio

Essas letras @ algarismos thm o 58
guinte significado:

Xq — representa o tipo bésico
Assim, por axemplo:

A — Gaiola

P — Plataforma
| — lsotérmico
G — Gondola

T = Tanque
a1c.

X2 representa 0 subtipo

Desta forma, para o tipo bésica P,
por exemplo, & €0 o de uma létra
M, a saguir, significa nConvencional com
piso de madeira”; se for colocads uma
letra D, significa nConvencional
dispositive para containers” etc.

X3 — reprasenta o peso médximo ad-
missivel e 8 bitola, de acordo. com @
guadro a seguir: ll




Paso

{Ton)

Maximo
Admissivel

Letra
Reprasentativa

30,0

47.0

64,5

80,0

100,0

19,6

143,0

QImimlo|oo| @

1430

Acima de

o

47,0

64,5

80,0

100,0

1086

143.0

P
a
R
5
T
U

|

4 — repraesenta o proprietério, de
0 coim o quadro que se segue:

Proprietério Hnmmm
~ Particular 0
 EF Vitoria—Minas 1e2
FEPASA 3,4eb6
RFFSA 6,7,8e9
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Xg a Xg — Indicam as sfries de ma-
terial, a critério do proprietério,

X1p — é o algarismo de verificagio
lcheck-digit), para controle de validade
da codificaclo.

Como exemplo, tomemos um ma
terial rodante onde apareca o codigo
PDD 342.000. Isto significa que:

X1 = P = plataforma (vagio-platafor-
maj)

X9 = D = convencional com dispositi-
VoS pare containers.

Xq = D = bitola métrica, com peso
méximo admissivel de B0 toneladas

X4 = 3 = propriedade da FEPASA

X5 a Xg = 42.000 = série adotada
pela FEPASA para este tipo de material,

O material de tracio a ser utilizado
constitul-se em um problema técnico a
cargo das ferrovias que devem indicar
nfo 6 o tipo como a quantidade de lo-
comotivas a serem colocadas em cada
composicio.

E de toda conveniéncia, entretanto,
gue o EM da GU conheca as suas princi-
pais caracteristicas j& que elas poderfio
determinar certos eventos a serem consi-
derados no tempo total de desloca-
meanto, g

Por questio de economia de com-
bustivel & sempre que a situacio permi-
tir, nfio devern ser empregados locomoti-
vas Diesal nos trechos elatrificados.

O material de traglo, por isso, deter-
minard no que interessa mais especifica-
mente ao planejamento os seguintes fa-
tores.

— Necessidade de substituicio de loco
motivas, ao longo do trajeto, deven-
do-se considerar como tempo médio
para esta operaglo, cerca de 16 minu-
tos, por cada troca.

— Necessidade de reabastecimento, para
locomotivas Diesel, cujo tempo mé-
dio é de cerca de 30 minutos.
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— Velocidade méxima (km/h)
_ Valocidade minima continua (km/hl

¢ Praparo do material

O deslocamento da GU pressupde,
como passo inicial, que as suas OM se
cologuem em Situaglio de Apronto Ope-
racional (SAO), de acordo com as Nor-
mas de Apronto Operacional em vigor,
através das quais o pessoal e o material
s8o colocados prontos para SEream deslo-
cados a fim de cumprir qualquer missfio,

A passagem da SAO para o SOM (Si-
tuacio de. Ordem de Marcha) far-se-a
dentro dos prazos estabelecidos pelo
EME em suas diretrizes, sendo este O

trabalho inicial a ser considerado a0 5

determinar o tempo necessirio para que

a Unidade fique em condigBes de iniciar

as tarefas de embarque do material do
pessoal. Conseglientemente, a OM deve:
r4 contar com o4 meios farrovidrios, nos
locals de embarque, a partir do momen
1o em que se cologue em SOM.

A amarracio de uma viatura em pran
cha ferroviaria & funclio dos meios exis
tentes e das caracteristicas do mat al
rodante. A experigncia acumulada no
20 DE, principalments através do 43
BIB, indica que um dispositivo de
nivel de seguranca deverd contar por ViE
tura, no minimo, com o seguinte mé:
terial !

Viatura Bid 2112 3/4 1/4
Matarial Ton Ton Ton
Esticadores 4 4 4 4
Cabo de ago 1/2” 8 B B ]
Grampo para cabo de ago 1/2" 8 8 B B
Calgo de madeira ) 4 4 4

Segundo esss Unidade, o material e
os custos para amarracio de viaturas e
rebogues de uma Cia Fzo Bld é o que se
segue:

A grande vantagem desse material &
a sua possibilidade de uso continuado @
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do seu tempo de duraglo, o que ni
ocorre quando slo empregados ver

IhGes, cujo custo para uma Subunidat
{SU) & dez vezes menor, exigindo, #ni
tanto, despesas a cada vez que seja i
cessria @ amarraclio, conforme o oif
culo abaine:
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Material
Tipo de Vir Quantidade
Cabo de Ago Grampo Esticador
CBTP M113 14 168 m 112 Unid. | 28 Unid,
2172 Ton 5 140 m 40 Unid, 10 Unid.
1/4 Ton 5
168 m 48 Unid. 12 Unid.
3/4 Ton 1
Rbg 1 Ton 3
168 m 48 Unid. 12 Unid.
Rb g 1/4 Ton i 3
Total - 644 m 248 Unid. 62 Unid.
Preco - Cr$ 25,00 Cr$ 15,00 | Cr$ 240,00
Unitério - p/metro p/unidade plunidade
Preco total: Cr$ 35.000,00 (pregos de Nov/1878),
: Necessidade
Viaturas/Reboques ] Quantidade em vergalhSo
CBTP M-113 14 105 kg
21/2 Ton 5 42 kg
1/4 Ton (5) e 3/6 Ton (1) 8 51 kg’
Rbg 1 Ton (3) & 1/4 Ton (3) B B1 kg
Total an 249 kg
Preco p/kg: Cr$ 13,50 (vergalho de 1/4")

"‘én;o total: Cr$§ 3.500,00 (pregos de Nov/1979)
‘ara uma ida & volta, multiplicar por 2,

A situaclio ideal seria a existdncia, em Ga, permitiria a permanente utilizaclio
ada viatura, do material necessario para " Instruco. |
- ity 4 s A prética tem demonstrado serem ain-
g amarracio, com a utilizaco de ca- da necessdrios os seguintes cuidados no
o de aco, que além de maior seguran- preparo do material:
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— Existéncia, sempre que possivel, de
um intervalo sproximado de 0,80m en-
tre as extremidades do vagho e a frente
ou retaguarda do blindado,

— Existéncia, sempre que possivel, de
um intervalo aproximado de 1,40m en-
tre os blindados. Esta medida & a ante-
riormente citada, facilitarfo a coloca-
ciio, fixaclo e ajustes dos cabos e estica-

dores.

A colocaco dos cabos e esticadores
deverd ser realizeda somente spds a co-
locagho dos calgos, Para isso, colocam-
se os dois calgos dianteiros, fixando-os,
apoiam-se as rodas ou lagartas sobre
ales, coloBando-se depois os calgos tra-
sairos. Isto feito, os freios devern sgr sol-
tos, delkando-se que o vefculo repouse

sobre os calgos.
Para as viaturas sobre rodas o proce

dimento deverd ser semelhante, exceto
no tocante 4 distincia entre a viaturaea
axtremidade do vaglo, gque neste caso
pode ser coincidente.

O cabo de ago deverd ser preso ao el-
xo das rodas, livrando a tubulagfio de

freio.

Viaturas 1/4 e 3/4 ton poderSo ser
presas pelo chassi ou para-chogue,

— Os reboques que possam ser em-
barcados atrelados ds respectivas viatu-
ras recebem somente dois esticadores
fue, nesse caso, tracipnam para a rela-

guarda.
Atenclo especial deverd ser dads 4

varificacio dos engates.

— 05 pneus deverdo ter sua pressio
diminuida & fim de aumentar a drea de
contato e reduzir a trepidaclo. Tal fato
exige, em conseqléncia, o cuidado de a
OM possuir no local de desembarque um
compressor, de forma a que as viaturas
possam novamente ser calibradas, antes
de iniciarem saus deslocamentos.

— As viaturas e reboques do tipo cis-
terna deverSo estar completaments
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cheias (ou vazias) de forma a evitar-s40
balango da carga.

d. Embargue ¢ desembarque

Estas operagbes deverBo ser
sempre que possivel, utilizando-se.
rampas de concreto existentes nas
des-sedes e de destino, ou erm es
localizadas em suas proximidades.

Entretanto, ao contrério do que i
poderia supor, 8 existéncia de rampas
topo ou latersis ndo ocorre com -
gliéncia nas estagBes ferrovidrias
lairas, nfo sendo encontradas, inclus
am cidades' de razodvel dese
mento,

Julgamaos, por isso, que a consts
de rampas junto aos desvios ferrovias
nas localidades onde estejam localizi
nossas OM deve ser objeto de soll
prioritdria, dentro das medidas de eqif
pamento do territoric das RM.

Em Quitaina—SP, o 40 BIB,
gaclio com a FEPASA, fez co
uma rampa de concreio, Com BS54
lidacle, a custos relativamenta
medinda 8,75m de comprimento @
m de largura, capaz de atender a
téis existentes na drea e que pe
embargque de uma SU em cerca
minutos. Outra solugfo para o pr
da inexisténcia de rampas fixa
quando exigir a situaclo, ¢ a utili
de “rampa mével”, adaptével 8
gio-plataforma & que possibilita
zaclo dessas operagDes em qualg
cal ao longo da via permanente. |

A 29 Regifio Militar (RM), atravs
Comissfio Especial Regional de Tr

portes (CERT/2), em ligacHio
FEPASA, jé conta com um mod
namente aprovado em teste de v
de, no qual foram utilizadas
M41, M108 e M578.
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Formada por 2 conjuntos de estrutu-
ra metdlica, sus montagem e desmonta-
gem ndo apresentam problemas, estando
em estudo modificagBes de forma a tor-

né-la mais leve & ainda de mais facil ma-
nusaia,

O posicionamento de viaturas sobre
rodas ou sobre lagartas em pranchas fer-
rovidrias exige manobras cuidadosas por
parte do condutor do velcula, pois via
de regra a largura da viatura se equipara
com a da prancha, ocorrendo também
gue alguns tipos de blindados apresen-
tam a caracter(stica de terem largura
maior do que a largura Gtil do vagio, ca-
s0 por exemplo dos M108 e M578B em
relacdo so material rodante de bitola
métrica mals moderno existente na
FEPASA,

Em teste realizado em 1979 com via-
turas M41, M108 e MB78 verificou-se
nio existir problemas gquanto ao M41,
observando-se, entretanto, gue para o
obuseiro M108 e para a viatura-socorro
MS78, mais da metade da lagarta fica-
va sem apoio sobre a plataforma, haven-
do necessidade de serem feitas adapta-
coes, através do apoio de chapas de fer-
ro amovivels nas guarnictes de ferro dos
fueiros, apos verificar-se a resisténcia das
mesmas, ganhando-se desta forma mais
10cm de largura de cada lado da pran-
cha sem aumenta-la em largura,

Essa solugdo, testada em 1980, mos-
trou-se acertada, de forma gue o trans-
porte dos blindados poderd ser atendi-
do, sem criar possiveis problemas de ga-
barito, que adviriam do alargamento do
vagdo-plataforma,

A transposicio dos intervalos entre
vagles ndo apresenta problemas para as
viaturas sobre lagartas, o que jé nio
ocorra com viaturas sobre rodas,

Como variam as distdncias entre ro-
das dos diferentes tipos de viaturas, hd a

A Defesa Nacional
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necessidade de seram previstas passadel-
ras moveis, construfdas com dormentes
ou chapas de metal 8 que parmitam an-
caixe @ firmeza entre os vagbes,

Como idéia geral, essas passadeiras
deverio possuir cerca de 1,50m de com-
primento por 0,80m de largura, devendo
a medida da parte central ser inferior a
0,80m para que caiba, com certeza, en-
tre o5 vaghes.

Quando sa planeja o deslocamento
ferrovidrio de uma OM ou GU, é fator da
malor importdncia of tempos & serem
consumidos no embarque do pessoal e
carga geral e das viaturas e rebogques.

Idéntico cuidado deve-se ter para as
operagoes de desembargue, principal-
mente gquando se raciocina com o trans-
porte de turng, no qual o material fer-
rovidrio deverd ser liberado o mais breve
possivel para gue possa retornar e ser
novamente utilizado.

Os tempos de embarque e desembar-
que deverfio ser contabilizados, o mais
acuradaments possivel, surgindo, desta
forma, o problema de estimé-los com
precisio.

Virios fatores poderiam ser levanta-
dos para esta estimativa, dentre os quais
julgamos como principals, os seguintes:
— Existéncia ou nio de rampas-fixas, de
topo ou laterais, nos locais de embar-
que,

Tipos de viaturas e de reboques a se-
rem embarcados.

— Caracteristicas das pranchas ferrovid-
rias,

Grau de adestramento dos conduto
res dos veiculos.

Grau de adestramento da tropa, em
geral.

Pratica do pessoal em embarques e
desembarques ferroviarios.

Como dados médios, passiveis de ve-
rificagio, resultantes de consultas a
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companheiros, a outras GU e & pripria
FEPASA, utilizamos no trabalho pro:
posto pela DT os tempos abaixo especk
ficados:

Elementos | Embargue | Desambarque
Pesscal e | 6 horas/ | 3 horas/trem
Carga geral|  trem

Viaturas |10 minfvtr | 5 minfvtr

sobre rodas|

linclusive

Rba)

Viaturas |20 minfvtr | 10 minfvtt
sobra

lagartas

e. Deslocamento

— A semelhanga do que ocorre nos
deslocamentos rodovidrios, o transporte
ferrovidrio também exige a realizacio de
paradas periécicas com a finalidade de
serem feitas inspecBes e ajustagem do
material,

A prética tem demonstrado que o
material, com o deslocamento,sofre um
processo de acomodagio, com o conse-
giients afrouxamento dos cabos,

E recomenddvel, por isso, um pri-
meire alto-horério 40 minutos apds o
infcio do deslocamento, podendo os al-
tos subseqiientes serem realizados a ce-
da 90 minutos.

Estes alto-hordrios, ssmpre que possi-
vel, deverfo ser planejados em estagbes
que dispanham de recursos de manuten-
cHo para meios ferrovidrios

Os intervalos de tempo acima indica-
dos niio devemn ser tomados de forma ri-
gida, servindo antes como base estimati-
va para melhorar os estudos e planeja-
mento a serern realizados. O fator pri-
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mordial para o estabelecimento dos lo-

cais onde os altos devem ser realizados
serd o tragado da estrada de ferro e@

existincia de estactes nas condigbes ack

ma indicadas.

Quanto & duracio desses alto-horge
rios, embora nfio tenhamos conseguida.
dados reais sobre o problema, julgamos,
& luz de casos historicos e tendo em vise
ta opinides de técnicos da FEPASA que,
via de regra, deverd ser de 30 minutos
para o primsiro ¢ 16 minutos para ::n:li
um dos demais.

Da mesma forma que para o proble
ma de troca de locomotivas ou de abas:
tecimento, guando for o caso, estes tem:
pos deverfio ser contabilizados no cdl
culo do tempo total de deslocamento..

Os principais aspectos a serem obser-
vados quanto ao material nos altos H—
réo, em principio: !
~ Verificaglio da carga geral {transpor

tada nos vaghes-carga). 3
— Posiclo dos calgos.

— Posigio dos ganchos de fixaclo dos
cabos.

— Aperto dos cabos. 3
— Comprimento da ponta livre dos c&

bos |chicote).

#As folgas observadas deverfo ser cor:
rigidas antes de se reiniciar o desl
mento, participando-se também ao che:
fe do trem guaisguer problemas consts:
tados nos vagbes, engates, rodas ete,

— O transporte ferrovidrio de um
OM envolve aspectos técnicos @ mmﬁ
res, geralmente convergentes, mas que
em muitos casos podem divergir ou mes
ma conflitarem-se.

Por este motivo, o planejamento dé
ve incluir, conforme ja foi dito, um
mento habilitado da estrada de ferr
forma a atingir-se um denominador co:
M.
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E preciso, também, ter-se em mente
que empresas civis e seus integrantes nio
utilizam, necessariamente, métodos de
raciocinio empregados nos  Estados
Maiores, nem seus glementos estio su-
bordinados a regulamentos militares.

Por tudo isso e mais outros fatores
que nfo seria o caso discutir agora, cabe
ao Estado-Maior que planeja ter conhe-
cimento, através de consultas, das nor
mas administrativas, técnicas e de segu-
ranca adotadas pela ferrovia a ser utiliza-
da, amoldando-se a elas, sempre que
possivel.

Situagdes de emergéncia poderdo de-
terminar o ndo cumprimento de algumas
dessas normas, @ neste caso deve-se fazer
prevalecer os aspectos militares.

Mossa experiéncia em reunites com
elementos ligados a ferrovias tem de-
monstrado, de forma cabal, uma nitida
8 perfeita compreensfo do problema,
além de elevada dose de boa ventade,
afora o alto nivel técnico dos ferrovid-
rios, o que nos leva a concluir que os
atritos sempre podem ser minimizados
ou svitados.

MNa fase de execucio, o maguinista e
o chefe do trem deverfio ser alertados
sobre as caracter(sticas do transporte
A ser realizado, particularmente quando
houver blindados a serem deslocados,
sm fece das suss caracteristicas em re-
acfio &s pranchas existentes.

Outros pontos a serem observados:
~ Limite de velocidade. !
~ Velocidade para tansposiciio de

obras: de arte. Caso nfio tenha side

feito, ou em caso de divida, a me-
lhor opglo serd parar a composicio

& reconhecer /n foco,

- Esealacic de elementos de servico,
dispondo de bandeirolas e lanternas
verdes e vermelhas, cam a finalidade
de sinalizar para o maquinista, aler-

, Dafess Nocional
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tando scbre situasgBes normais ou

anormals.

— Escalaclo de um graduado Junto ao
maguinista.

Quande for o caso, a possibilidads de
atos de sabotagem nas vias permanentes
ol de agdes que possam pdr em risco a
seguranca da composicio deverfo mere-
cer cuidados sspeciais.

A publicaglio Eureka, editada pels 38
Seglio da 6 RM/52 DE, em seu nimero
de Out/80, de onde retiramos outros en-
sinamentos, cita as seguintes medidas:

— RealizacBo do transporte, de prefe-
réncla, & noite.

- Instalaglc de armas automdticas nos
vagties,

— Existéncia de vigias, com a finalidade
de observer incidentes durante o des-
locamento.

= Ocupaciio de postos de sentinelas, em
cada parada, com a finalidade de pro-
teger o comboio.

Deve-se ter em mente, nessas situs-
cOes especiais, gue as caracterfsticas de
nossas estradas de ferro, na sua maioria,
principalmente tendo em vista deficién-
cias técnicas de seus tragados, facilitam
enormemente atos de sabotagem que
podem radundar em descarrilamentos.
Na verdade, em certos trechos de peque-
nos raios de curva e rampas acima de 2%
o acelerado desgaste dos trilhos, por si
50, j4 torma altamente Inseguros os
deslocamentos.

Qutro problema gue vem merecendo
especial cuidado da FEPASA, em lige-
¢o com & 28 AM, vilido para qualquer
astracda de farro existente no pals, diz
respeito & questio do centro de gravida
de da carga a ser transportada, princl
palmente quando se raciocina com o
transporte de pecas de grandes dimen-
s0es, como & o caso de viaturas, partj-
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cularmante blindados. Afora os pro-
blamas resultantes da verificacdo do ga-
barito das obras de arte, da verificacio
da amarragBo e da fixacBo da velocida-
de da composigio, tem-se que levar em
conta & estabilidade do carregamento,
que s estard assegurada quando a re-
sultante das forgas que passam pelo cen-
tro de gravidade do conjunto pega-vel-
culo cair dentro da bitola da linha. Para
essa verificaclio, a FEPASA leva em con-
ta os seguintes fatores:

— Dinafnica do velculo ferroviério,

— Estabilidade do vefculo nas curvas.

— Determinagiio da altura do centrods
gravidade do conjunto pea-vefeulg,
= Determinacio da excentricidade da
centro de gravidade do conjunto pe
ca-velculo, ‘
~ Determinagiio do coeficiente de se:
guranga. -
Sucessivos céloulos matemdticos p
mitemn chegar & determinacio desse Ul
timo coeficiante, dado pela formula;

28

onde !
b — indica a bitola
@ — Indica a excentricidade

b

b

Para & = -E—~ ——+ K 2 3 Transporte normal
Para—r-g—-;" e> £ ——+ 2<K<3 Transporte sspecia

Pﬂrliz;‘l 8> B —— 1=<K<2 Transporte invifivel

Pars & > 2. ——— K< 1

Certeza de tombamento

A principal consegiiéncia deste aspec-
to, fato a ser sempre observado, é quea
colocagio de carga dentro da viatura,
alterara completamenta o seu centro de
gravidade, sendo de toda conveniéncia
que carga em geral, inclufda a muniglio,
niio seja transportada junto &s viaturas,
nem gque se cologue qualquer tipo de
material scbre as viaturas, o que viria a
alterar de forma considerével o posicio-
namanto dessa centro.
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f. Dados a serem considerados

Feito o levantamento do pessoal
material a ser deslocade, por Unid
conhecendo-se a5 disponibilidades
meios ferrovidrios e suas caracterf
8 levando-se am conta o$ culdadas
o preparo do material e para as op
gdes de embarque, desembargue @ di
camento, a equipe que planeja deverd
vantar os dados a serem utilizados,;
tos retirados dos estudos anteriormants
citados.
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~ Em tese, o5 aspectos mais importan
185 & serem considerados sdo:

deitade de tréfego

‘Essa capacidade pode ser interpreta-
como o nimero de trens que pode
no trecho considerado durante
fodo de 24 horss. Para fins mili-
recomenda-se utilizar B0% da capa-
@ total da porglo critica e do me-
dimento de todo o trajeto a ser
aG.

ﬂua
Determinado pela ferrovia, indicando
ero méximo de vagbes, tipo e ni-
de locomotivas & peso bruto, em
i daﬂ.. s
formaglio do trem-tipo estd in-
o conceito de carro-fator (peso
nal, por veiculo, convenientemen-
belecido em fungiic das resistén-
uma seclo de linha, adotado para
goilitar a formagiio dos trens).

Uma forma mais pritica de utilizaclio
 carro-fator, adotada pela FEPASA,
procedimento de diminuir da car-
al & ser tracionada, § (cinco) tone
por vagio acrescide ao trem-tipo

gcido para o trecho.

" No trem-tipo, para fins militares, de-
ser obrigatoria a presenca de, no
imo, 1 vaglio para passageiros de 19
‘ou 29 |5} classe. Sempre que possi-
cada trem-tipo deverd contar, tam-
om 1 vaglio bagageiro,
dade de deslocamento
erminads pela ferrovia, em fun
tipo 8 nimero de locomotivas a
utilizadas, trem-tipo e principal-
caracteristicas téenicas da via per-
1.
de regra, essa velocidade variard
cho para trecho, entre um mini-
20-e um maximo de 70 km/h,
‘gssa razlo, os cdlculos visando a de

Transporte Militar

terminar-se o tempo total em desloca
mento deverd observar essas variagbes:

Transporte de pessoal

Sempre que possivel, visando o con-
forto da tropa, deverd ser realizado em
vagdes de passageiros de 18 classe ou, no
miéximo, nos de 28 classe.

Os vaglies para carga geral podem,
também, ser adaptados para pessoal,
sendo minds aconselhado que em cada
plataforma sejam colocados 4 homens
para guardar o material.

Especial cuidado deve ser tomado em
relagiic a esses homens, através de rigi-
das medidas de seguranga, a fim de evi-
tarem-se acidentas.

Dever-se-4, ainda, conhecer a capaci-
dade de transporte de cada tipo de va-
gio, tendo em vista os cilculos das ne-
cessidades desse tipo de material ferro-
vidrio.

Como exemplo, na FEPASA, s8o as
seguintes as capacidades a serem utili-
zaclas:

Tipo P {18 classe} — 56 homens

Tipo 8 (28 classe) — 64 homens

Tipo F (carga geral} — 42 homens

Tipo L (plataforma) — 4 homens

Transporte de material

A luz das caracter(sticas do material
a ser transportado e tendo em vista as
plataformas existentes, deverfio ser ela-
boradas combinacBes que nfo ultrapas
sem o comprimento total Otil do mate-
rial ferrovidrio,

Deverlio ser estabelecidos tantos con-
juntos de combinagbes quantos o os
comprimentos totals dos diferentes ti-
pos de plataformas. Assim, na FEPASA,
com pranchas de 13,00m e de 14,00m,
foram estipulados dois conjuntos de
combinagles: o primeiro com 29 @ o se-
gundo com 40 combinagBes, nimercs
que nfo esgotam as possibilidades.
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Transporte de cargs geral

0 deslocamento de uma GU pressu-
pde gue cada OM transporte consigo
suas dotagBes orglnicas das diferentes
classes de suprimento, Os problemas jé
citados guanto so centro de gravidade
parecem indicar a impossibilidade de as
viaturas transportarem carga, devendo,
am conseqliéncia, serem embarcadas va-
zias.

Temos, por isso, de transportar as
DO em vagdes de carga geral, levando-se
em conta, principaimente a relaco volu-
me-paso.

O problema ficard simplificado se
transformarmos o peso, em toneladas,
de cada tipo de suprimento, para tone
ladas-ferrovidrias, podendo empregar-se,
como faz a FEPASA, os seguintes fato
res de conversdo:

Material Bélico - 10
Material Com - 08
Material Eng -~ 08
Material Int - 07
Matarial Sau - 07
Supl Cl | - 0,7
Supl CI V - 1,0

E imperativo, ainda, que se conheca a
capacidade dos vagbes de carga geral em
toneladas-ferrovidrias, que na FEPASA é
de 42t/Fv, para que se possa determinar
o namero. de vagles desse tipo a serem
utilizados.

Locais de embargue

Deverfio ser utilizadas as cidades-se-
des das OM ou estagbes nas suas proxi-
midades. Especial cuidado dever-se-i dar
a existéncia de rampas fixas, indicando-
sa 8 necessidade de rampas-mbveis, em
caso negativo.
ftinardrios

Deverd ser utilizado o méximo de tra-
jetos possiveis, de forma a evitarem-se
atrasos na chegada ao destino e a se fa-
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zer melhor uso da rede ferrovidria exis
tente. 4

Para cada OM devera ser indicadoum.
Pl & um PLIB. O Pl poderd,localizarss’
em uma estagio que seja ponto de can:
vergincia obrigatoria de vias pe
tes ainda que suas origens sejam d
sas. Este Pl, por isso, poderé estar
tante afastado des pontos de p
funcionando principalmente como
¢iio reguladora do movimento. O PL
gstaré na cidade de destino, ou suas
ximidades,

Assim, por exemplo, Unidades
saiam de Campinas, Itu e Sdo Paule
que se destinem a Curitiba poderdo 8
Pl instalados em Mayrink, distante
cidades acima 90, 40 e 60 km, resp
vamante. !

.J'

Aprestamento de meios ferrovidrios
Por malor que seja a disponibilidats
am melos ferrovidrios é preciso ter-
mente que esses meios estarfio
normaimente utilizados pela ferrovia e
diferentes pontos das suas vias perme
nented @ até mesmo em outras ferroviss
inclusive fora do territorio naciona
do trabalhosa e demorada 8 sua rel
Tal fato faz com que o planeja
nio deixe de considerar a necessids
um aviso prévio compativel, para que
melos possam ser postos, pela ferr
disposiclio das OM.

Prioridads de desfocamento
A prioridade a ser dada pela G
suas OM subordinadas estard relaciongs
da, antes de tudo, & missdo receb
escalfo superior. o
Qutros fatores, entre os quais poders
mos destacar, localizag8o das OM, tran
ferroviria, meios ferroviérios d
veis, caracteristicas do material, dis
cia de deslocamento, destino das OM!
natureza das OM, deverdo ser considen
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dos no estabelecimento dessa priorida-
de; levando-se am conta, ainda, se o des-
locamento se daré dentro de uma situa-
¢lo titica ou se serd apenas administra-
tivo,

Como idéia geral, adotada em nossos
#studes propostos pela DT, demos maio-
res prioridades ac comando da GU &
Unidades de ComunicacBes e Infantaria,
deixando como de mais baixa pricridade
48 OM de Artilharia de Campanha & An-

 tiadrea, para deslocamentos administra-
- tivos.

8 Cleulo das necessidades em material
ferrovigrio -

Adotamos a sistemdtica ensinada pela
EsCEME, dividindo-o, pela ordem, em:
~ Necessidades em vag@es L (transporte
de material).
= Necessidades em vagSes P {transporte
de pessoal).

= Necessidades em vagdes F (transporte
de carga geral),

= Determinacio do niimero total de va-

‘gBes ferrovidrios.
= Determinacio do nimero de compo-

sicBes, funclio do tram-tipo.
= Constituicio de cada composigio

58m reajustamento.

Ao final desse célculo, realizado por
OM, deve-se organizar um quadro-resu-
Mo do material rodante necessirio, no
qual conste, para cada Unidade, os se-
guintes dados:

— N de composicdes.
~ Prefixos de cada composiclo,
- Tipo de cada composigio, indicando

o namero de cada espécie de vago.
~ Folgas em vagdes, pessoal e material.

luz desse quadro e tendo em vista
% locals de embarque de cada OM @ as
olgas registradas, deve-se proceder & um
rimeiro reajustamento com o qual pro-
Urar-se-4 eliminar as folgas e se possivel

\ Defesa Nacional
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reduzir as composicBes necessirias, Um
segundo reajustamento poderd ser reali-
zado em Pl por onde devem passar com-
Posiciies que tenham origem em locali-
dades distantes, principalmente quando
perdurarem folgas de vagdes, em face
dos trens-tipo determinados.

Nesses reajustamentos deve-se ter
sempre em mente a prioridade dada 35
OM, principalmante quando houver ne-
cessidade de se utilizar o transporte de
turno.

h. Comparagiio Necessidades x
Disponibilidades

Conhecendo-se os materials ferrovi-
rios existantes, & tendo em vista as ne-
cessidades calculadas, pode-se confeccio-
nar com facilidade um quadro compara-
tivo, através-do qual & possivel determi-
nar as faltas existentes para o transporte
proposto.

Normalmente o item critico serd o
referente & vagBes-plataformas, onde as
disponibilidades nfo cobrem as necessi-
dades, impedindo, desta forma, que to-
dos os meios necessirios selam coloca-
dos & disposiclio das OM, para os traba-
lhos de embarqus e de amarragio, a um
mesmo tempo, o que exigiré a espera do
fetorno desses vagdes, obrigando trans-
porte de turno, ou o emprego de meios
de outras EF, como suplementaciio,

i. Transporte com suplementagio de
meios

Evidentemente é sempre possivel le-
vantar-se uma linha de aclo na qual os
meios insuficientes existentes na EF a
ser utilizada slo suplementados par ou-
tra ferrovia, empatando-se necessidades
@ disponibilidades.

Em casos particularissimos essa solu-
cio poderd ser adotada, simplificando-se
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enormemente os trabalhos de pianejs-
mento. Nesta LA, o transporte da GU fi-
card subordinado, spenas, & capecidade
de trifego do trecho mais critico, sendo
provével que o prazo total de chegada
da GU, ao destino, seja bastante redu-
zido.

Via de regra, entretanto, essa hip&te-
se apresentara baixa probabilidade de se
concretizar, considerando-se quae outras
GU deverdio também estar empenhadas
nos seus respectivos transportes, sendo
improvével a possibilidade de cesslio de
meias ferrovidrios.

j. Transporte de turno

Para uma GU, em face das razbes jé
apresentadas, serd & LA mais plausivel.
Nessa forma de transporte, os célculos
referentas a deslotamento e liberago
das composiglies emvolverfio trabalhos
bem mais complexos, bem como a ne
cessidade de maior coordenaclio e conr
trole das diversas composicBes empe-
nhadas nos trajetos de ida e volta,

Outro cuidado especial diz respeito
a0 controle dos meios ferrovidrios ini-

pem vuine @ utilizagio plena da
dade de trifego indicada,

Em sintese, todo o problema ca
te em deslocar-se por dia, o maior nln
ro possivel de composigGes, retornan
se o material liberado no desting, |
mals curto prazo, de forma a podes
empregd-lo novamente,

E ainda preciso atentar para o
que as composiches gue chegam 2o
tino, geralments deverfio ser r '
das, de forma & alocar para as Un
que aguardam o material rodante,
meios realmente necessdrios. Quand
ferrovia dispde de vages-plataformat
diferentes comprimentos, deve-sa
cuidado de que as OM receberam asp
taformas previstas no planejamento |
clal, L

A uma OM que planejou seu
que em vaghes 14,00m de compr
por exemplo, de nada adiantarla
vaghes de 13,00m, para os quals &8
binacBes possiveis sdo, via de regra,
rentes. g

Uma solucio para determinar-sa
necessidades, por OM, serd a or
¢fo de um quadro como o abaixo |

cialmente postos. A disposigio da GU, cado: 3
Plataformas
Prio | Prefixo 13,00m 14,00m
Exist | Nec Faltas | Exist | Nec | Faltas
LOG/I b 18 13 - - e
& | LOG/I 0 18 18 - - -
LOG/HI 0 18 18 — - -
RCC/I - - - 54 | 18 -
® Reom = - SRR
134 :
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Da anélise final do estudo realizado rovidrio a retornar da cidade-destino, co-
para o transporte de turno, pode-sé or- Mo o que se segue:
ganizar um quadro geral do material fer-

A ‘I:,I!Iﬂm m Destinatario Obas,
T1 30 B Boa Vista 208 Log -
T2 30 & Boa Vista 20.8 Log @
T3 11 14 Agua Branca 119 Esq C Mag

-

Os célculos necessérios 4 determina- — Reajustamento das compaosighes nos
¢8o do horério de infcio dos trabalhos locals de embarque — 30 minutos
de embarque nos meios ferroviérios que — Reabastecimento das locomotivas —
retornaram para nova utilizaglo, deve 30 minutos [quandao for o caso)
rfo considerar os seguintes tempos, co- — Trocas de locomotivas — 15 minutos

mo idéia: (quando for o caso).
= ReestruturagBo das composigBes — — Intervalo entre composiciies — 40 mi-
60 minutos nutos

— Tempo de deslocamento — Fungdo

das distincias e das velocidades

Pe nove um quadro-resumo como o

que segue, serd de grande utilidade:

Infcio Tempo | guer Chegada | Infcio

Prefixo | Trajeto | “pgi" | Distincia | de [ ol | a0 dos
Dsi Destino | Trabalhos

1946 0834 | 0904

Pt SO o L D+1 D+1

Iperd

2215 . 1103 1133

T2, L Marink f 5 525 e 30 D+1 D+1
2256 - 1143 | 1243

T3 |Boa Vista D 18 b i

Qutras medidas de controle poderfo Céleulas dos tempos para cada OM
ser tomadas, tendo em vista a complexi

dade de que se reveste o transporte de

turno.

A Dafesa Macional

Estes cdleulos deverSo levar em conta

os diferentes eventos a serem realizados,
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desds a passagem da situagiio de SAD
para SOM até a liberacio das composi-
goes, na cidade-destino, de forma a se
ter o8 dados mais reais poss/veis sobre o
tempo total gasto pela OM.

De novo um quadro onde aparegam
esses eventos e as respectives duracBes
sard da malor utilidade, sendo interss-
sante que esses eventos sejam considera:
dos sob duas grandes divisbes:

— Até a passagem pelo Pl.
— Da passagem pelo Pl até a liberagHo
do Gitimo trem da Unidade.

Desta forma serd possivel tiraram-se
algumas ugncluuﬁu: importantes, das
quais podem ser destacadas:

— Tempao necesséric aos trabalhos, para
que a OM figue em condigbes de se
deslocar.

Hordrio a partir do qual os melas fer-
rovidrios deverfio estar disponivels
para a OM. ;

Hordrio de infcio dos trabalhos de
embargue.

Hordrio de infcio do deslocamento,
para que a OM possa passar pelo Pl
no momanto determinado.

Tempo total de deslocamento de ca-
da composiglio entre o local de em-
barque e o Plik.

Tempo total de deslocamento de ca-
de composiglo entre o Pl e o Plib,
Hordrio de chegada ao destino de ca-
da composicio.

Hordrio de liberacio de cada compo-
sicdo,

Tempo total gasto pela OM em deslo-
camento, da salda do 12 trem no lo-
cal de embarque & chegada do Olti-
ma, no desting.

Tempo total da marcha, dos traba-
lhos de embarque de pessoal, carga e
viaturas de toda a OM & liberagio do
ultimo trem.
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a. Planejarmmento

Apresenta menores problemas gue o
planejamento ferrovidrio, nfo s6 porgus
s raciocina com os melos rodovidriod
existentes nas OM, como pela maior pré:
tica que & OM apresentam nessa forma
de deslocamento.

Em principio, a5 Unidades deslocar
se-iam utilizando seus proprios meigs,
excecdo feita ds \Vir sobre |agartas, que
utilizariam pranchas rodovidrias.

Os manuais de campanha existentes
sobre marchas motorizadas deverfio ser
estucdados cuidadosamente, de forma q.
gue as prescrigbes neles contidas n]im
realmenta aplicadas.

b. Dados de planejamento

Devem ser considerados, pelo menos,
of seguintes:
— Passagem de SAO para SOM.
— Prioridade de deslocamento para a8
oM.
— Velocidade média (para Vir sobrere:
das e para as pranchas rodovidrias).
— Etapas de marcha.
apenas um mntnrisu por viatura, que hd
necessidade de proporcionar-se rapmlﬁ
& tropa e que um motorista experimen
tado pode dirigir, sem risco, durante
ca de B horas por dis, a etapa de mar
deve ser estabelecida de forma a niio
trapassar-se este limite. Assim, pi
examplo, se a velocidade média para vi
turas sobre-rodas for estipulada em
km/h a etapa de marcha deverd ser fixs
da em cerca de 320 km,
— Formecio \
Em principio, deve-se adotar a colls
na-aberta, de forma & prejudicar-se 4o

A Dafosa N ,:_.




minimo a utilizacio da rodovia por via-
turas civis,
— Distlncia entre viaturas

Valor varidvel entre 100 e 150m.
= Intervalo de tempo

A ser fixado entre uma UM e outra e
entre os Gpt M.

— Altos-Horérios

A GU deverd impor os gus julgar ne-
cessdrios, visando nlo 6 a inspego das
viaturas, como também coordenar e
controlar as colunas.
— Densidade

MNimerd de vigiuras por quildmetro,
normalments entre B8 a 12 Vir.
= Unidade de marcha (UM)

Deve-se determinar o ndmero méxi-
mo de viaturas por UM,

— Grupamaentos de marcha (Gpt M)
Formadeos, em principio, por cada

OM e constituldo de um nimero varig-

vel de UM,

= PCTran

A GU deverd impor aqueles que jul-
gar imprescindivels, funclio dos trajetos
estabelecidos, cabendo a cada OM esta-
belecer os demais.

c. Mobilizagiio de meios

Mesmo que se considerem as OM
completas em suas necessidades de Vir
sabre-rodas, deve-se ter sempre em men-
te este aspecto no que diz respeito 4 mo-
bilizacBo de pranchas rodovisrias a se-
rem utilizadas no transporte das viaturas
sobre-lagirtas, O levantamento dessas
necedsidades, bem como das firmas civis
capazes de atendé-lo deve ser mantido
atualizado, sendo aspecto fundamental
0 prazo dentro do qual as pranchas pos-
sam ser colocadas & disposiclio das OM.

, Diofesa Mackonal
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d. Trajetos

Da mesma forma que para o trans-
porte ferrovidrio, o EM da GU deve ter
um perfaito conhecimento da trama ro-
dovidria que passando pelas cidades-sede
das OM possa ser utilizada para atingir-
se a regifo de destino,

Todos os eixos devem ser utilizados,
de forma a atingir-se a cidade-destino,
no mais curto prazo, com todaa GU e a
evitar-se a0 miximo os transtornos que
as colunas de marcha fatalmente scarre-
tardo nas rodovias em utilizapho.

Em principio, am cada cidade-sede
serd formada uma coluna de marcha
com as OM nela localizadas, tendo-se o
cuidado de se formar uma coluna s par-
te com o material a ser transportado em
pranchas rodovidrias, cuja velocidade
média deverd ser menor que as das colu-
nas formadas por viaturas sobre-rodas.

. Organizacdo geral para a marcha

Deverd considerar os seguintes as-
pectos:
= Colunas de marcha, estipulando as

OM que constituirio cada coluna,

bem como o tipe de viaturas que as

compoem.
— Para cada coluna de marcha devero
ser organizadas os Gpt M, indicando-

s o nimero de UM gque os com-

pdem, bem eomo o nimers de via-

turas de cada UM,

Para cada Gpt M dever-se-d calculara
profundidade em km, bem como o tem-
po de escoamento, dados esses, princi
palmente o primeiro, gue certamente
poderfo surpreender pelos seus nime-
ros, mais uma vez indicando a necessida-
de de utilizacdo do méximo de ebxos
possivels.

Agsim, por exemplo, se toda uma
Bda Inf Bld, com todos os seus meios
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previstos nos QO-Exp fosse colocada em
coluna aberta, com intervalo de 4 minu-
tos entre as UM e de 10 minutos entra
os Gpt, em uma mesma estrada, a pro-
fundidade total seria superior a 180 km,
com um escoamento de mais de & horas.
Pode-se perfeitamente imaginar o nf-
vel de transtorno gue essa coluna provo-
caria para o trinsito civil da rodovia.

— Para cada coluna de marcha a GU de-
verd impor o local do grande-alto, do
Pl e do Plib.

- Quadros de movimento & um quadro-
resumo geral da marcha a ser realiza-
da pela.GU slio documentos de gran-
de importdncia para um perfeito con-
trole & uma melhor coordenacio.

CONCLUSOES

O deslocamento de uma GU, qual-

quer gue seja a forma de transporte, B
ge planejamento meticuloso & detalha-
do, bem como um perfeito conheci-
mento das caracteristicas do material a
ser transportado e dos meios & serem

utilizados.

Os trabalhos deverfio ser realizados
por todo o EM, evitando-se o individua-
lismo e sempre que possivel contando
a equipe com elementos categorizados

das emnpresas a serem utilizadas.

A utilizacio dos QOD-Exp, para fins
de planejamento, ndo deve invalidar os
trabalhos calcados nos QOD em vigor,
senido de toda a conveniéncia que cada
G, por isso, possua dois planejamen-
tos que permitam conhecer as necessi-
dades em caso de mobilizaclo e para um
deslocamento dos meios realmente exis-

tentes.

O ponto inicial para qualquer trans-
porte militar deverd ser um perfeito co-
nhecimento da trama rodo-ferroviaria a
ser utilizada e de suas caracteristicas,
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particularmente quando 56 raciocing
com o deslocamento ferrovidrio.

Para o transporte ferrovidrio, o pla:
nejamento esbarrard, pelo menos, nos -
seguintes Obices:

— Difersngas de caracter(sticas das vids
tes

A fim de evitar-se esse problema, o8
locals de embarque, sempre que possi
vel, deverfio ser servidos pelo mesmd
tipo de bitola a ser utilizado em todoo
desiocamento, evitando-se o tra ;
de material, ainda que para isso sejsm
necessdrios pequenos deslocamentos ro-
dovidrios.

_ Variedades de tipos de pranchas fer
rovidrias
Mesmo considerando-se uma mesma

ferrovia, este problema exigiré a defink:

clo das pranchas a serem utilizadas #
que seré fungBo, principalmente, dis
suas caracteristicas técnicas, em partl
cular comprimento e largura e da g jar
tidade existente por tipo.

Especial atengdo deverfio marecer 4
chamadas "‘Plataformas para Transp
Especiais”, devendo ser confeccions
quadros com possiveis combinagtes
material a ser transportado, tantos quar
tos forem os comprimentos das pran
chas a serem utilizadas.

Serd ainda de toda a convenien
que a cada OM seja designado um
mo tipo de plataforma.

— Inexisténcia de rampas fixas ]

A construclo de rampas junto o8
desvios ferrovidrios, nas localidades af
de estejam aguarteladas as OM, deve #ii
objeto de solugdo prioritéria.

A chamada rampa movel, j& testads
em @xito na FEPASA, seria também (i
grande utilidade, nBo sO para o ;
gue, como para o desembargque ond

A Detosa



ndo existam rampas fixas ou quando
exigir a situago,

— Impossibilidade atual de transporte
ferrovidrio de certos materials
Dependendo das caracter(sticas das

pranchas ferrovidrias existentes, 8 GU
poderd contar com certos tipos de vie-
turas cuja largura impeca o embarque,
com seguranga, nesses melos. E o caso,
por exemplo, considerando-se os vagdes
atuais, das viaturas M108 e M578, em
relagio & FEPASA.

Dever-se-d, por isso, buscar solucBes
que aumentando a superficie Otil do va-
glo, ndo criem. problemas de gabarito,
que adviriam do seu alargamento puro e
simples,

— Insxisténcia de material permanente

de amarragso

A condigio ideal seré a existéncia nas
OM, para cada viatura, do material ne-
cessério a sua amarracio. O material per-
manente, de custo geral mais baixo, per-
mitiria, ainda, sua utilizaco na ins
truciio.

— Céleuld do centro de gravidade

Este clculo, tomando-se a viatura va-
zia, deve ser realizado com cuidado, ten-
do em vista a estabilidade do carraga-
mento e a eliminagio dos riscos de tom-
bamento do material e do vaglio.

O conhecim da localizaclo do
centro de gravidade de cada viatura a ser
transportada, particularmente das de
maior peso e altura, deve merecer aten-
¢do, principalmente levando-se em con-
% o tracado sinuoso de vérios trechos
de nossas ferrovias, que sumentam as
probabilidades de descarrilamento.

|~ Faita de experiéncia em deslocamen-
tos ferrovidrios

Poucas Unidades e GU tém realizado

exercicios de transporte ferrovidrio, fa.

;r ‘A Dafeta Nacionsi

e ———
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zendo com que para a grande maioria
das OM esta forma de desiocamento
apresante desafios inusitados ao seu pes-
soal,

A atual crise de energia por que passa
o pals estd, justaments, a indicar uma
reformulaclo nas prioridades de desloca-
mentos, tudo indicando que para distan-
cias médias e grandes (maiores do que
100 km) deva-se usar, de preferdncia, a
ferrovia.

Julgamos, assim, que deva ser pravis-
to um programa progressivo, para as OM
8 GU, de exercicios que envolvam o em-
barque, amarracBo do material e desem-
barque, se possivel com deslocamentos
reais; a fim que os gquadros e a tropa
figuem em condigties de realizar esses
trabalhos e sapar incidentes, em prazos
razodvels.

~ Insuficincia de meios ferrovidrios

Via de regra, a insuficiBncia de meios
serd uma constante. Para se ter uma
idéia desse problema, basta citar-se o
exemplo de uma Bda Inf Bld que para
embarcar todo o seu material rodants
precisaria contar com cerca de 600 pla-
taformas, alem dos vaghes para pessoal e
carga geral.

Estes nimeros indicam, claramente,
que poucas ferrovias no pais terfo con-
digbes de alocar, de uma so vez, os
meios ferrovidrios necessirios, exigindo
como solugdo, ou a suplementacio de
meios ou a realizacio de transporte de
turno.

A primeira hipbtese poders ser adota-
da em casos particulares, apresentando
entretanto, a nosso ver, baixa probakili-
dade de se concretizar, considerando-se,
em caso de negessidade real, gue outras
GU deverfio ambém estar empenhadas
nos seus respectivos transportes, impos
sibilitando a cessiio de meios ferrovig-
rias.
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O transporte de twrno dever-se-8
constituir na LA mals plausfvel, envol-
vendo trabalhos bem mais complexos,
pela necessidade de maior coordenagio
@ controle das composighes empenhadas
nos trajetos de ida e volta, bem como da
alocaglio correta dos meios s Unidadaes.

0 transporte rodoviario ndo apresen-
ta Gbices, propriamente, j& que o assun-
to consta com razodveis detalhes, de
manuals em vigor & as OM possuem so-
bre ele considerdvel experiéncia, Con-
vém, enftretanto, salientar os seguintes
problemas:

— Alto consumao de combustivel.

— Mecessidade de mobilizaglio de pran
chas rodoviarias para as GU gue pos
suam viaturas sobre lagartas.

— Grandes profundidades das colunas

de marcha, com graves reflexos para.
o transito normal das estradas a se
rem utilizadas.

— Desgaste do material.
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