30.4.2004 Jornal Oficial da Unido Europeia L155/1

1

%"l .l""'...'__.l '_.|; Wi i ]'.'_.l da i ..l'"..l_.l""J.].'I
{ACLOS CU T HENICACaO a0 ¢ B CONGIGRO G sua apicabindade)

COMISSAO

DECISAO DA COMISSAO
de 29 de Abril de 2004

que especifica os parametros fundamentais das especificacées técnicas de
interoperabilidade “ruido”, “vagdes de mercadorias” e “aplicacdes telematicas para o
transporte de mercadorias” referidas na Directiva 2001/16/CE

[notificada com o niumero C(2004) 1558]

(Texto relevante para efeitos do EEE)

A COMISSAO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS,
Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Europeia,

Tendo em conta a Directiva 2001/16/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 19 de
Marco de 2001, relativa a interoperabilidade do sistema ferroviario transeuropeu
convencional', nomeadamente os n° 1 ¢ 4 do artigo 6°,

Considerando o seguinte:

(D) De acordo com a alinea c) do artigo 2° da Directiva 2001/16/CE, o sistema ferroviario
transeuropeu convencional subdivide-se em subsistemas de caracter estrutural ou
funcional. Cada subsistema devera ser objecto de uma especificacdo técnica de
interoperabilidade (ETI).
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Numa primeira etapa, os projectos de ETI sdo elaborados pelo organismo
representativo comum, por mandato da Comissdo determinado nos termos do n.° 2 do
artigo 21° da referida directiva.

O Comité instituido pelo artigo 21° da Directiva 2001/16/CE (a seguir, “o Comité”)

designou a Associacdo Europeia para a Interoperabilidade Ferrovidria (a seguir, “a
AEIF”) como organismo representativo comum.

A AEIF foi mandatada para preparar projectos de ETI para os subsistemas “ruido”,
“vagdes de mercadorias” e “aplicacdes telematicas para o transporte de mercadorias”.

De acordo com o n.° 4 do artigo 6° da Directiva 2001/16/CE, a primeira fase da
elaboragao das referidas ETI consiste na defini¢do das caracteristicas dos seus
parametros fundamentais, que a AEIF devera utilizar; ndo se exclui a necessidade de
validar e, se for caso disso, alterar, actualizar ou modificar esses parametros na ETI
correspondente, a adoptar de acordo com o disposto no n.° 1 do artigo 6° da Directiva
2001/16/CE.

Foi solicitada a inclusdo de alguns casos especificos, que estdo a ser discutidos no
contexto da elaboragdo das ETI correspondentes. Considera-se mais adequado,
todavia, incluir os casos especificos nas ETI e ndo na presente decisao.

Sem prejuizo do disposto no artigo 25° da Directiva 2001/16/CE, a presente decisdo
ndo afecta o sistema ferroviario existente nem o desenvolvimento de novos projectos
enquanto ndo forem adoptadas as ETI correspondentes.

Em conformidade com o mandato atras referido, a AEIF preparou projectos completos
de ETI para os subsistemas “aplicacdes telematicas para o transporte de mercadorias”,
“ruido” e “vagodes de mercadorias”. As ETI serdo adoptadas depois de efectuadas as
analises custos-beneficios previstas na Directiva 2001/16/CE e de consultadas as
organizagodes de utilizadores e os parceiros sociais.

As definigdes e as caracteristicas a respeitar no que se refere aos parametros
99 ¢

fundamentais das ETI “ruido”, “vagoes de mercadorias™ e “aplicacdes telematicas para
o transporte de mercadorias” propostas pela AEIF deverdo ser adoptadas.

As medidas previstas na presente decisdo estdo em conformidade com o parecer do
comité instituido pela Directiva 2001/16/CE,

ADOPTOU A PRESENTE DECISAO:

Artigo 1°

As definigOes e as caracteristicas a respeitar no que se refere aos paradmetros fundamentais das
ETI “ruido”, “vagdes de mercadorias” e “aplicacdes telematicas para o transporte de
mercadorias” referidas na Directiva 2001/16/CE figuram no anexo da presente decisao.

Artigo 2°

Os Estados-Membros sdo os destinatarios da presente decisdo.



Feito em Bruxelas, em 29 de Abril de 2004.

Pela Comissado
Loyola DE PALACIO
Vice-presidente
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1. PARAMETROS FUNDAMENTAIS RELATIVOS A ETI “Ruin0o”
1.1. Ruido emitido pelos vagdes de mercadorias
1.1.1. Descri¢do do parametro

O ruido emitido pelos vagdes subdivide-se em ruido de passagem e ruido em
estacionamento.

O ruido causado pela passagem de um vagdo ¢ fortemente influenciado pelo ruido de
rolamento (ruido do contacto roda/carril). O parametro estabelecido para a caracterizagao
do ruido de passagem compreende os seguintes aspectos:

e Nivel de pressao actstica, de acordo com um método de medi¢do definido;

e Posi¢do do microfone;

e Velocidade do vagio;

e Irregularidades dos carris;

e Comportamento dindmico e de radiag¢do da via.

Um vagio parado s6 emite ruido se estiver equipado com dispositivos auxiliares como

motores, geradores ou sistemas de refrigeragdo, o que se verifica principalmente no caso

dos vagoes-frigorifico. O parametro estabelecido para a caracterizacdo do ruido em

estacionamento compreende os seguintes aspectos:

e Nivel de pressdo acustica, de acordo com um método de medi¢do definido e a
posicao do microfone;

e Condigdes de exploragao.

1.1.2.  Caracteristicas a respeitar

1.1.2.1.Limites para o ruido de passagem

O indicador do ruido de passagem € o nivel Lyacqrp de pressdo acustica continua
equivalente com ponderacao A medida ao longo do tempo de passagem a distancia de 7,5
m do eixo da via, 1,2 + 0,2 m acima do topo do carril. As medi¢des devem ser feitas em
conformidade com a prEN ISO 3095:2001, mas a via de referéncia deve satisfazer os
requisitos previstos na ETI pertinente.

Os valores-limite Lyacqrp para o ruido de passagem dos vagdes nas condigoes
supramencionadas serdo determinados com base no desempenho dos cepos compositos
(k-blocks), tendo em conta os necessarios aspectos de seguranga. A AEIF devera ter em
conta os resultados da campanha de medigdes disponiveis em 1.2.2004.

O ruido de passagem de um comboio deve ser medido a 80 km/h e a velocidade maxima,
mas nao acima de 200 km/h. Os valores a comparar com os limites sdo o valor maximo
medido a 80 km/h e o valor medido a velocidade méxima convertido para 80 km/h pela
equagao

Lpacqmp(80 km/h) = Lyacqmp(V)-30*log (v/80 km/h).

Limites para o ruido em estacionamento
A pressdo acustica do ruido em estacionamento deve ser descrita pelo nivel Lpaeqt de
press@o acustica continua equivalente com ponderagdo A, de acordo com o capitulo 7.5



da prEN ISO 3095:2001. Os valores-limite Lpacq para o ruido em estacionamento dos
vagoes a uma distancia de 7,5 m do eixo da via s@o apresentados no Quadro 1.

Vagdes LpaeqT
Todos os vagoes <=65dB(A)

Quadro 1: Valores-limite Lyscq 1 para o ruido em estacionamento dos vagdes

O nivel de pressdo actstica do ruido em estacionamento ¢ a média energética de todos os
valores medidos nos pontos de medicdo de acordo com o Anexo A, Figura A.1 da
prEN ISO 3095:2001.

1.2. Ruido emitido por locomotivas, unidades multiplas e carruagens

1.2.1. Descri¢do do parametro

O ruido emitido pelas locomotivas, unidades multiplas e carruagens subdivide-se em
ruido em estacionamento, ruido de arranque e ruido de passagem. O ruido em
estacionamento ¢ fortemente influenciado pelos dispositivos auxiliares, nomeadamente
os sistemas de refrigeragéo, o ar condicionado e o compressor.

O ruido de arranque também ¢ dominado pelos dispositivos auxiliares, para além do som
do contacto roda/carril, nomeadamente em funcdo da velocidade de deslizamento da
roda, pelos componentes de trac¢do (motor, transmissdo, conversor de tracgdo e motores
diesel).

O ruido de passagem ¢ muito influenciado pelo ruido de rolamento, estd ligado a
interac¢do roda-carril e ¢ fungdo da velocidade do veiculo. O ruido de rolamento ¢
causado pelas irregularidades e o comportamento dindmico da via. No caso de
velocidades mais baixas, também estd envolvido o ruido dos dispositivos auxiliares e das
unidades de traccdo. O nivel de ruido emitido caracteriza-se por:

e Nivel de pressdo actstica, de acordo com um método de medigéo;

e Posicdo do microfone.

As unidades multiplas sdo composi¢des indeformaveis com motorizagdo distribuida ou
um ou mais veiculos motores e carruagens. As unidades multiplas com tracgdo eléctrica
sdo designadas pela sigla “EMU” e as que tém traccdo diesel pela sigla “DMU”. No
presente documento, o termo “diesel” ou “motor diesel” engloba todos os tipos de
motores térmicos utilizados para tracgdo. As composi¢des indeformaveis compostas por
duas locomotivas e carruagens ndo podem ser consideradas unidades multiplas se as
locomotivas puderem funcionar com diversas configuracdes do comboio.

1.2.2. Caracteristicas a respeitar

Os limites para o ruido em estacionamento sdo definidos a distancia de 7,5 m do eixo da
via, 1,2 ¢ 3,5 m acima da superficie superior dos carris. As condigdes de medi¢do sdo
definidas pela norma prEN ISO 3095: 2001, sendo os desvios definidos na ETI
pertinente. O indicador do nivel de pressdo aclstica € Lpaeqr. Os valores-limite de
emissdo de ruido pelos veiculos nas condigcdes supramencionadas sdo apresentados
no Quadro 2.

Veiculo LpAeq. T
Locomotivas eléctricas |75




Locomotivas diesel 75
EMU 68
DMU 73
Carruagens 65

Quadro 2: Valores-limite Lyseqr para o ruido em estacionamento das locomotivas eléctricas e diesel,
EMU, DMU e carruagens

Limites para o ruido de arranque

Os limites para o ruido de arranque sdo definidos a distancia de 7,5 m do eixo da via, 1,2
da via, 1,2 e 3,5 m acima da superficie superior dos carris. As condi¢des de medigdo sdo
definidas pela norma prEN ISO 3095:2001, sendo os desvios definidos na ETI pertinente.
O indicador do nivel de pressdo acustica € Lyoarmax. Os valores-limite para o ruido de
arranque dos veiculos nas condi¢des supramencionadas sdo apresentados no Quadro 3.

Veiculo LpAFmax
Locomotivas eléctricas | 82
Locomotivas diesel 86
EMU 82
DMU 83
Quadro 3: Valores-limite L,apmax para o ruido de arranque das locomotivas eléctricas e diesel, EMU e

DMU

Limites para o ruido de passagem

Os limites para o ruido de passagem sdo definidos a distancia de 7,5 m do eixo da via de
referéncia, 1,2 ou 3,5 m acima da superficie superior dos carris para uma velocidade do
veiculo de 80 km/h. O indicador do nivel de pressdo actstica € Lyacq,1p-

As medicdes devem ser feitas em conformidade com a norma prEN ISO 3095:2001, mas
a via de referéncia deve satisfazer os requisitos previstos na ETI pertinente.

O ruido de passagem de um comboio deve ser medido a 80 km/h e a velocidade maxima,
mas ndo acima de 200 km/h. As outras velocidades mencionadas na norma ISO EN 3095
ndo deverao ser tidas em conta. O valor a comparar com os limites (ver Quadro 4) ¢ o
maior dos seguintes: o valor medido a 80 km/h ¢ o valor medido a velocidade maxima
convertido para 80 km/h pela equacdo

Lpacqmp(80 km/h) = Lpacq,mp(V)-30*log (v/80 km/h).

Os valores-limite de emiss@o de ruido pelas locomotivas eléctricas e diesel, EMU, DMU
e carruagens nas condi¢des supramencionadas sdo apresentados no Quadro 4.

Veiculo Lpaeqp @ 7,5 m
Locomotivas eléctricas 85

Locomotivas diesel 85 (a confirmar por ensaio)
EMU 81

DMU 82

Carruagens 80

Quadro 4: Valores-limite L., 1, para o ruido de passagem das locomotivas eléctricas e diesel, EMU,
pAeq,Tp P p g
DMU e carruagens



2. PARAMETROS FUNDAMENTAIS RELATIVOS A ETI “VAGOES DE MERCADORIAS”

2.1. Interface (e.g. engate) entre veiculos, entre conjuntos de veiculos e entre
comboios

2.1.1. Descrigdo do pardmetro

Dispositivo utilizado para ligar um veiculo ferroviario (conjunto de veiculos, comboio) a
outro.

Nas composicdes interoperaveis, pode ser utilizado qualquer sistema de engate que seja
necessario. Estas composigdes devem ter disponivel nas extremidades o engate
interoperavel de emergéncia.

Os requisitos da interface entre veiculos/composi¢des interoperaveis s6 devem ser
definidos para os engates mecanicos, eléctricos e pneumaticos em condi¢des normais e
de emergéncia. Incluem-se, quando adequado, os 6rgdos de comunicacdo com os
veiculos de passageiros.

2.1.2. Caracteristicas a respeitar

Generalidades
Os vagoes devem ter 6rgdos de choque e tracgdo resistentes em ambas as extremidades.

As composicdes de vagdes indivisiveis em servigo sdo consideradas um tinico vagao para
efeitos da aplicacdo deste requisito. As interfaces entre estes vagdes devem incluir um
sistema de engate resistente, que consiga suportar as forgas decorrentes das condigdes
operacionais previstas.

Os comboios indivisiveis em servigo sdo considerados um Unico vagdo para efeitos da
aplicacdo deste requisito. Se ndo tiverem um engate de parafuso e tampdes normais,
devem dispor do equipamento necessario para adaptar um engate de emergéncia em
ambas as extremidades. As ligagdes entre os diversos vagdes devem satisfazer os
requisitos supramencionados aplicaveis as composigdes.

Tampoes
Quando existem tampdes, estes deverdo ser idénticos em ambas as extremidades do

veiculo e ser do tipo compressivel.

A altura do eixo dos orgdos de choque acima do plano de rolamento devera estar
compreendida entre 940 mm e 1065 mm, em todas as condicdes de carga.

A distancia normal entre os eixos dos tampdes serda nominalmente de 1750 mm,
distribuida simetricamente em relag¢do ao eixo do vagio.

Os tampdes devem ter um curso minimo de 105 mm ’s mm e uma capacidade de
absor¢ao de energia de pelo menos 30 kJ.



As cabecas dos tampdes devem ser convexas ¢ o raio de curvatura da sua superficie
esférica activa sera igual a 2750 mm + 50 mm.

Os vagoes equipados com tampdes com um curso superior a 105 mm deverdo ter sempre
quatro tampdes idénticos (sistemas eldsticos, curso) apresentando as mesmas
caracteristicas de concepgao.

Caso os tampdes devam ser intermutaveis, devera ser assegurado o seguinte espacgo livre
no cabegote para a placa de suporte. O tampao devera ser fixado ao cabegote do vagao
por meio de quatro fixacdes de bloqueio M24 @ (por exemplo, uma porca de auto-aperto,
etc.) de uma qualidade que assegure uma tensdo limite de elasticidade de 640 N/mm?, no
minimo.

Os tampdes devem ter uma marca identificativa. Nesta ultima, devera figurar, pelo
menos, 0 curso, em “mm”, ¢ um valor para a capacidade de armazenamento de energia
do tampao.

Orgios de tracgio

Os orgaos de traccdo normais montados entre veiculos devem ser ndo-continuos e incluir
um engate de parafuso permanentemente preso ao gancho de engate, um gancho de
traccdo e uma barra de traccdo com um sistema de molas.

A altura do eixo do gancho de trac¢io acima do plano de rolamento devera estar
compreendida entre 950 mm e 1045 mm, em todas as condicdes de carga.

O gancho e a barra de trac¢ao deverdo suportar uma forga de 1000 kN sem quebrar.

O engate de parafuso deverd suportar uma forca de 850 kN sem quebrar. A forga de
rotura do engate devera ser inferior a das outras componentes dos 6rgaos de traccao.

O peso maximo do engate de parafuso ndo devera exceder 36 kg.

O comprimento do engate de parafuso, do ponto de ligagdo do arco do engate ao centro
da cavilha de engate ¢ do gancho de traccdo, deverd respeitar os seguintes valores:

e 986 mm +10/-5mm com o engate completamente desaparafusado
e 750 mm + 10 mm com o engate completamente aparafusado.

Cada extremidade do vagéo devera ter um suporte para o engate, quando ndo estd em
servigo. Nenhuma das partes do dispositivo de engate devera estar a uma distancia
inferior a 140 mm do topo dos carris quando o seu eixo estiver na posi¢do mais baixa
admissivel.

Interaccdo dos orgaos de traccdo e choque

A localizacdo relativa dos 6rgaos de traccdo e choque devera ser reciprocamente ajustada
de modo a permitir a circulagdo segura em curvas com um raio de 150 m. No caso de
dois vagdes engatados em alinhamento recto com tampdes que se tocam, a forga de
pré-carga entre estes componentes numa curva de 150 m ndo deverd exceder 250 kN.



A distancia entre o bordo frontal da abertura do gancho de tracgao e a parte da frente dos
tampdes em extensdo maxima devera ser de 355 mm +45/-20 mm, no estado de novo.

2.2.  Acesso e saida seguros do material circulante

2.2.1. Descrigdo do pardmetro

Para vagdes: manobra, exploragdo, acesso e saida dos funcionarios dos caminhos-de-
ferro ou do pessoal de carga e descarga. SO para vagdes-cisterna: acesso a placa da
cisterna.

Este parametro inclui as dimensdes, a posi¢ao ¢ a altura dos estribos e pegas, bem como
as suas caracteristicas antiderrapantes, a descida para o solo e ainda a forga e resisténcia
das portas aos impactos.

2.2.2. Caracteristicas a respeitar

Os veiculos devem ser concebidos de modo a que o pessoal ndo fique exposto a riscos
indevidos durante o engate e o desengate. Se forem utilizados engates de parafuso e
tampdes laterais, os espacos exigidos mostrados na figura 1 deverao estar livres de pecgas
fixas. Estes espacos poderdo conter cabos de ligacdo e tubos flexiveis. Sob os tampodes
ndo deverao existir dispositivos que dificultem o acesso aos referidos espagos.



Fig. 1 Rectangulo de Berna
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Se for utilizado um dispositivo de engate misto, automatico e de parafuso, a cabeca de
auto-engate pode penetrar no rectdngulo de Berna do lado esquerdo (conforme ilustrado
na Fig.1) quando estiver em posi¢ao e o engate de parafuso estiver a ser usado.

Devera existir um corrimao debaixo de cada tampao. Os corrimdos devem poder suportar
as forgas aplicadas pelos manobradores quando acedem ao espago entre os tampdes.

As pegas fixas localizadas nas extremidades dos veiculos, fora dos espacgos livres
definidos na Fig. 1 e acima do bordo inferior das cabecas dos tampdes, devem estar a
pelo menos 400 mm de distancia do plano frontal que passa pelo extremo dos tampdes
em compressao maxima.

Salvo no caso dos vagdes utilizados apenas em comboios indeformaveis, devera haver
pelo menos um estribo € um corrimao para os manobradores em cada extremidade do
veiculo. Devera existir espago suficiente por cima e em redor dos estribos para garantir a
seguranca do manobrador. Os estribos e corrimios deverao ser concebidos de modo a
suportarem as forgas aplicadas pelo manobrador. Os estribos deverdo estar a pelo menos
150 mm de distancia do plano vertical que passa pelo extremo dos tampdes em



compressao maxima. Os estribos e as areas de acesso para a exploracdo, a carga ¢ a
descarga, devem ser antiderrapantes.

Em cada extremidade dos vagdes que possam constituir a extremidade de um comboio,
deverdo existir dispositivos para montar um farol de retaguarda. Deverao ser previstos
estribos e corrimaos, sempre que necessario, para facilitar o acesso.

Os corrimdos e estribos deverdo ser inspeccionados de acordo com os intervalos de
manutengdo normais e deverdo ser tomadas medidas correctivas se existirem indicios de
danos, fissuras ou corrosao significativos.

2.3. Requisitos funcionais: resisténcia da estrutura principal do veiculo
2.3.1. Descrigdo do pardmetro

Os objectivos futuros em termos de projecto devem visar aumentar a carga util dos
vagdes diminuindo o seu peso em vazio.

O presente parametro fundamental:

e Define os requisitos estruturais minimos para a estrutura portante principal (primaria)
dos veiculos, face as cargas funcionais e as cargas excepcionais de servico. Nessas
cargas devem incluir-se as correspondentes a massa do veiculo, & carga util, ao
movimento na via ¢ a aceleragcdo e a frenagem, bem como as exercidas na estrutura
pelo equipamento a esta ligado (ver também “clevagcdo e levantamento por
macacos”);

e Especifica critérios-limite de rigidez (rigidez a tor¢ao);

e Prescreve as tensdes admissiveis para os materiais, em termos de fontes de dados
(carga estatica e carga de fadiga) e métodos de avaliagdo aceitaveis;

e Especifica métodos de validagdo aceitaveis.

2.3.2. Caracteristicas a respeitar

Generalidades

O projecto estrutural dos vagdes deve ser realizado em conformidade com os requisitos
da sec¢do 3 da norma EN12663 e a estrutura deve satisfazer os critérios definidos nos
pontos 3.4 a 3.6 dessa norma.

Para além dos critérios ja identificados, ¢ admissivel ter em conta a elongacdo do
material na rotura, ao seleccionar o factor de seguranca definido no ponto 3.4.2. As notas
de orientacdo indicam uma abordagem aceitavel.

Ao avaliar a resisténcia a fadiga ¢ importante garantir que as hipodteses de carga sdo
representativas da aplicagdo pretendida e expressas de uma forma coerente com o codigo
de projecto adoptado. As orientagdes eventualmente existentes sobre a interpretagdo do
codigo de projecto seleccionado devem ser respeitadas.

As tensdes admissiveis para os materiais utilizados na constru¢ao dos vagoes deverao ser
determinadas conforme especificado na sec¢dao 5 da EN12663.



A estrutura dos vagodes devera ser inspeccionada de acordo com os intervalos de
manutengdo normais e deverdo ser tomadas medidas correctivas se existirem indicios de
danos, fissuras ou corrosao significativos.

A presente sec¢ao define os requisitos estruturais minimos para a estrutura portante
principal (primaria) dos vagoes ¢ as interfaces com o equipamento € a carga util.

Estes requisitos abrangem:

e (Cargas excepcionais:

- Cargas longitudinais de projecto

- Carga vertical maxima

- Combinagoes de cargas

- Elevacéo e levantamento por macacos

- Ligagdo de equipamentos (incluindo caixa/bogie)
- Outras cargas excepcionais

e (argas de servigo (fadiga):

- Fontes de carga
- Gama de cargas uteis
- Forgas induzidas pela via
- Traccdo e frenagem
- Forgas aerodindmicas
- Cargas de fadiga nas interfaces
- Ligagao caixa/bogie
- Ligagdo de equipamentos
- Forgas de engate
- Combinagdes de cargas de fadiga

e Rigidez da estrutura principal do veiculo
- Deflexao

- Modos de vibracao

- Rigidez a torgado

- Equipamento

e Suyjeicdo da carga

Deverao ser tomadas medidas para assegurar que a carga ou partes da carga ndo caem do
vagao durante a exploragao.

Cargas excepcionais

Cargas longitudinais de projecto

Sao aplicaveis valores diferentes aos diversos tipos de vagdes identificados na
norma EN12663, nomeadamente:

F-I  Vagodes que podem ser manobrados sem restri¢des;



F-II  Vagodes excluidos das manobras por gravidade ou inércia.

Os requisitos estruturais basicos de projecto assumem que os vagdes das
categorias supramencionadas estdo equipados com tampodes e engates adequados
para as operagoes.

A estrutura devera estar conforme com os requisitos do ponto 3.4 da EN12663, se
sujeita a todas as cargas excepcionais.

As caixas dos vagdes devem satisfazer os requisitos de resisténcia longitudinal
especificados nos quadros 1, 2, 3 ¢ 4 da EN12663, conforme adequado, sempre
que existirem trajectorias de carga.

NOTA 1 Uma forca aplicada numa extremidade da caixa do vagdo devera
produzir uma reaccdo na posicdo correspondente da extremidade
oposta.

NOTA 2 As forcas deverdo ser aplicadas horizontalmente a estrutura de

montagem, sobre o eixo de cada tampao lateral, por igual, ou sobre
o eixo do engate.

Carga vertical maxima

A caixa do vagdo devera satisfazer os requisitos especificados no quadro 8 da

EN12663.

A caixa do vagdo deve também ser dimensionada para a carga maxima a que

podera estar sujeita devido ao método de carga e descarga. A hipdtese de carga

pode ser definida em termos de aceleragdes aplicadas & massa que € adicionada e

a massa da caixa, mais a eventual carga util existente. As hipdteses de projecto

consideradas deverdo representar os casos mais desfavoraveis de utilizagdo do

vagao que o operador deseje ter em conta (incluindo abusos previsiveis).

NOTA' 1 Se o método de andlise utilizar uma tensdo admissivel, que ¢
reduzida abaixo do limite de cedéncia ou do limite convencional
de proporcionalidade do material por um factor de seguranga
(indicado na nota a) do quadro 8 da EN12663), os factores de
carga poderdo ser reduzidos na mesma proporcao.

NOTA 2 As cargas podem ser uniformemente distribuidas pela superficie
que suporta a carga, numa darea limitada ou em posigdes
descontinuas. As hipoteses de projecto deverdo basear-se nas
aplicacdes mais desfavoraveis.

NOTA 3 Caso se pretenda que veiculos com rodas (incluindo empilhadores,
etc.) operem sobre o piso do vagdo, o projecto devera prever as
forcas maximas locais associadas a essas operagdes.

Combinagbes de cargas

A estrutura também devera estar conforme com os requisitos do ponto 3.4 da
EN12663, se sujeita as combinagdes de for¢as mais adversas especificadas no
ponto 4.4 da mesma norma.

Elevagéo e levantamento por macacos

A caixa do vagdo devera dispor de pontos de elevacdo pelos quais todo o vagéo
possa ser elevado ou levantado em seguranga. Também devera ser possivel
levantar uma extremidade do vagdo (incluindo os seus 6rgdos de rolamento),
ficando a outra extremidade apoiada nos restantes 6rgaos de rolamento.



As hipoteses de carga especificadas no ponto 4.3.2 da EN12663 sdo aplicaveis a
elevagdo ou ao levantamento nas operagdes de reparacdo e manutengao.

Nos casos de elevagdo exclusivamente associados a operagdes de socorro na
sequéncia de descarrilamento ou outro incidente anormal, em que ¢ aceitavel
alguma deformagdo permanente da estrutura, ¢ admissivel reduzir o factor de
carga apresentado nos quadros 9 ¢ 10 de 1,1 para 1,0.

A elevacdo devera fazer-se pelos pontos previamente designados. A localizagdo
destes pontos devera ser definida em funcdo dos requisitos operacionais do
cliente.

Ligacéo de equipamentos (incluindo caixa/bogie)
As ligacdes dos equipamentos deverdo ser concebidas de modo a suportarem as
cargas especificadas nos quadros 12, 13 e 14 do ponto 4.5 da EN12663.

Outras cargas excepcionais

Os requisitos de carga para as partes estruturais da caixa do vagdo, como as
estruturas das paredes laterais e do fundo, as portas, os fueiros e os sistemas de
retencdo da carga, deverdo ser concebidos para as cargas maximas que terdo de
suportar no desempenho da fungdo para que foram previstas. As hipoteses de
carga deverao ser determinadas com base nos principios de projecto estrutural
enunciados na EN12663.

O responsavel pela concep¢ao de novos tipos de vagdes deverd determinar as
hipoteses de carga adequadas para satisfazer os requisitos especificos com base
nos principios enunciados na EN12663.

Cargas de servigo (fadiga)

Fontes de carga

Deverao ser identificadas todas as fontes de cargas ciclicas susceptiveis de causar
danos por fadiga. Em conformidade com o ponto 4.6 da ENI12663, serdo
considerados os contributos especificos que se seguem, cujo modo de
representacdo e combinacdo deve ser coerente com a utilizagdo prevista para o
vagao e o codigo de projecto utilizado.

Gama de cargas uteis

As variacdes da carga util podem originar ciclos importantes de cargas de fadiga.
Quando a carga 1til varia de forma significativa, deverd determinar-se o tempo
correspondente a cada nivel de carga. Os ciclos de carga/descarga também devem
ser determinados em func¢do da actividade especifica do operador e representados
de forma adequada para efeitos de analise. Quando aplicavel, deverdo ser tidas
em conta as alteracdes na distribuicdo da carga util e das forcas locais devido a
circulagdo de veiculos com rodas sobre o piso do vagao.

Forgas induzidas pela via
Os ciclos de forcas resultantes de irregularidades verticais e laterais e do empeno
da via devem ser tidos em conta. Estes ciclos de forgas podem ser determinados a

partir de:

a) modelos dinamicos;
b) dados de medigdes;
c) dados empiricos.

O dimensionamento a fadiga deve ter por base os dados das hipoteses de cargas e
métodos de avaliagdo comprovados na pratica, caso existam. Os quadros 15 e 16



da EN12663 apresentam dados empiricos, na forma de acelera¢des da caixa do
vagdo compativeis com as operacdes europeias normais, adequados para um
dimensionamento a fadiga baseado no limite de resisténcia quando existam dados
comprovados.

Tracgéo e frenagem
Os ciclos de forgas devidos a traccdo e a frenagem devem reflectir o niumero de
arranques e paragens (incluindo os ndo programados) associados ao modo de
exploragdo previsto.

Forgas aerodinéamicas
Podem surgir forgas dinamicas significativas devido a:

a) passagem de comboios a grande velocidade;
b) circulacdo em tineis;
c) ventos laterais.

Se gerarem esforcos ciclicos significativos na estrutura, essas forcas deverdo ser
incluidas na avaliacdo da fadiga.

Cargas de fadiga nas interfaces

A carga dinamica de projecto deve ser da ordem de + 30% da carga estatica
vertical.

Se esta hipotese ndo for escolhida, devera seguir-se o seguinte método:

As principais cargas de fadiga na ligagdo caixa-bogie devem-se a:

a) ciclos de carga/descarga;
b) factores associados a via;
c) tracgdo e frenagem.

A interface deve ser dimensionada para suportar as cargas ciclicas resultantes
destes factores.

As ligagoes dos equipamentos devem poder suportar as cargas ciclicas resultantes
do movimento do vagdo e as forgcas induzidas pelo funcionamento do
equipamento. As aceleracdes podem ser determinadas do modo atras descrito.
Para as operacdes europeias normais, sao apresentadas nos quadros 17, 18 ¢ 19 da
EN12663 aceleragdes obtidas empiricamente relativas aos equipamentos que
acompanham o movimento da estrutura do vagdo, que podem ser utilizadas
quando ndo existirem dados mais adequados.

As cargas ciclicas sobre os componentes de engate devem ser tomadas em
consideracdo, se a experiéncia do operador ou do responsavel pela concepgdo
indicar que sdo significativas.

Combinagébes de cargas de fadiga

Quando as cargas de fadiga actuam em combinagdo, devem ser tidas em conta de
modo compativel com as caracteristicas das cargas e o tipo de analise de
dimensionamento, bem como com o cddigo de dimensionamento a fadiga
empregue.

Forgas de choque

Vagoes que podem passar no cavalo:

Os vagdes devem suportar sem deformagdes permanentes o impacto com um
vagao parado, com um peso bruto em carga de 80 t, a uma velocidade de 12 km/h.
Vagoes que ndo podem passar no cavalo:



Os vagoes devem suportar sem deformacgdes permanentes o impacto com um
vagao parado, com um peso bruto em carga de 80 t, a uma velocidade de 7 km/h.

Rigidez da estrutura principal do veiculo

Deflexées

As deflexdes sob efeito das cargas ou combinacdes de cargas ndo devem ser de
molde a levar o vagao e a sua carga util a excederem a envolvente operacional
permitida. As deflexdes também nao devem prejudicar a funcionalidade do vagao
no seu conjunto, nem a de quaisquer componentes ou sistemas instalados.

Modos de vibragéo

Os modos de vibracdo naturais da caixa do vagdo, em todas as condigdes de
carga, incluindo em vazio, devem ser suficientemente afastados, ou dissociados
das frequéncias da suspensdo, de modo a evitar a ocorréncia de respostas
indesejaveis em todas as velocidades de exploragdo.

Rigidez & torgdo

A rigidez a torcao da caixa do vagao deve ser compativel com as caracteristicas
da suspensdo, de tal modo que os critérios de resisténcia ao descarrilamento
sejam preenchidos em todas as condi¢des de carga, incluindo em vazio.

Equipamentos

Os modos de vibra¢do naturais dos equipamentos, nos seus suportes, devem ser
suficientemente afastados, ou dissociados da caixa do vagdo ou das frequéncias
da suspensdo, de modo a evitar a ocorréncia de respostas indesejaveis em todas as
velocidades de exploracao.

Enquanto interface com o subsistema Material Circulante — Vagoes de Mercadorias, o
subsistema Infra-estrutura tem de estar conforme com estas caracteristicas.

2.4. Sujeicao da carga

2.4.1. Descrigdo do pardmetro

O transporte de mercadorias deve ser realizado de forma segura, devendo ser
demonstrada a integridade do sistema de sujeicao.

2.4.2. Caracteristicas a respeitar

Devem ser tomadas medidas para assegurar que a carga ou partes da carga ndo caem do
vagao durante a exploracao.

2.5. Fecho e bloqueio de portas
2.5.1. Descrigdo do pardmetro

Este pardmetro fundamental visa prevenir infrac¢des relacionadas com as mercadorias ou
o gabari enquanto o comboio circula. Inclui as portas e algapdes dos equipamentos, bem
como as medidas para prevenir a sua abertura ndo intencional.



2.5.2. Caracteristicas a respeitar

As portas e alcapoes dos veiculos de transporte de mercadorias devem estar fechados e
bloqueados enquanto os veiculos estao incorporados num comboio em movimento (a ndo
ser que este faga parte do procedimento de descarga da carga util). Para tal, deverdo ser
utilizados dispositivos de bloqueamento que indiquem o seu estado (aberto/fechado). Os
dispositivos de bloqueamento devem ser garantidos contra a abertura involuntaria.

Os dispositivos de fecho e bloqueamento devem ser dimensionados de modo a que o
pessoal que os opera ndo corra riscos indevidos.

Os dispositivos de fecho e bloqueamento devem ser dimensionados para suportarem as
forgas causadas pela carga util em condi¢des normais, regulares, e quando a carga 1til for
deslocada de forma previsivel.

Os dispositivos de fecho e bloqueamento devem ser dimensionados para suportarem as
forcas que ocorrem quando os veiculos passam por outros comboios em todas as
situagoes, incluindo em tuneis.

As forgas necessarias para accionar os dispositivos de fecho e bloqueamento devem
poder ser aplicadas por um operador sem ferramentas adicionais. Sdo permitidas
excepcoes quando sdo especificamente disponibilizadas ferramentas adicionais ou
quando se utilizam sistemas accionados a motor.

Os dispositivos de fecho e bloqueamento deverdo ser inspeccionados segundo os
intervalos de manutengdo normais ¢ tomadas medidas correctivas se forem encontrados
indicios de avaria ou mau funcionamento.

2.6. Marcacao dos vagoes
2.6.1. Descrigcdo do parametro

O parametro fundamental especifica a marcagdo do equipamento e das instalagdes nos
veiculos operados pelo pessoal ferroviario. A marcagdo ¢ necessaria para assegurar um
funcionamento seguro, por exemplo indicando determinadas caracteristicas de projecto
do veiculo que o pessoal deve conhecer para o desempenho das suas fungdes, como por
exemplo:

Numero do veiculo

Desempenho da frenagem e valvulas do sistema de frenagem
Torneiras de purga

Comutadores de isolamento eléctrico

Avisos de seguranga, de acordo com o tipo de vagao
Tara e capacidade de carga do veiculo

Pontos de elevacdo/levantamento

Caracteristicas geométricas

Tubos pneumaticos e eléctricos

Sistemas de alimentagdo eléctrica

Linhas de alta tensdo

e Possibilidade de peagdo em ferry-boat

e Raio de curva minimo possivel



e Possibilidade de passagem no cavalo

2.6.2. Caracteristicas a respeitar

Sao necessarias marcagdes nos vagoes para.

e Identificar cada vagdo pelo seu nimero, especificado na ETI Exploracdo e Gestao
do Trafego e inscrito no Registo;

e Fornecer as informagdes necessarias para produzir pré-avisos de composicdo e de
utilizacdo dos comboios, incluindo massa frenada, comprimento entre tampdes,
tara, quadro de velocidade versus carga para as diferentes categorias de linhas;

o Informar o pessoal das restrigdes operacionais, incluindo as limitag¢des
geograficas e as restrigdes de manobra;

o Fornecer informagdes de seguranga pertinentes para o pessoal que opera os
vagoes ou presta assisténcia em caso de emergéncia, incluindo os sinais de aviso
de catenarias sob tensdo e equipamentos eléctricos, os pontos de
elevacdo/levantamento, as instrugdes de seguranga especificas dos veiculos.

Estas marcacgdes serdo enumeradas na ETI pertinente. Deverdo estar localizadas tao alto
quanto possivel na estrutura do vagdo, até uma altura de 1600 mm acima do plano do
rolamento. As marcagdes nos vagodes sem taipais verticais deverdo ser afixadas em
painéis especiais.

As marcagoes podem ser efectuadas por pintura ou decalcomania.

Quando forem utilizadas decalcomanias estas devem cumprir requisitos relativos a:

. Grau de adesividade suficiente
. Respeito pelo ambiente.
. Resisténcia a agua, a radiagdo UV, a abrasao ¢ as substancias quimicas.

Os requisitos aplicaveis as marcagdes de mercadorias perigosas sdo prescritos pela
Directiva 96/49/CE, com o seu Anexo RID, na redac¢do em vigor, ndo estando, por isso,
incluidos neste parametro fundamental.

Quando se introduzam modificagdes num vagdo que exijam alteragdes nas marcagoes,
essas alteragdes devem ser coerentes com as alteragdes dos dados inscritos no Registo do
Material Circulante.

As marcagdes devem ser limpas/substituidas quando necessario, para garantir a
conservagao da sua legibilidade.

2.7. Veiculos especiais para o transporte de mercadorias perigosas e gases
sob pressiao

2.7.1. Descrigdo do pardmetro

As cisternas ou outras partes dos vagodes destinados ao transporte de mercadorias
perigosas devem ser concebidas de modo a permitir um transporte seguro. O parametro
fundamental enuncia especificacdes para os veiculos especiais para o transporte de
mercadorias perigosas e gases sob pressdo. Serdo, por exemplo, abordados os aspectos
seguintes:

= RID (transporte ferroviario internacional de mercadorias perigosas)

= TPED (equipamentos sob pressdo transportaveis)



2.7.2. Caracteristicas a respeitar

Generalidades

Os vagdes que transportam mercadorias perigosas devem satisfazer os requisitos da

presente ETI e também os requisitos do RID .

O RID, que ¢ um anexo da Directiva 96/49/CE do Conselho, garante um nivel de
seguranca muito elevado. A evolugao neste dominio juridico é conduzida por um grupo
de trabalho internacional (Comité RID) constituido por representantes dos governos

membros da COTIF.

Legislagao aplicavel ao material circulante para o transporte de mercadorias perigosas

Material circulante

Directiva 96/49/CE do Conselho e seu
anexo, na redaccio em vigor

Marcagao ¢ Rotulagem

Directiva 96/49/CE do Conselho e seu
anexo, na redaccio em vigor

Tampoes

Directiva 96/49/CE do Conselho e seu
anexo, na redac¢io em vigor

Protecgdo anti-faisca

Directiva 96/49/CE do Conselho e seu
anexo, na redaccio em vigor

Utilizagdo de vagoes para o
transporte de mercadorias
perigosas em tuneis longos

Em analise por grupos de trabalho
mandatados pela Comissio Europeia
(AEIF e RID)

Outra legislagao aplicavel as cisternas

Cisternas

Directiva 1999/36/CE relativa aos
equipamentos sob pressao
transportaveis (TPED), na redaccio
em vigor

Ensaio, inspec¢do e marcacao de
cisternas

Norma EN 12972 Cisternas
destinadas ao transporte de
mercadorias perigosas — ensaio,
inspeccio e marcacio das cisternas
metalicas a partir de Abril de 2001

Regras de manutengéo

A manutencdo dos vagdes-cisterna devera obedecer ao disposto na norma e na directiva

do Conselho a seguir referidas:

e Ensaio e inspec¢ao

Norma EN 12972 Cisternas destinadas ao
transporte de mercadorias perigosas —
ensaio, inspeccio e marcacao das
cisternas metalicas a partir de Abril de
2001




e Manutencdo da cisterna | Directiva 96/49/CE do Conselho e seu
e do seu equipamento anexo, na redac¢io em vigor

e Acordos mutuos sobre Directiva 96/49/CE do Conselho e seu
os inspectores das anexo, na redac¢io em vigor
cisternas

A Directiva 96/49/CE do Conselho e o seu Anexo RID também deverdo ser tidos em
conta.

2.8.  Gabari cinematico
2.8.1. Descrigdo do pardmetro

O gabari ¢ um conceito destinado a definir as dimensdes exteriores, de modo a que o
material circulante possa circular sem deparar com obstaculos associados a instalagdes
fixas (paredes de tuneis, postes de catenarias ou de sinalizacdo, parapeitos de pontes,
cais, etc.). O gabari tem, assim, duas vertentes: o gabari de obstaculos, que define a
dimensdo minima da infra-estrutura, e o gabari do material circulante, que define a
dimensdo méaxima deste ultimo.

O gabari do material circulante ¢ definido em termos da envolvente em que este tltimo
estd contido quando em circulacdo. O gabari do material circulante que circula num
determinado troco de linha deve ser sempre inferior, por uma margem de seguranca
adequada, ao gabari de obstaculos minimo da linha em questdo. A futura ETI relativa a
infra-estrutura indicara os requisitos de gabari aplicaveis as linhas novas, adaptadas,
modernizadas e existentes.

O parametro fundamental define a envolvente cinematica maxima admissivel que um
veiculo pode utilizar e especifica os principios que devem ser utilizados para determinar
a envolvente cinematica.

2.8.2. Caracteristicas a respeitar

A presente sec¢@o define as dimensdes exteriores maximas dos vagdes a fim de garantir
que se mantém dentro do gabari de obsticulos. Para tal, é considerada a amplitude
maxima do movimento possivel do vagao, a denominada envolvente cinematica.

A envolvente cinematica do material circulante ¢ definida por meio de um contorno de
referéncia e as regras a este associadas. Obtém-se mediante a aplica¢do das regras que
estabelecem as redugdes em relacdo ao contorno de referéncia, que as varias partes do
material circulante devem satisfazer.

Estas redugoes dependem:

e das caracteristicas geométricas do material circulante,

da posicdo da seccdo transversal em relagdo ao pivo do bogie ou aos eixos,

da altura do ponto considerado em relag@o ao plano de rolamento,

das tolerancias de construcao,

do desgaste maximo admissivel,

e da elasticidade da suspensao.

O estudo do gabari de construgdo maximo tem em consideragdo os movimentos laterais ¢
verticais do material circulante, estabelecidos com base nas caracteristicas geométricas e
da suspensao do veiculo nas diversas condi¢des de carga.



O gabari de constru¢do de material circulante que circula num determinado trogo de linha

deve ser sempre inferior, por uma margem de seguranca adequada, ao gabari de

obstaculos minimo da linha em questao.

O gabari do material circulante compreende dois elementos fundamentais: um contorno

de referéncia e as regras para esse contorno. Permite determinar as dimensdes maximas

do material circulante e a posi¢cdo das estruturas fixas na linha.

Para que um gabari de material circulante seja aplicavel, devem ser especificadas as suas

trés partes seguintes:

e 0 contorno de referéncia;

e as regras para determinar o gabari de constru¢do maximo dos vagdes;

e as regras para determinar as folgas em relacdo as estruturas e o intervalo entre as
vias.

A ETI pertinente devera especificar o contorno de referéncia e as regras para o gabari de

construcdo maximo dos vagoes.

As regras conexas para a determinacdo das folgas para a instalacdo de estruturas estdo

previstas na ETI Infra-estrutura.

Todos os equipamentos e partes dos vagdes que suscitem deslocamentos transversais ¢

verticais deverdo ser inspeccionados segundo os intervalos de manutencdo adequados.

A fim de que o vagdo continue a respeitar o gabari cinematico, o plano de manutengao

devera prever a inspecgdo dos seguintes elementos:

e perfil e desgaste das rodas,

e cstrutura do bogie,

e molas,

e Dbarreiras laterais,

e ecstrutura da caixa,

e folgas de construcdo,

e desgaste maximo admissivel,

e clasticidade da suspensdo,

e desgaste da biela de guiamento do eixo,

e clementos que afectam o coeficiente de flexibilidade do veiculo,

e clementos que afectam o centro de rolamento.

Enquanto interface com o subsistema Material Circulante — Vagoes de Mercadorias, o

subsistema Infra-estrutura tem de estar conforme com estas caracteristicas.

2.9. Carga estatica por eixo, carga dinimica por roda e carga linear

2.9.1. Descrigdo do pardmetro

Quando um comboio circula numa via férrea, o carril sofre deformagdes sob carga
inevitaveis. Essa carga, estatica e dinamica, transmite-se a via através dos oOrgdos de
rolamento. A via e o material circulante devem ser dimensionados de modo a assegurar
que essa carga se mantém dentro dos limites de seguranga da linha.

A resisténcia da via para suportar os veiculos depende da concepgdo e da manutengdo do
leito e das estruturas da via. A carga por eixo e o entreixo (distancia entre eixos
extremos) dos veiculos definem a carga vertical quasi-estatica sobre a via.

A carga por eixo do material circulante ndo deve exceder o limite inferior da carga por
eixo das linhas (a2 velocidade maxima permitida do material circulante) onde esta



previsto que ele circule. A futura ETI Infra-estrutura indicara os requisitos das linhas da
rede ferroviaria convencional transeuropeia.

2.9.2. Caracteristicas a respeitar

A carga por eixo e o entreixo dos veiculos define a carga vertical quasi-estatica sobre a
via.

Os limites de carga dos vagdes tém em conta as suas caracteristicas geométricas, o peso
por eixo e o peso por metro linear.

Deverdo estar conformes com a classificagdo das linhas ou sec¢des de linhas, das
categorias A, B1, B2, C2, C3, C4, D2, D3 e D4, definidas no quadro infra.

Esta prevista a introdug@o gradual de vias capazes de aceitar cargas por eixo superiores a
22,5 toneladas em toda a rede de caminhos-de-ferro europeia, em conformidade com as
exigéncias das empresas ferroviarias e dos gestores das infra-estruturas. No caso das
cargas por eixo superiores a 22,5 toneladas, as regras nacionais existentes continuam a
ser aplicaveis as linhas capazes de as aceitar.



Classificacao

Massa por eixo =P

A B C D E F G
Massa por 16 t 181t 20t 2251 251 27,5t 30t
unidade de
comprimento
~Pp
1 50tm |A B1
2 64tm B2 C2 D2
3 72tm C3 D3
4 8,0t/m C4 D4 E4
5 88tm ES
6 10t/m
p=  Massa por unidade de comprimento, isto ¢, a soma da massa do vagdo e da massa

da carga dividida pelo comprimento do vagao em metros, medido com os tampdes
nao comprimidos

P= Massa por eixo

Para determinar em que categoria uma dada linha deve ser classificada
utilizar-se-4 um comboio constituido por vagdes com dois bogies de dois eixos,
em conformidade com os dados do quadro D.1 do Anexo D.

Uma linha ou trogo de linha devera ser classificada numa destas categorias
quando for capaz de suportar um nuUmero ilimitado de vagdes com as
caracteristicas de peso mostradas no quadro supra.

NOTA:

A titulo de excepcao, as cargas por eixo de 20 t podem ser excedidas em
0,5 t nas linhas da categoria C, no caso:

dos vagdes longos de dois eixos com 14,10 m < LOB < 15,50 m, para
aumentar a sua carga util para 25 t;

dos vagdes dimensionados para cargas por eixo de 22,5 t, para compensar
a tara extra necessaria para os adequar a essas cargas por €ixo.

Na pratica, a massa maxima admissivel por roda sera de 11,1 t.

A classificagdo segundo a massa maxima por eixo P devera ser expressa em maitsculas
(A, B, C, D, E, F, G); a classificacdo segundo a massa maxima por unidade de
comprimento p devera ser expressa em numeragdo arabe (1, 2, 3, 4, 5, 6), excepto no
caso da Categoria A.

A correspondéncia entre as linhas classificadas e a movimentagdo dos vagdes sera
especificada na ETI pertinente.




2.10. Proteccao eléctrica do comboio
2.10.1. Descrigdo do pardmetro

Este parametro fundamental abrange o corte da alimentagdo eléctrica em caso de
curto-circuito. A resisténcia eléctrica entre todas as partes metalicas do material
circulante e o carril deve ser suficientemente baixa para assegurar que a corrente
crescente do curto-circuito provocard o corte no disjuntor de linha (por exemplo quando
a catenaria cai sobre um vagao).

As trajectorias da corrente de retorno e a ligacdo de proteccdo (cabo de ligagdo a terra)
do veiculo deverdo ser capazes de suportar a corrente maxima de curto-circuito até ao
corte por meio do disjuntor de linha da infra-estrutura (subestacdo) sem danificar os
condutores percorridos pela corrente nem partes do veiculo.

2.10.2. Caracteristicas a respeitar
2.10.2.1. Generalidades

Todas as partes metalicas de um vagdo que corram riscos devido a tensdes de contacto
excessivas, ou que possam causar acidentes devido a cargas eléctricas de qualquer
origem, devem ser mantidas & mesma tens@o que o carril.

2.10.2.2. Especificagdes funcionais e técnicas do subsistema

Ligacbes a terra no vagéo
Nos vagoes, a resisténcia eléctrica entre as partes metalicas e o carril ndo devera ser
superior a 0,15 ohm.

Estes valores sdo medidos com uma corrente continua de 50 A.

Quando os materiais maus condutores ndo permitem que os valores supracitados sejam
atingidos, os proprios veiculos deverao ser equipados com as seguintes ligagcdes de
protecgdo:

. A caixa deve estar ligada a estrutura pelo menos em dois pontos diferentes;
. A estrutura deve ser ligada a cada bogie pelo menos uma vez.

Cada bogie devera estar seguramente ligado a terra por meio de uma caixa de eixos, pelo
menos. Se ndo existirem bogies, ndo sdo necessarias ligagdes.

Cada ligagao deverd ser feita de um material flexivel e ndo corrosivel, ou protegido da

corrosao, € ter uma secc¢do transversal minima de acordo com os materiais utilizados (a
A s 7 2

referéncia ¢ 35 mm” para o cobre).

Serdo definidas condi¢des particularmente restritivas, do ponto de vista da eliminagdo de
riscos, no caso dos veiculos especiais, por exemplo, veiculos descobertos ocupados por
passageiros nas suas proprias viaturas, veiculos utilizados para transportar mercadorias
perigosas (mencionados na Directiva 96/49/CE e seu Anexo RID na redaccdao em vigor).



Ligagao a terra do equipamento eléctrico dos vagbes

Quando existir uma instalagdo eléctrica no vagdo, quaisquer partes metalicas deste
equipamento susceptiveis de serem tocadas por pessoas devem estar ligadas a terra de
forma segura, se a tensdo normal a que poderao estar sujeitos for superior a:

e S50VCC

e 24VCA

e 24V entre fases quando o ponto neutro ndo tiver uma ligagao de proteccao
e 42V entre fases quando o ponto neutro tiver uma ligagao de proteccao.

A seccdo transversal do cabo de ligacdo a terra devera depender da corrente presente na
instalagdo eléctrica, mas tera necessariamente uma dimensdo adequada para garantir o
funcionamento seguro dos dispositivos de protec¢do do circuito, em caso de falha.

Quaisquer antenas colocadas no exterior dos vagdes deverdo estar completamente
protegidas da tens@o da catenaria ou do terceiro carril e o sistema devera constituir uma
s6 unidade eléctrica com uma ligacdo de proteccdo num unico ponto. Uma antena
colocada no exterior do vagdo que ndo esteja conforme com as condigdes atras
mencionadas devera ser isolada.

A resisténcia eléctrica de cada rodado, medida entre as faces de rolamento das duas
rodas, ndo devera ser superior a 0,01 ohm em rodados novos ou montados de novo com
novos componentes.

Estas medicdes da resisténcia devem ser efectuadas utilizando uma tensdo aplicada de
1,8a2,0V.

2.11. Comportamento dindmico do veiculo (interac¢do roda-carril)
2.11.1. Descrigdo do pardmetro

Este parametro fundamental define os critérios-limite que um veiculo deve respeitar para
transpor com seguranga os elementos da via com que podera deparar. Nele se incluem os
elementos limitativos da via em relagdo aos quais a conformidade do veiculo devera ser
avaliada.

Indica igualmente os métodos de validacao admissiveis, nomeadamente analises, testes
laboratoriais e ensaios da via.

2.11.2. Caracteristicas a respeitar
2.11.2.1. Generalidades

O comportamento dindmico de um veiculo afecta fortemente a seguranca contra o

descarrilamento e a estabilidade de marcha. O comportamento dindmico do veiculo ¢é

determinado:

e pela velocidade maxima

e pelos elementos estaticos da via (alinhamento, bitola, escala, inclina¢do dos carris,
irregularidades descontinuas e periddicas)

e clementos dindmicos da via (rigidez horizontal e vertical e amortecimento)

e parametros do contacto roda/carril (perfil da roda e do carril, bitola da via)

e defeitos da roda (lisos, ovalizacao)



e massa e inércia da caixa da carruagem, dos bogies e dos rodados

e suspensdo dos veiculos

e distribui¢do da carga util.

A fim de garantir a seguranca e a estabilidade da marcha, devem realizar-se medigdes em
diferentes condi¢des de circulagdo, ou estudos comparativos com modelos provados (por
exemplo, simulacao/calculo), para avaliar o comportamento dinamico.

O material circulante deve ter caracteristicas que permitam uma marcha estavel no limite
de velocidade aplicavel.

2.11.2.2. Especificagdes funcionais e técnicas do subsistema

Sequranca contra o descarrilamento e estabilidade de marcha

A fim de garantir a seguranca contra o descarrilamento e a estabilidade de marcha, as
forgas entre a roda e o carril tém de ser limitadas. As for¢as em questdo sdo, sobretudo,
as forgas transversais da via Y e as forgas verticais Q.
e Forca transversal Y
A fim de prevenir deslocamentos da via, o material circulante interoperavel
devera cumprir os critérios de Prud’homme relativos a forca transversal
maxima
(EY)lim ou (H2m)lim
((Hzm) € o valor médio flutuante da forga lateral num eixo medida em 2 m)
Este valor serd estabelecido pela ETI Infra-estrutura; até 14, serdo aplicaveis
as regras nacionais.
Nas curvas, o limite da forca lateral quasi-estatica sobre a roda exterior é
qut,lim
Este valor sera estabelecido pela ETI Infra-estrutura; até 14, serdo aplicaveis
as regras nacionais.

e Forcas Y/Q
Para limitar o risco de que uma roda galgue o carril, o quociente da forca
lateral Y e da forga vertical Q de uma roda nao deve exceder
(Y/Q)jim = 00,8 para as curvas largas R > 250 m
(Y/Q)iim = 1,2 para as curvas apertadas R <250 m

e Forca vertical
A for¢a dinamica vertical maxima exercida sobre o carril ¢
Qmax
Este valor serd estabelecido pela ETI Infra-estrutura; até 14, serdo aplicaveis
as regras nacionais.
Nas curvas, o limite da forca vertical quasi-estatica sobre a roda exterior é
Qqst,lim
Este valor sera estabelecido pela ETI Infra-estrutura; até 14, serdo aplicaveis
as regras nacionais.

Sequranca contra o descarrilamento quando em circulacdo em vias empenadas

Os vagoes podem circular em vias empenadas se (Y/Q) ndo for superior ao limite
estabelecido supra numa curva de raio R = 150m e para uma dada via empenada:

para um entreixo de 1,3 m <2a* < 20 m



glim™ 20/2a* + 3
g 1im=< 7%o

Com um entreixo 2a* > 20m, o valor-limite gjim = 3%o.

O entreixo 2a* representa o entreixo dos vagodes de dois eixos ou a distncia entre os
centros de rotagdo de um vagao de bogies.

Regras de manutencédo

Os parametros-chave seguintes, essenciais para a seguranca ¢ a estabilidade de marcha,
deverdo ser mantidos de acordo com o plano de manutengao:

. caracteristicas da suspensao
. ligacdes caixa-bogie
. perfil da mesa de rolamento.

As dimensdes maxima e minima dos rodados e rodas para um gabari normal serdo
apresentadas na ETI Vagoes de mercadorias.

2.12. Forcas de compressao longitudinais
2.12.1. Descri¢do do pardmetro

Este parametro descreve a forca de compressdo longitudinal maxima que pode ser
aplicada num vagao interoperavel, ou em cada veiculo de uma composicao interoperavel,
durante a frenagem ou uma operagao de impulsdo, sem risco de descarrilamento.

2.12.2. Caracteristicas a respeitar
2.12.2.1. Generalidades

Um vagao sujeito a forgas de compressdo longitudinais tem de continuar a circular em
seguranca. A fim de garantir a seguranca contra o descarrilamento, o vagao, ou o sistema
de vagoes engatados, deve ser avaliado por meio de ensaios, calculos ou comparagdes
com as caracteristicas dos vagdes aprovados (certificados).

A forga longitudinal que pode ser aplicada num veiculo sem que haja descarrilamento
tem de ser superior a um valor-limiar dependente do tipo do veiculo (dois eixos, vagao
de bogies, grupo de veiculos fixo, Combirail, Road-Railer™, etc.), equipado com um
engate UIC, um engate central ou engates de haste/engates curtos aprovados.

Na sec¢do seguinte, sdo apresentadas as condi¢des necessarias para certificar vagdes,
grupos fixos de vagodes ou grupos de vagdes engatados.

Entre as condigdes que afectam a forga de compressdo longitudinal maxima que um
vagao ¢ capaz de suportar sem descarrilar incluem-se as seguintes:

e insuficiéncia de escala

e sistema de frenagem do comboio e do vagao

orgdos de trac¢do e tampdes dos vagdes ou grupos de vagdes especialmente
engatados

caracteristicas de projecto do vagao

caracteristicas da linha

condugdo do comboio, especialmente a frenagem

parametros do contacto roda/carril (perfil da roda e do carril, bitola da via)



e distribui¢ao da carga dos diversos vagoes.

A forca de compressio longitudinal afecta fortemente a seguranca contra o
descarrilamento de um veiculo. Por conseguinte, tém sido efectuadas medi¢des em
diferentes condicdes de circulacdo para determinar os limites aceitiveis da forca de
compressdo longitudinal que pode ser aplicada num veiculo sem risco de
descarrilamento. A experiéncia com diferentes tipos de vagdes resultou em diferentes
métodos de homologagdo, dependendo de factores como a tara, o comprimento, 0
entreixo, as partes em falso, a distdncia entre pivés, etc. Para evitar ensaios, os vagdes
tém de corresponder as caracteristicas dos vagdes previamente homologados, ou ser
construidos de acordo com as caracteristicas de projecto aprovadas para os vagdes, €
equipados com componentes aprovados, por exemplo bogies certificados.

2.12.2.2. Especificagdes funcionais e técnicas do subsistema

O subsistema deverd suportar as forcas de compressdo longitudinais exercidas no
comboio sem fazer descarrilar ou danificar o veiculo. Os factores determinantes sdo,
sobretudo, os seguintes:

e forcas transversais roda/carril -Y-

o forgas verticais -Q-

o forcas laterais sobre as caixas de eixos -Hj;-

o forgas de frenagem (devido ao contacto roda/carril, frenagem dindmica e
diferentes grupos de frenagem dos vagdes e comboios)
forcas de tamponagem diagonais e verticais
forgas de engate +Z
amortecimento das forcas de tamponagem e de engate
resultado do aperto do engate
resultado do afrouxamento do engate
solavancos resultantes dos movimentos longitudinais dos comboios e do
afrouxamento do engate
descolagem da roda
o deflexdo da biela de guiamento do eixo.

As forcas de compressdo longitudinais sdo influenciadas por muitos factores. Os

diferentes factores sdo indicados nos documentos referentes as condi¢des de construcdo e

utilizacdo dos vagdes, para os quais ¢ necessario certificar os vagodes para o trafego

normal em diferentes linhas e em diversas condigoes.

A fim de certificar os vagdes para o trafego misto na rede europeia, comprova-se, através

de ensaios em vias de ensaio especiais ¢ em comboios circulando em diferentes linhas,

que os vagodes podem suportar uma for¢a longitudinal minima sem descarrilarem. Foi

estabelecida a seguinte definigdo:

Os vagdes equipados com engates de parafuso e tampdes laterais, bem como as

composi¢des de vagdes equipados com engates de parafuso e tampdes laterais nas

extremidades exteriores e com engates de haste/engates curtos entre as diversas unidades,

devem suportar, independentemente do seu tipo, uma forga longitudinal minima, medida

nas condigdes do ensaio de referéncia, de:

e 200 kN para os vagdes com dois eixos e engate UIC

e 240 kN para os vagdes equipados com bogies de dois eixos e engate UIC

e 500 kN para os vagdes com todos os tipos de engates centrais de haste e sem
tampdoes.

Para os outros sistemas de engate ndo foram ainda definidos os valores-limite.



2.12.2.3. Regras de manutengao

Se as cabecas dos tampodes tiverem de ser lubrificadas para assegurar o coeficiente de
atrito necessario, o plano de manutencdo deverd incluir medidas para manter o
coeficiente de atrito a este nivel.

2.13. Desempenho da frenagem
2.13.1. Descrigdo do pardmetro

O desempenho da frenagem de um comboio ou veiculo ¢ resultante de um processo de
desaceleragdo do comboio dentro de limites definidos. Abrange todos os factores
envolvidos na conversdo e dissipagdo da energia, incluindo a resisténcia do comboio. O
desempenho de cada veiculo ¢ definido de modo a que dele possa ser inferido o
desempenho operacional global de frenagem do comboio.

Deve determinar-se o desempenho da frenagem de cada um dos veiculos em relagao

e 2 frenagem de emergéncia,
e 2 frenagem de servigo.

O desempenho da frenagem ¢ totalmente definido pela:

e curva de desaceleracdo (desaceleragdo = f(velocidade), no minimo: desaceleragdo
média),

e atraso (que inclui o tempo de transmissao do sinal e uma fracg¢do do tempo de aperto),

e desaceleracdo minima em quaisquer pontos durante o processo de frenagem (por
exemplo, para contrariar os efeitos da inclinacao),

e Diferenciagdo entre a frenagem de emergéncia ¢ a frenagem de servigo.

2.13.2. Caracteristicas a respeitar
2.13.2.1. Generalidades

O objectivo do sistema de frenagem ¢ assegurar que a velocidade do comboio pode ser
reduzida, ou este imobilizado dentro da distancia de frenagem maxima admissivel. Os
factores principais que influenciam o processo de frenagem sdo a poténcia de frenagem, a
velocidade, a distancia de frenagem admissivel, a aderéncia e a inclinacdo da via.

O desempenho da frenagem de um comboio ou veiculo ¢ resultante da poténcia de
frenagem disponivel para desacelerar o comboio dentro dos limites definidos e de todos
os factores envolvidos na conversdo e dissipacdo da energia, incluindo a resisténcia do
comboio. O desempenho de cada veiculo ¢ definido de modo a que dele possa ser
inferido o desempenho global operacional de frenagem do comboio.

Os veiculos devem estar equipados com um freio automatico continuo.

Um freio € continuo quando permite a transmissdo de sinais e de energia entre veiculos
adjacentes engatados num comboio.



Um freio continuo ¢ automatico se actuar imediatamente em todo o comboio em caso de
qualquer falha na linha de comando do comboio, por exemplo a conduta do freio.
Quando ndo for possivel detectar o estado do freio, sera instalado, de ambos os lados do
veiculo, um indicador que mostre esse estado.

O armazenamento de energia de frenagem (por exemplo, reservatérios de alimentacao
dos sistemas indirectos de frenagem pneumatica, ar para as condutas de freios) e a
energia de frenagem necessaria para desenvolver o esforco de frenagem (por exemplo, o
ar dos cilindros dos freios do sistema indirecto de frenagem pneumatica) deverdo ser
utilizados apenas na frenagem.

2.13.2.2. Especificagdes  funcionais e  técnicas do
desempenho da frenagem

Linha de comando do comboio

A velocidade minima de propagacdo do sinal devera ser de 250 m/s.

FElementos de desempenho da frenagem

O desempenho da frenagem devera ter em conta o tempo de aperto médio, a
desaceleragdo instantanea, a massa e a velocidade inicial. E determinado pelos perfis de
desaceleragdo e pela percentagem de massa frenada e/ou a for¢a de frenagem.

Perfil de desaceleracao

O perfil de desaceleracdo descreve a desaceleragdo instantanea prevista do veiculo (a
nivel de um veiculo) ou do comboio (ao nivel de um comboio) em condi¢des normais. O
perfil de desaceleragdo do comboio deve ser calculado com base nos perfis de
desacelerag@o individuais de todos os veiculos do comboio. O perfil de desaceleragéo
inclui o efeito:

a) do tempo de resposta entre o accionamento do freio e a obtengdo do esforco de
frenagem maximo.
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Te ¢ o tempo de aperto equivalente, definido como:

Te=tl +(t2/2)

Para o freio pneumatico o fim de t2 corresponde a 95% da pressdo do cilindro do
freio definida.

b) a fungdo correspondente (desaceleracdo = F(velocidade)) definida como uma
sucessdo de seccdes com uma desaceleracdo constante.

A
Aceleragéo

Velocidade

v

(V4, a4)

, (V3, a3)
(V1, a1) (V2, a2)

Nota: “a” indica a desaceleracdo instantinea e “V” a velocidade instantanea
Percentagem de massa frenada

A percentagem de massa frenada (lambda) ¢ a razdo da soma das massas frenadas
dividida pela soma das massas dos veiculos.

O método de determinagdo da massa frenada/percentagem de massa frenada continuara



a ser aplicavel, juntamente com o método dos perfis de desaceleracdo. Por isso, ambos
os métodos sdo exigidos e o fabricante devera fornecer estes valores. Estas informagdes
tém de ser introduzidas no Registo do Material Circulante.

Deverd determinar-se a poténcia de frenagem de cada veiculo em frenagem de
emergéncia para cada modo de frenagem (por exemplo, G, P, R, P + Ep) disponivel no
veiculo, em diversas condi¢cdes de carga, incluindo, pelo menos, a tara ¢ a carga
maxima.

Modo de frenagem G

Modo de frenagem para os comboios de mercadorias com um tempo de aperto € um
tempo de desaperto especificados.

Modo de frenagem P

Modo de frenagem para comboios de passageiros e comboios de mercadorias com um
tempo de aperto e um tempo de desaperto e uma percentagem de massa frenada
especificados.

Modo de frenagem R

Modo de frenagem para comboios de passageiros e comboios de mercadorias rapidos
com um tempo de aperto e um tempo de desaperto especificados idénticos ao do modo de
frenagem P e uma percentagem de massa frenada especificada.

Freio Ep (freio electropneumatico indirecto)

Assisténcia ao freio pneumatico indirecto que utiliza um comando eléctrico no comboio e
valvulas electropneumaticas no veiculo, comecando, assim, a funcionar mais
rapidamente e com menos solavancos do que o freio pneumatico convencional.

Frenagem de emergéncia

A frenagem de emergéncia ¢ um comando de frenagem que para o comboio para garantir
o nivel de segurancga especificado sem degradagdo do sistema de frenagem.

O desempenho de frenagem minimo para os modos G e P devera estar conforme com o
quadro seguinte:



Modo de Te (s) Limite de velocidade 100 Limite de velocidade 120

frenagem (amplitude) |km/h km/h

P Distancia de | Desaceleragdo | Distancia de | Desaceleracao
frenagem média minima | frenagem média minima
lambda lambda

Caso A:em |1,5-3 100 % 0,91 100 % 0,88

vazio 480 m 700 m

Caso B: 1,5-3 100 % 0,88

Frenagem 700 m

apenas nas

rodas com

uma carga de

18 t por

rodado

Caso C: 1,5-3 90 % 0,80

frenagem 765 m

apenas nas

rodas com

uma carga de

20 t por

rodado

Caso D: 1,5-3 65 % 0,6 100 % 0,88

com a carga 700 m 700 m no

maxima caso de

(outros freios de

€asos) disco'

G 9-15 Nao devera haver uma Nao aplicavel

avaliac@o separada da
poténcia de frenagem dos
vagoes na posi¢ao G.

A massa frenada do vagao na
posicdo G devera ser a
mesma que na posicdo P

Te: Tempo de aperto equivalente e metade do tempo de resposta de cada veiculo,
para vagdes com uma sé conduta

Este quadro tem por base uma velocidade de referéncia de 100 km/h e uma carga por
eixo de 22,5 t e uma velocidade de 120 km/h e uma carga por eixo de 20 t. Podem ser
admitidas cargas por eixo superiores em condigdes de exploracdo especificas. A carga
maxima por eixo admissivel deverd estar de acordo com as exigéncias das
infra-estruturas.

No modo de frenagem P e G, lambda ndo deve ser superior a 130% em todos os casos, na
auséncia de um sistema anti-patinagem (WSP) (especialmente importante no estado

vazio).

''80% no caso dos vagdes equipados apenas com freios de patim; neste caso, a carga é limitada a 18t.




2.13.2.3. Componentes mecanicos

E obrigatorio um dispositivo que mantenha automaticamente a folga de projecto entre o
par de atrito.

2.13.2.4. Armazenamento de energia

O armazenamento de energia deverd ser suficiente para se obter o esforco maximo de
frenagem numa frenagem de emergéncia a velocidade maxima, independentemente do
estado de carga do veiculo, sem qualquer alimentacdo suplementar de energia (por
exemplo, para o sistema de frenagem indirecto de ar comprimido: apenas a conduta de
frenagem sem realimentag@o pela conduta do reservatorio principal). Quando um veiculo
esta equipado com WSP, a condicdo supra ¢ aplicavel com o WSP totalmente
operacional (e.g. consumo de ar pelo WSP).

2.13.2.5. Limites energéticos

O sistema de frenagem devera ser concebido de modo a permitir que o veiculo circule em
todas as linhas da rede ferroviaria convencional transeuropeia.

O sistema de frenagem deve parar o veiculo carregado e manter a velocidade do veiculo
sem danos térmicos ou mecénicos nas condigdes seguintes:

1. Duas frenagens de emergéncia sucessivas a partir da velocidade maxima
numa via recta e horizontal, com vento minimo e carris secos.

2. Manter uma velocidade de 80 km/h num trainel com uma inclinacdo média de
21%o e uma extensdo de 46 km (a encosta sul da linha de St. Gotthard entre
Airolo e Biasca ¢ o trainel de referéncia).

2.13.2.6. Sistema anti-patinagem

O sistema anti-patinagem (WSP) destina-se a maximizar a aderéncia disponivel através
da redugdo e restauracdo controladas da forca de frenagem, para evitar que os rodados
bloqueiem e patinem descontroladamente, optimizando, deste modo, a distancia de
paragem. O WSP ndo deve alterar as caracteristicas funcionais dos freios. O equipamento
pneumatico do veiculo devera estar dimensionado de modo a que o consumo de ar pelo
WSP niao prejudique o desempenho do freio pneumatico. O WSP também nao devera
danificar as partes constituintes do veiculo (6rgdos de frenagem, mesa de rolamento,
caixas de eixos, etc.).

A utilizagdo de um sistema anti-patinagem ¢é obrigatoria no caso dos vagoes:

a)

equipados com cepos de freio em ferro fundido ou material sinterizado, cuja
utilizacdo média maxima da aderéncia (0) seja superior a 15%, partindo de uma
velocidade de 120 km/h (lambda > 160%). A utilizagcdo média méxima da
aderéncia ¢ obtida pelo célculo da aderéncia média maxima (&) com base nas
distancias de frenagem decorrentes da possivel amplitude da massa do veiculo. &
esta, pois, relacionado com as distancias de frenagem medidas, necessarias para
determinar o desempenho da frenagem. (6 = f(V, Te, distancia de paragem)).



b)

equipados apenas com freios de disco ou cepos compositos, cuja utilizagdo
maxima da aderéncia (ver atrds a definicdo de utilizagdo maxima de aderéncia
(8)) seja superior a 11%, a uma velocidade de 120 km/h (lambda > 125%).

¢)

Com uma velocidade de exploragdo maxima > 160 km/h.

2.13.2.7. Alimentag¢do de ar

Os vagodes deverao ser concebidos de modo a poderem trabalhar com ar comprimido de
modo conforme, no minimo, com a categoria 4.4.5 definida na norma ISO 8573-1.

2.13.2.8. Freio de estacionamento

Um freio de estacionamento ¢ um freio utilizado para manter imobilizado, nas condi¢des
especificadas e até ao seu desaperto intencional, o material circulante estacionado, tendo
em conta o local, o vento, a inclina¢do e o estado do material circulante.

Nao ¢ obrigatdrio equipar todos os vagdes com um freio de estacionamento. As regras de
exploracdo, que tém em conta o facto de nem todos os vagdes de um comboio estarem
equipados com estes freios, figuram na ETI Exploracao e Gestdo do Trafego (e.g. regras
de composicao dos comboios e outros meios de imobilizar o comboio).

Se estiver equipado com um freio de estacionamento, o vagdo devera satisfazer os
seguintes requisitos:

A fonte de energia que alimenta o freio de estacionamento devera ser distinta da que
alimenta o freio automatico de servico ou de emergéncia.

O freio de estacionamento devera actuar em pelo menos metade dos rodados, mas nunca
em menos de dois rodados por vagio.

Quando nao for possivel determinar o estado do freio de estacionamento, sera instalado
no exterior do veiculo, de ambos os lados, um indicador que mostre esse estado.

O freio de estacionamento do vagdo devera ser acessivel e operado do exterior ou no
veiculo. Para o operar deverdo ser utilizados manipulos ou volantes, mas s6 poderdo
utilizar-se volantes para os freios operados do exterior. Os freios de estacionamento
acessiveis do exterior devem ter comandos em ambos os lados do veiculo. Os manipulos
ou volantes deverdo accionar os freios quando rodados no sentido dos ponteiros de um
relogio.

Caso estejam instalados no interior do veiculo, os comandos do freio de estacionamento
deverdo ser acessiveis de ambos os lados deste. Se o freio de estacionamento puder ser
utilizado conjuntamente com outros sistemas de frenagem, com o veiculo em movimento
ou parado, o equipamento do veiculo deverd poder suportar as cargas a que fica sujeito
durante toda a vida do veiculo.

O desaperto manual do freio de estacionamento deverd ser possivel numa situacdo de
emergéncia, com o veiculo parado.



O freio de estacionamento devera obedecer as disposicdes do quadro infra.

Vagodes nio especificamente
mencionados a seguir

Pelo menos 20% da frota de um
operador deve estar equipada com freio
de estacionamento comandado do vagao
(plataforma ou passadico) ou do solo,
distribuidos pelo maior nimero possivel
de tipos de vagodes

Vagoes especificamente construidos
para o transporte de cargas que exigem
precaugdes, a seguir enunciadas ou/e de
acordo com a Directiva 96/49/CE do
Conselho (RID):

gado; mercadorias frageis; gases
comprimidos ou liquefeitos; materiais
que libertam gases inflamaveis quando
em contacto com a agua, causando
combustdo; acidos; liquidos corrosivos
ou combustiveis; matérias
auto-inflamaveis, que se incendeiam ou
que explodem facilmente

Um por vagao, comandado do veiculo
(plataforma ou passadico)

Vagdes cujos acessorios especiais para
acomodar a carga devem ser tratados
com cuidado, isto ¢, vagdes com
recipientes especiais para o transporte
de produtos liquidos; cisternas de
aluminio; cisternas revestidas de
ebonite ou esmalte; vagdes-grua (ou/e
de acordo com a Directiva 96/49/CE do
Conselho (RID))

Um por vagao, comandado do veiculo
(plataforma ou passadico)

Vagodes com uma superstrutura
especificamente construida para o
transporte de veiculos rodoviarios,
incluindo vagdes de piso multiplo para
o transporte de automoveis

Um por vagao, comandado do vagio
(plataforma ou passadico), devendo o
freio de estacionamento de 20% destes
vagoes poder ser igualmente
comandado do piso do vagio

Vagoes para o transporte de caixas
moveis desmontaveis para transbordo
horizontal

Um por vagao, comandado do solo.

Vagodes que incluem varias unidades
permanentemente engatadas

Dois eixos no minimo (por unidade)

O freio de estacionamento devera ser concebido de modo a que os vagdes com a
carga maxima sejam imobilizados num trainel com uma inclinacdo de 4,0% com
uma aderéncia maxima de 0,15, sem vento.



2.14. Capacidade do veiculo para transmitir informacées solo-veiculo

2.14.1. Descrigdo do pardmetro

Este parametro fundamental indica as capacidades minimas necessarias de transmissao
de dados entre o veiculo e o solo. As capacidades poderdo ir da simples identificagdo do
veiculo (e.g. o nimero do vagdo) a processos complexos de intercambio de dados, por
exemplo para monitorizacdo da carga, gestao da frota, etc.

2.14.2. Caracteristicas a respeitar
2.14.2.1. Generalidades

A aplicacdo de etiquetas ndo ¢ obrigatéria. Se um vagdo estiver equipado com
dispositivos de identificagdo por sinal radio (RFID-tag), deverd ser aplicada a
especificagdo seguinte.

2.14.2.2. Especificagio funcional e técnica do subsistema

Serdo afixadas duas etiquetas "passivas", uma de cada lado do vagdo, nas zonas
indicadas na figura 2, de modo a que o numero de identificacdo do vagdo possa ser lido
por um dispositivo instalado junto a via (leitor de etiquetas).

Al
A2

Fig. 2 Posicao das etiquetas no vagao



Quando disponiveis, os leitores de etiquetas deverdo ser capazes de descodificar as
etiquetas que passem a velocidades até 30km/h e de transmitir a informagdo
descodificada a um sistema de transmissao de dados instalado no solo.

As indicagdes de instalagdo sdo apresentadas na Figura 3, em que a posicao do leitor €
definida por um cone.

Passing Speed (km/h) <30

Dmax (m) 10 Tag
Drmin (m). 1 m————DImax Reader
Presentation angle @ (degreas) [ 70

Tag area

26

Velocidade de passagem (km/h)
Angulo de apresentacio (graus)
Area da etiqueta

Leitor de etiquetas

Fig. 3 — Indicagdes de instalacdo para os leitores de etiquetas

As interacgdes fisicas entre o leitor e a etiqueta, os protocolos e os comandos, bem como

os regimes de arbitragem de colisdes, deverdo estar conformes com a norma ISO18000-6

tipo A.

Os leitores de etiquetas deverao ser instalados nos pontos de entrada e de saida dos locais

onde a formacao do comboio pode ser alterada.

O leitor de etiquetas deve fornecer, no minimo, as seguintes informagdes a interface com

o sistema de transmissao de dados:

e Identificacdo inequivoca do leitor de etiquetas, entre os que possam estar instalados
no mesmo local, a fim de identificar a via que esta a ser controlada,

e Identificagdo tnica de cada vagao que passa,

e Hora e data da passagem de cada vagao.

As informagdes sobre a hora e a data devem ser suficientemente precisas para que um

sistema de tratamento possa identificar subsequentemente a composigdo fisica efectiva

do comboio.



2.14.2.3. Regras de manutencao

As inspecgdes, segundo o plano de manutengdo, deverdo incluir:

e presenca de etiquetas,

e resposta correcta,

e processos para garantir que as etiquetas ndo ficardo degradadas durante as operacdes
de manutencio.

2.15. Condicdes ambientais para o material circulante (limites de
funcionamento dos componentes)

2.15.1. Descrigdo do pardmetro

O parametro especifica os limites de funcionamento dos componentes do material
circulante. Pode ser expresso em classes de temperatura, etc., dando, assim, ao
operador/construtor a possibilidade de optar por construir um veiculo apto a circular em
toda a Europa, como esta a fazer a industria automovel, ou para utilizagao restrita.

As diferentes condi¢des ambientais das linhas sdo definidas no “Registo das
Infra-estruturas”.

2.15.2. Caracteristicas a respeitar

2.15.2.1. Generalidades

O material circulante, bem como o equipamento de bordo, devera poder ser posto em
servico e funcionar normalmente nas condi¢des e zonas climaticas para as quais o
equipamento foi concebido e nas quais se prevé que circule.

As condigdes ambientais sdo expressas em classes de temperatura, etc., dando, assim, ao
operador a possibilidade de adquirir um veiculo apto a circular em toda a Europa ou para
uma utiliza¢do restrita.

O "Registo das Infra-estruturas" especificard as gamas de condi¢cdes ambientais
susceptiveis de ocorrerem nas diversas linhas. As mesmas gamas serdo utilizadas como
elemento de referéncia para as regras de exploracao.

Os limites especificados sdo aqueles com poucas probabilidades de serem ultrapassados.
Todos os valores especificados sdo valores maximos ou limite. Estes valores podem ser
atingidos, mas ndo se verificam permanentemente. Consoante as situagdes, poderdo
existir frequéncias de ocorréncia diferentes num determinado periodo.

2.15.2.2. Especificagdes funcionais e técnicas do subsistema
Altitude

Os vagoes deverao ter o desempenho especificado a todas as altitudes até 2000 m.



Temperatura

Classes Classes de projecto

Trv Os subsistemas e componentes tém exigéncias de temperatura diferentes. Os
elementos detalhados figurardo na ETI pertinente

Amplitude térmica no exterior do veiculo [°C]:

Tn -40  +35

Ts -25  +45

A classe Triy € idéntica ao nivel de temperatura projectada de todos os vagoes
interoperaveis existentes antes da aplicagdo da ETI pertinente. O nivel de projecto para a
classe Tryv sera dado na ETI pertinente.

Todos os vagodes destinados ao trafego internacional deverdao estar conformes, no
minimo, com a classe de temperaturas Tryy.

Além da classe de projecto Tryv existem as classes de temperatura exterior Ts e Tn.
Um vagao Tgryy esta autorizado a funcionar:

e em utilizagcdo permanente nas linhas Ts;

e cm utilizacdo permanente nas linhas Tn no periodo do ano em que se prevé que a
temperatura seja superior a -25°C;

e em utilizagdo ndo permanente nas linhas Tn no periodo do ano em que se prevé que a
temperatura seja inferior a -25°C.

Nota: Competirad ao comprador do vagao decidir da amplitude térmica adicional do vagao
de acordo com a utilizagdo que lhe pretenda dar (Tn, Ts, Tn + Ts, ou simplesmente
Triv).

Humidade

Deverdo ser considerados os seguintes niveis de humidade exterior:

Média anual: < 75% de humidade relativa;

Periodo continuo de 30 dias: entre 75% e 95% de humidade relativa;

Nos outros dias, ocasionalmente: entre 95% e 100% de humidade relativa;

Humidade méaxima absoluta: 30 g/m’ em tneis.

Uma condensagdo de humidade pouco frequente e ligeira, causada pelo funcionamento,
ndo devera originar qualquer falha ou avaria.

A ETI pertinente especificara, para as diferentes classes de temperatura, os limites da
varia¢do da humidade relativa que se considera ndo serem excedidos mais de 30 dias por
ano.

Nas superficies refrigeradas poderd verificar-se uma humidade relativa de 100%,
causando condensacdo em partes do equipamento, facto que ndo devera ocasionar
qualquer falha ou avaria.

As alteragdes subitas da temperatura do ar no local onde o veiculo se encontra poderao
causar condensacdo de agua em partes do equipamento com uma taxa de 3 K/s e uma
variacdo maxima de 40 K.




Estas condigdes, que se verificam, sobretudo, a entrada e a saida dos tneis, nao devem
provocar qualquer falha ou avaria do equipamento.

Chuva

Devera ter-se conta uma pluviosidade de 6 mm/min. O efeito da chuva sera considerado
em funcdo da instalagdo do equipamento, juntamente com o vento e o movimento do
veiculo.

Neve, gelo e granizo

Devera ter-se em conta o efeito de todo o tipo de neve, gelo e/ou granizo. O diametro
maximo das pedras de granizo a considerar ¢ de 15 mm, podendo todavia verificar-se
excepcionalmente um didmetro maior.

Radiagao solar

O projecto do equipamento devera permitir uma exposicao directa a radiagdo solar a taxa
de 1120 W/m’ por um periodo méximo de 8h.

Poluicdo

Os efeitos da poluicdo deverdo ser tidos em conta no projecto do equipamento e dos seus
componentes. A gravidade da poluicdo dependera da localizagdo do equipamento.
Poderdo ser previstos meios para a reduzir, por meio de uma protecgdo eficaz. Ha que
considerar os efeitos dos seguintes tipos de poluicao:

Substancias quimicamente Classe 5C2 da EN 60721-3-5:1997
activas

Fluidos contaminantes Classe 5F2 (motor eléctrico) da EN 60721-3-5:1997
Classe 5F3 (motor térmico) da EN 60721-3-5:1997

Substancias biologicamente | Classe SB2 da EN 60721-3-5:1997

activas

Poeiras Definidas pela classe 552 da EN 60721-3-5:1997
Pedras e outros objectos Balastro e outros, com um didmetro de méximo 15 mm
Ervas e folhas, pdlen, Para o projecto das condutas de ventilagao

insectos voadores, fibras, etc.

Areia De acordo com a EN 60721-3-5:1997

Salpicos das ondas De acordo com a EN 60721-3-5:1997

Classe 5C2




2.16. Saidas de emergéncia e sinalizacio
2.16.1. Descrigdo do pardmetro

O parametro fundamental contém disposi¢des relativas a:

= Instrugdes de seguranga para o pessoal:
— Instrugdes de seguranca contendo todas as informagdes necessarias para que o
pessoal possa prevenir e reagir a situagdes de emergéncia;
— Instrugdes para a formagdo do pessoal em matéria de seguranca (plano,
documentacdo, formacao).
= Instrucgdes para a gestdo do trafego e as operagdes de socorro:
— Deve ser fornecida documentagdo sobre a localizagdo ¢ o funcionamento dos
elementos de emergéncia e socorro do veiculo. Esta documentacdo € necessaria
para o gestor da infra-estrutura, o centro de coordenagao e os servigos de socorro.

2.16.2. Caracteristicas a respeitar

Nao ha requisitos em matéria de saidas de emergéncia ou de sinalizagdo das saidas de
emergéncia nos vagdes. No entanto, na eventualidade de acidente, ¢ exigido um plano de
socorro e notas informativas conexas.

Os vagodes devem dispor de pictogramas, conforme especificado no niimero relativo a
marcagdo dos vagdes, indicando os pontos onde o vagdo podera ser elevado e se ¢
necessario desmontar os 6rgaos de rolamento antes de se efectuar a elevagao.

2.17. Proteccao contra incéndios
2.17.1. Descrigdo do pardmetro

O parametro fundamental inclui as medidas para garantir um nivel de protecgdo
adequado para prevenir incéndios e gerir as consequéncias em caso de incéndio. Podera
incluir, por exemplo, medidas de projecto para evitar a deflagracdo e a propagacdo de
incéndios.

2.17.2. Caracteristicas a respeitar
2.17.2.1. Generalidades

e O projecto devera limitar o risco de deflagracdo e propagagado de incéndios;

e Naio serdo tidos em conta quaisquer requisitos em matéria de fumos toxicos;

e As mercadorias transportadas nos vagdes nao devem ser tidas em conta — nem como
fonte de ignig¢do principal nem como meio de alimentagdo da propagacao do fogo.
Em caso de transporte de mercadorias perigosas nos vagoes, apenas serao aplicaveis
os requisitos do RID em todos os aspectos da protecgdo contra incéndios;

e As mercadorias transportadas nos vagoes deverdo estar protegidas contras as fontes
de ignicao previsiveis existentes no veiculo;

e O material utilizado nos vagdes de mercadorias devera limitar a geracdo ¢ a
propagacao do fogo, bem como a producao de fumo, em caso de incéndio causado
por uma fonte de ignicao principal de 7 kW, durante 3 minutos;



e Asregras de projecto deverdo ser aplicadas a qualquer equipamento fixo do veiculo,
se este for uma fonte potencial de ignicdo (por exemplo, os dispositivos de
refrigera¢do contendo combustivel;.

e Os Estados-Membros ndo deverdo exigir a instalagdo de detectores de fumo nos
vagoes.

2.17.2.2. Especificagdes técnicas para os vagoes
Definicbes
Estanquidade ao fogo
Trata-se da aptiddo demonstrada por um elemento construtivo de separagao, quando
exposto ao fogo de um dos lados, para impedir a passagem de chamas, gases quentes ¢
outras emanacgdes, bem como a ocorréncia de chamas no lado ndo exposto.

Isolamento térmico

E a aptiddo de um elemento construtivo de separacdo para evitar a transmissao de calor
excessivo.

Referéncias Normativas

1 EN1363-1 Ensaios de resisténcia ao fogo
Outubro de 1999  Parte 1: Requisitos gerais
2 ENISO 4589-2 Determina¢do do comportamento ao fogo por indice de
Outubro de 1998  oxigénio
Parte 2: Ensaio a temperatura ambiente
3 ISO 5658-2 Reaccdo aos ensaios de resisténcia ao fogo — Propagacao
1996-08-01 das chamas
Parte 2: Propagacao lateral em produtos de construcao de
configuragao vertical
4  ENISO 5659-2 Plastico — Produgdo de fumo
Outubro de 1998  Parte 2: Determinacdo da densidade dptica por um tnico
ensaio em camara

5 EN 50355 Aplicagdes ferroviarias — Cabos do material circulante com
Novembro de resisténcia especial ao fogo — Bainha fina e bainha normal —
2002 Guia de utilizagdo

6  ENISO 9239-2 Reaccao do revestimento do piso aos ensaios de resisténcia

Dezembro de 2003 ao fogo
Parte 2: Determinacao da propagagao das chamas para um
fluxo de calor de 25 kW/m*

Regras de projecto

A protecgdo da carga contra as faiscas devera ser assegurada separadamente, caso o piso
ndo ofereca essa protecgao.

A face inferior do piso do veiculo, nos sitios em que esta exposta a fontes potenciais de
incéndio e quando ndo existe protec¢do contra as faiscas, deverd ser dotada de
isolamento térmico e estanquidade ao fogo.



Requisitos do material

No quadro seguinte sdo enunciados os parametros utilizados para definir os requisitos e
as suas caracteristicas. Também se indica se o valor numérico que figura nos quadros de
requisitos representa um valor maximo ou minimo a cumprir.
Um resultado igual ao requisito ¢ considerado conforme.

M¢étodo de ensaio | Parametro Unidade Definicao do
requisito

EN ISO 4589-2 [2] | LOI % Oxigénio Minimo

ISO 5658 [3] CFE kWm™ Minimo

EN ISO 9239-2 [6] | CFE kWm™ Minimo

EN ISO 5659-2 [4] | Ds max Sem dimensdo Maximo

Requisitos minimos

As pecas ou materiais com uma superficie inferior aos valores da classificacdo de
superficies a seguir apresentada serdo ensaiadas com base nos requisitos minimos.

Método de |Parametro | Unidade Requisito
ensaio

EN ISO LOI % Oxigénio >26
4589-2 [2]

Requisitos dos materiais utilizados como superficies, excepto pisos

Método:
Parametro
Condicoes

Parametro | Unidade

Requisito

ISO 5658-2

[3]
CFE

CFE kWm™

EN ISO
5659-2 [4]
50kWm™

Dsmax

Sem dimensdo |< 600




Requisitos dos materiais utilizados como superficies - pisos

Método: Parametro | Unidade Requisito
Parametro
Condigoes

EN ISO CFE kWm™ >4,5
9239-2
[6]CFE
EN ISO Dy max Sem dimensdo |[< 600
5659-2 [4]
50kWm™

Classificaciao das superficies

Todos os materiais utilizados deverdo cumprir os requisitos minimos, quando a superficie
. .. . 2
do material/elemento seja inferior a 0,25m” e

e num tecto:
o a dimensdo maxima em qualquer direc¢do da superficie seja inferior a 1m,
e
o aseparagao em relacdo a outra superficie seja superior a extensao maxima
da superficie (medida horizontalmente em qualquer direc¢do);

e numa parede e no piso:
o a dimensio maxima numa direccdo vertical seja inferior a 1m,
e
o aseparagdo em relacdo a outra superficie seja superior a extensao maxima
da superficie (medida verticalmente, no caso das paredes, ou
horizontalmente, no caso dos pisos).

Requisitos para os cabos
Os cabos utilizados nas instala¢des eléctricas dos vagdes de mercadorias deverao estar
conformes com a norma EN 50355 [5]. Relativamente aos requisitos de protec¢do contra

incéndios, devera ser tido em conta o nivel de risco 3.

Manutencéo das medidas de proteccdo contra incéndios

A fiabilidade das medidas de estanquidade ao fogo e de isolamento térmico dos vagdes
(por exemplo, a proteccdo do piso, a proteccdo contra as faiscas produzidas pelas rodas)
devera ser verificada em todos os periodos de revisdo e nos periodos intermédios, quando
a concepedo adoptada e a experiéncia no terreno o justifiquem.



3. PARAMETROS FUNDAMENTAIS RELATIVOS A ETI “APLICACOES TELEMATICAS PARA
O TRANSPORTE DE MERCADORIAS”

3.1. Dados da declaracio de expedicio
3.1.1. Descri¢do do parametro

A declaracdo de expedicdo deve ser enviada pelo cliente a empresa ferrovidria principal e
conter todas as informacgdes necessarias ao transporte de uma remessa do expedidor para
o destinatario. A empresa ferrovidria devera complementar estes dados com informagdes
adicionais.

Estes dados constituem a base para um pedido de canal horario com pouca antecedéncia,
se necessario para executar a declaracdo de expedicao.

3.1.2. Caracteristicas a respeitar
Pedido de vagao

O pedido de vagdo ¢, fundamentalmente, um subconjunto das informagdes contidas na
declaracdo de expedicao.
O conteudo principal do pedido de vagio ¢ o seguinte:
e  dados sobre o expedidor e o destinatario
dados de encaminhamento
identificagdo da remessa
dados sobre o vagio
informacdes sobre locais, datas e horas

Intercambio de dados em modo de livre acesso

Em modo de livre acesso ndo € necessario qualquer intercambio de mensagens com as
outras empresas ferroviarias.

Intercambio de dados em modo de cooperagdo

Em modo de cooperacdo com varias empresas ferrovidrias, a empresa ferroviaria
principal deve enviar os pedidos de vagdo as outras empresas envolvidas na cadeia de
transporte. O conteudo do pedido de vagdo deve incluir as informagdes necessarias para
cada empresa ferrovidria efectuar o transporte sob a sua responsabilidade até a
transferéncia para a empresa ferroviaria seguinte. Esse contetido esta, assim, dependente
do papel desempenhado pela empresa ferrovidria: empresa de origem, de transito ou de
entrega.

Mensagens dos pedidos de vagdo

Devem distinguir-se os seguintes pedidos de vagao:
e pedido de vaglo para a empresa ferroviaria de origem,;
e pedido de vagdo para a empresa ferroviaria de entrega;
e pedido de vagio para a empresa ferroviaria de transito.



3.2. Pedido de canal horario
3.2.1. Descri¢do do parametro

E aqui descrito o dialogo entre as empresas ferroviarias e os gestores das infra-estruturas,
a fim de chegarem a acordo sobre a circulagdo de um comboio num curto espago de
tempo. Este didlogo ¢ iniciado por uma empresa, mas envolvera todas as empresas e
gestores de infra-estruturas necessarios para o comboio poder circular no itinerario

desejado.

3.2.2. Caracteristicas a respeitar
Canal horario

O canal horario define os dados pedidos, aceites e efectivos a armazenar sobre o
itinerario de um comboio e as caracteristicas do comboio em cada segmento desse
itinerario.

Planeamento a longo prazo

O planeamento a longo prazo dos canais horarios (hordrios) ndo entra no ambito de
aplicacdo da ETI.

Pedido de canal horario com pouca antecedéncia

Devido a situagdes excepcionais que podem ocorrer durante a circulagdo de um comboio,
ou a pedidos de transporte com pouca antecedéncia, as empresas ferroviarias devem ter a
possibilidade de obter um canal horario ad hoc na rede.

No primeiro caso, devem iniciar-se diligéncias imediatas para conhecer a composi¢ao
real do comboio, baseada na lista de composi¢do dos comboios.

No segundo caso, a empresa ferrovidria deve fornecer ao gestor da infra-estrutura todos
os dados necessarios a respeito da hora e do local em que o comboio devera circular, bem
como as caracteristicas fisicas deste, na medida em que interajam com a infra-estrutura.
Estes dados sao principalmente fornecidos na declaracdo de expedicdo complementada
pelos pedidos de vagdo.

Livre acesso

A empresa ferroviaria contacta todos os gestores de infra-estruturas envolvidos,
directamente ou por meio do “balcdo Unico”, para organizar os canais horarios de toda a
viagem. Neste caso, a empresa ferroviaria também tem de explorar o comboio durante a
viagem completa, nos termos do artigo 13° da Directiva 2001/14/CE.

Modo de cooperagao
Cada empresa ferroviaria envolvida no transporte entre A e B contacta os gestores de

infra-estruturas locais, directamente ou por meio do balc@o tinico, para solicitar um canal
horério para a parte da viagem em que explora o comboio.



Diélogo do pedido de canal horario com pouca antecedéncia

Em ambos os cenarios, o procedimento de reserva de um canal horario com pouca
antecedéncia segue o didlogo entre a empresa ferroviaria e o gestor da infra-estrutura
interessado a seguir descrito:

Pedido de canal horario

Mensagem a enviar pela empresa ferroviaria ao(s) gestor(es) da(s) infra-estrutura(s) para
pedido de um canal horario com pouca antecedéncia.

Elementos relativos ao canal horario

Mensagem a enviar pelo(s) gestor(es) da(s) infra-estrutura(s) a empresa ferroviaria,
confirmando os elementos do canal horario, em resposta ao pedido da empresa,
eventualmente com valores alterados.

Canal horario confirmado

Mensagem a enviar pela empresa ferroviaria ao gestor da infra-estrutura para a aceitagdo
dos elementos do canal horario por este comunicados em resposta ao pedido inicial da
empresa ferroviaria.

Elementos do canal horario recusados

Mensagem a enviar pela empresa ferroviaria ao gestor da infra-estrutura quando nao
aceitar os elementos do canal horario por este comunicados em resposta ao seu pedido
inicial, caso existam valores alterados que a empresa ferroviaria ndo possa aceitar.

Canal horario cancelado

Aviso da empresa ferroviaria ao gestor da infra-estrutura para que cancele um canal
horéario anteriormente reservado, ou parte dele.

Canal horario indisponivel

Aviso do gestor da infra-estrutura a empresa ferroviaria de que o canal horario reservado
ndo esta disponivel (cancelamento pelo gestor da infra-estrutura de um canal horario
reservado).

Confirmagao de recepcao

Mensagem a enviar pelo destinatario de uma mensagem ao remetente quando a resposta
requerida ndo puder ser disponibilizada em tempo real.
3.3. Preparaciao do comboio
3.3.1. Descri¢do do parametro

Este pardmetro especifica as mensagens que devem ser trocadas durante a fase de
preparacdo do comboio até ao arranque deste. O parametro contém trés grupos de dados:



— Composi¢ao do comboio quanto a sua constituicdo e caracteristicas efectivas. Esta
informacgao ¢ facultada a todos os gestores de infra-estruturas e empresas de transporte
ferroviario envolvidas.

— Reaccdo do gestor da infra-estrutura ao receber a composicdo do comboio.

— Dialogo entre o gestor da infra-estrutura e a empresa ferroviaria em relacdo a cada
segmento do percurso, necessario quando o comboio esta pronto.

3.3.2. Caracteristicas a respeitar
Acesso aos registos e aos ficheiros de referéncia

Para a preparagdo do comboio, a empresa ferroviaria deve ter acesso aos dados reais da
infra-estrutura (registo das infra-estruturas), ao ficheiro de referéncia das mercadorias
perigosas, aos dados técnicos dos vagdes e as informacdes actualizadas sobre os vagoes.
Isto diz respeito a todos os vagdes do comboio.

Condigoes do envio da composi¢do do comboio.

Se a composicao do comboio for alterada num local, esta mensagem deve ser novamente
transmitida a todas as partes envolvidas, com informacdes actualizadas pela empresa
ferroviaria.

Mensagem de composi¢cdo do comboio

Esta mensagem deve conter todos os dados necessarios para um trafego seguro e
eficiente, ou seja, os dados relativos as caracteristicas fisicas do comboio que interagem
com a rede de infra-estruturas onde este tem de circular.

Reacgdo do gestor da infra-estrutura a composi¢do do comboio
Comboio aceite

Dependendo do acordo contratual entre o gestor da infra-estrutura e a empresa
ferroviaria, bem como dos requisitos regulamentares, o gestor da infra-estrutura também
poderd informar a empresa ferroviaria, através desta mensagem, sobre se a composicao
do comboio ¢ aceitdvel para o canal horario reservado. Trata-se de uma mensagem
opcional, se nada mais for acordado entre o gestor da infra-estrutura e a empresa
ferroviaria. A preparagdo do comboio pode ser concluida.

Comboio inadequado

Se o comboio nao for adequado para o canal horario previamente acordado, o gestor da
infra-estrutura deve informar a empresa ferroviaria através desta mensagem. Neste caso,
a empresa tem de rever a composicdo do comboio ou cancelar o canal horario e pedir
outro novo.

Dialogo de arranque do comboio

O diédlogo relativo ao procedimento de arranque € obrigatorio em cada ponto onde haja
mudanca de responsabilidade do lado da empresa ferroviaria.



Comboio pronto

Mensagem a enviar pela empresa ferroviaria ao gestor da infra-estrutura, indicando que o
comboio esta pronto para aceder a rede.

Posicdo do comboio

Mensagem que pode ser enviada pelo gestor da infra-estrutura a empresa ferroviaria,
definindo exactamente quando ¢ onde o comboio se devera apresentar na rede, em
resposta @ mensagem de “comboio pronto”. A transmissdo desta mensagem depende do
acordo contratual entre a empresa ferroviaria e o gestor da infra-estrutura.

Partida do comboio

Mensagem que pode ser enviada pela empresa ferrovidria ao gestor da infra-estrutura
depois de receber deste a mensagem “posicdo do comboio”, para indicar que o comboio
iniciou a sua viagem. Esta mensagem deve ter o identificador correspondente.

Aviso de comboio em circulagdo

Mensagem a enviar pelo gestor da infra-estrutura a empresa ferroviaria para indicar que o
comboio entrou na infra-estrutura.

3.4. Previsao da circula¢ao do comboio
3.4.1. Descrigdo do pardametro

Este parametro descreve as mensagens enviadas pelo gestor da infra-estrutura a empresa
ferroviaria, bem como as trocadas entre os gestores de infra-estruturas envolvidos nos
pontos de controlo combinados.

Previsao da circulagdo do comboio

A mensagem indica a hora prevista de chegada do comboio a um local especifico. Por
exemplo, se o local especificado for um ponto de transmissio, a hora prevista ¢ a HPTM
(hora prevista de transmissdo). Para todos os outros pontos de controlo, a hora prevista é
HPCC (hora prevista de chegada do comboio)

Notifica¢do de circulagao do comboio

A mensagem contém a hora de chegada efectiva, a hora de partida ou de passagem de um
comboio num local especifico, bem como o desvio em relagdo ao horario.

3.4.2. Caracteristicas a respeitar
Livre acesso

Em modo de livre acesso, o que significa que os canais horarios para toda a viagem sdo
reservados por uma s6 empresa ferrovidria (esta empresa também explora o comboio
durante toda a viagem), ¢ a esta que sdo enviadas as mensagens. O mesmo se aplica se os
canais horarios para a viagem forem reservados por uma empresa ferroviaria através de
um balcdo tnico.



Modo de cooperagao

Em modo de cooperacdo, esta troca de informagdes entre as empresas ferroviarias e os
gestores das infra-estruturas realiza-se sempre entre o gestor da infra-estrutura
responsavel e a empresa ferrovidria que reservou o canal horario em que o comboio
circula efectivamente.

Cenario de aproximacao

Os seguintes cenarios serdo diferenciados tendo em conta as varias relagdes de
comunicagdo entre as empresas ferroviarias e os gestores das infra-estruturas em fungéo
do canal horario reservado.

e Comboio aproxima-se de um ponto de transmissdo entre o gestor da
infra-estrutura 1 e o gestor da infra-estrutura 2. O ponto de transmissao
ndo ¢ simultaneamente um ponto de transferéncia ou de movimentacao de
carga;

e Comboio aproxima-se de um ponto de transferéncia entre a empresa
ferroviaria 1 e a empresa ferroviaria 2. O ponto de transferéncia pode ser
também um ponto de transmissdo entre, por exemplo, o gestor da
infra-estrutura 1 e o gestor da infra-estrutura 2;

e Comboio aproxima-se de um ponto de movimentagdo de carga de uma
empresa ferroviaria;

e Chegada do comboio ao destino.

3.5. Informacio de interrupcio do servico
3.5.1. Descrigdo do pardametro

Este parametro descreve o tratamento e o intercambio de mensagens em caso de
interrupg¢do do servico durante a circulacdo do comboio.

3.5.2. Caracteristicas a respeitar
Interrupgdo temporaria da responsabilidade da empresa ferrovidria

Quando tem conhecimento de uma interrup¢do do servigo durante a circulagdo do
comboio de que ¢é responsavel, a empresa ferroviaria informa imediatamente o gestor da
infra-estrutura (ndo ha mensagem TI, por exemplo do maquinista).

Interrupgdo temporaria da responsabilidade do gestor da infra-estrutura

Se o atraso for superior a x minutos (este valor deve ser definido no contrato entre a
empresa ferrovidria e o gestor da infra-estrutura), o gestor da infra-estrutura deve enviar
a empresa ferroviaria uma mensagem de previsdo da circulacdo do comboio relativa ao
ponto de controlo seguinte.

Cancelamento do comboio

Se o comboio for cancelado, o gestor da infra-estrutura envia ao gestor da infra-estrutura
seguinte e a empresa ferroviaria que contratou o canal horario uma

e mensagem de suspensdo da circulacdo do comboio.



3.6. Localizacao do comboio
3.6.1. Descri¢do do parametro

Este parametro especifica a possibilidade de reconstituicdo da circulagdo do comboio
para obter informagdes sobre a sua localizagdo, atrasos e desempenho. As informagdes
baseiam-se principalmente nas mensagens armazenadas trocadas pelos gestores das
infra-estruturas.

3.6.2. Caracteristicas a respeitar
Possibilidade de acesso

O acesso a estas informagoes deve ser independente da relagdo de comunicacdo entre a
empresa ferrovidria e o gestor da infra-estrutura durante a circulagdo do comboio, o que
significa que a empresa ferroviaria deve ter um unico endere¢o de acesso a estas
informacdes.

Informacdo acessivel
Circulacdo do comboio

Informacdo sobre a tltima situagdo registada (localizacdo, atrasos e motivos dos atrasos)
de um comboio especifico que circula na infra-estrutura de um determinado gestor.

Atraso/desempenho do comboio

Informacdo sobre todos os atrasos de um comboio especifico que circula na
infra-estrutura de um determinado gestor.

Identificador do comboio

Informacgdo acerca da identificagdo actual do comboio e das suas identificagdes
anteriores. Qualquer uma das identificagdes de um dado comboio pode ser utilizada para
aceder a esta informagao.

Previsao da circulagdo do comboio

Informagao sobre a hora prevista para a chegada de um comboio especifico a um
determinado ponto de controlo.

Comboios no ponto de controlo

Informacdo sobre todos os comboios de uma empresa ferroviaria presentes num dado
ponto de controlo da infra-estrutura de um gestor especifico.



3.7. HPTF/HPC da remessa
3.7.1. Descri¢do do parametro

Este pardmetro descreve o modo de calculo da HPTF/HPC e o intercdmbio de mensagens
necessario entre as empresas ferroviarias e a empresa ferroviaria principal.

HPTF

Hora prevista de transferéncia de uma remessa (vagio) de uma empresa ferroviaria para a
empresa seguinte na cadeia de transporte.

HPC
Hora prevista de chegada de uma remessa (vagao) ao ramal do destinatario.
Aptiddo da empresa ferroviaria

Cada empresa ferrovidria deve estar apta a receber e produzir a HPTF para a empresa
ferroviaria seguinte.

3.7.2. Caracteristicas a respeitar
Livre acesso

Em modo de livre acesso s6 existe uma empresa ferroviaria. Esta tem de calcular a hora
prevista de chegada da remessa para o seu cliente, depois de ter estabelecido o plano de
encaminhamento, devendo também actualizar a HPC caso seja detectada alguma
anomalia durante o transporte.

Modo de cooperagdo

Em modo de cooperagdo, a empresa ferrovidria principal envia o pedido de
remessa/vagdo e a respectiva hora de saida a primeira empresa ferroviaria, que cria a
HPTF e a envia a empresa seguinte. A tltima empresa ferroviaria cria a HPC e reenvia-a
a empresa ferroviaria principal. Este procedimento deve ser repetido sempre que se
detecte uma anomalia no transporte da remessa, ou a pedido da empresa ferroviaria
principal. A mensagem necessaria ¢ a

e Mensagem da HPTF/HPC do vagao

Base para o calculo da HPTF/HPC

O primeiro calculo baseia-se na hora de saida da remessa/vagdo. As actualizagdes
baseiam-se nas informag¢des fornecidas pelo gestor de infra-estrutura responsavel, que
envia, na mensagem de previsdo da circulagdo do comboio que transporta a
remessa/vagao, a hora prevista de chegada do comboio (HPCC) aos pontos de controlo
definidos.

Unidades intermodais

As HPTF do vagdo também se aplicam as unidades intermodais nele transportadas; a
HPC do vagdo deve ser calculada pela ultima empresa ferroviaria como HPTF das
unidades intermodais nele transportadas, visto que esta entrega o vagdo ao operador do
terminal intermodal e ndo ao cliente final.



Processo de alerta

A empresa ferroviaria principal ¢é responsavel por aferir do servico prestado
relativamente ao compromisso assumido com o cliente.
Os desvios a HPC que quebrem o compromisso com o cliente devem ser tratados de
acordo com o contrato ¢ podem conduzir a um processo de alerta pela empresa
ferroviaria principal. Para a transmissdo de informagdes sobre o resultado deste processo,
esta prevista uma

e mensagem de alerta

Como base do processo de alerta, a empresa ferroviaria principal deve ter a possibilidade
de averiguar das anomalias relativas a um vagao, através da interrogacao:
e Informagdo sobre anomalias do vagao

3.8. Movimento dos vagoes
3.8.1. Descri¢do do parametro

Este parametro descreve a comunicagdo de informagdes sobre o movimento de um vagao
e define o intercambio de mensagens necessario entre as empresas ferroviarias e a
empresa ferroviaria principal (que funciona como integrador de servicos).

3.8.2. Caracteristicas a respeitar
Livre acesso

Em modo de livre acesso existe apenas uma empresa ferroviaria, que ¢ também a
empresa ferroviaria principal. Nao € necessario um intercimbio de dados com outras
empresas ferroviarias, pelo que o movimento do vagdo é um processo interno da empresa
ferroviaria principal. Esta ¢ também responsavel pelo armazenamento e a actualizagdo
dos dados inseridos na base de dados do movimento do vagdo. As ocorréncias que
importa registar sdo as seguintes:

¢ Vagdo pronto para ser rebocado do ramal do cliente

e Vagio rebocado do ramal do cliente

¢ Chegada do vagao ao feixe da empresa ferroviaria

¢ Saida do feixe

¢ Eventuais anomalias do vagao

¢ Chegada do vagao ao feixe de destino

¢ Vagdo colocado no ramal do cliente

Modo de cooperagdo

Para a comunicagdo dos movimentos de um vagédo, cada uma das empresas ferroviarias
envolvidas deve armazenar os dados pertinentes e torna-los electronicamente acessiveis.
Os dados devem também ser transmitidos as partes autorizadas nas mensagens trocadas
numa base contratual.

Mensagens necessarias

Aviso de que o vagéo esta pronto para sair



A empresa ferrovidria principal deve informar a empresa ferroviaria encarregada dessa
tarefa de que o vagdo estd pronto para ser rebocado do ramal do cliente a hora acordada.
Esta ocorréncia deve ser registada na base de dados do movimento do vagao.

Aviso de partida do vagao

A empresa ferrovidria deve informar a empresa ferroviaria principal da data e hora
efectivas de saida do vagao do local de partida. Esta ocorréncia deve ser registada na
base de dados do movimento do vagao.

Chegada ao feixe de vagdes

A empresa ferroviaria deve informar a empresa ferrovidria principal de que o vagao
chegou ao seu feixe. Esta mensagem pode basear-se numa mensagem de “notificacdo de
circulacdo do comboio”. A ocorréncia deve ser registada na base de dados do movimento
do vagio.

Partida do feixe de vagdes

A empresa ferroviaria deve informar a empresa ferroviaria principal de que o vagéo saiu
do seu feixe. Esta mensagem pode basear-se numa mensagem de “notificacdo de
circulagcdo do comboio”. A ocorréncia deve ser registada na base de dados do movimento
do vagio.

Mensagem de anomalias do vagéo

A empresa ferroviaria deve informar a empresa ferroviaria principal das eventuais
anomalias, por exemplo avaria, incluindo uma nova HPTF/HPC. Esta informag¢ao deve
ser registada na base de dados do movimento do vagao.

Aviso de chegada do vagao

A ultima empresa ferroviaria de uma cadeia de transporte de um vagdo ou de uma
unidade intermodal deve informar a empresa ferroviaria principal que o vagio chegou ao
seu feixe (da empresa ferroviaria).

Aviso de entrega do vagao
A ultima empresa ferroviaria de uma cadeia de transporte do um vagdo deve informar a
empresa ferroviaria principal que o vagao foi colocado no ramal do destinatario.

3.9. Comunicacées sobre as transferéncias

3.9.1. Descrigdo do pardametro

\

O relatério das transferéncias descreve as mensagens ligadas a transferéncia de
responsabilidade por um vagio entre duas empresas ferroviarias, que se processa nos
pontos de transferéncia. Obriga também a nova empresa ferrovidria a calcular a HPTF.

3.9.2. Caracteristicas a respeitar

Livre acesso

Nada tem de ser especificado, uma vez que ha s6 uma empresa ferroviaria responsavel ao
longo de toda a cadeia de transporte. Porém, desde a notificagdo de circulagdo do
comboio num ponto de controlo, a informacdao sobre a localizagdo, data e hora de
chegada e partida do vagao ou da unidade intermodal deve ser tratada e registada na base
de dados do movimento do vagao.

Modo de cooperagdo



As mensagens seguintes sdo necessarias para transferir o controlo e a responsabilidade de
uma remessa de uma empresa ferrovidria para outra, devendo as respectivas informagdes
ser registadas na base de dados do movimento do vagao.

Aviso de transferéncia do vagao
Com o “aviso de transferéncia do vagdo” uma empresa ferroviaria (EF1) pergunta a
empresa ferroviaria seguinte (EF2) na cadeia de transporte se aceita assumir a
responsabilidade por um vagao.

Aviso de transferéncia do vagdo / subconjunto

Com o “aviso de transferéncia do vagdo/subconjunto” a EF1 informa o gestor da
infra-estrutura de que esta a transferir a responsabilidade para a empresa ferroviaria
seguinte.

Vagao recebido no ponto de transferéncia
Com a mensagem “vagdo recebido no ponto de transferéncia”, a EF2 informa a EF1 de
que assume a responsabilidade pelo vagao.

Vagdo recusado no ponto de transferéncia
Com a mensagem “vagao recusado no ponto de transferéncia”, a EF2 informa a EF1 de
que ndo esta disposta a assumir a responsabilidade pelo vagao.

3.10. Intercambio de dados para a melhoria da qualidade
3.10.1. Descri¢do do parametro

O processo de avaliagdo ¢ um processo essencial pos-viagem para fomentar a melhoria
de qualidade. Para além de avaliarem o servico prestado ao cliente, as empresas
ferroviarias principais, as outras empresas ferroviarias e os gestores das infra-estruturas
devem avaliar a qualidade dos componentes de servico que, no total, constituem o
produto entregue ao cliente.

As mensagens ja definidas podem ser utilizadas para avaliar a qualidade. O processo de
avaliagdo € repetitivo.

3.10.2. Caracteristicas a respeitar

Avalia¢do da qualidade — empresa ferroviaria principal/cliente
Nos contratos entre as empresas ferroviarias principais e os clientes podem ser assumidos
compromissos (dependendo de cada acordo) a respeito do tempo de transito e da HPC.

Avaliagdo da qualidade — empresa ferroviaria principal/empresas ferroviarias

Nos contratos entre a empresa ferrovidria principal e as outras empresas ferroviarias
podem ser assumidos compromissos a respeito dos tempos de transito, das HPTF, das
HPC e dos codigos de motivos.

Avaliagdo da qualidade — empresa ferroviaria/gestor da infra-estrutura

Nos contratos entre as empresas ferroviarias ¢ os gestores das infra-estruturas, podem
especificar-se 0os horarios dos comboios e¢ os niveis de pontualidade em pontos de
referéncia especificos, o mesmo acontecendo com a precisdo das HPC ¢ HPTM do
comboio.

Avaliagdo da qualidade — empresa ferroviaria/gestor da infra-estrutura



Nos contratos entre as empresas ferroviarias e os gestores das infra-estruturas, a
disponibilidade de canais horarios para a circulagdo dos comboios sera claramente
descrita em termos de intervalos horarios em pontos especificos. As especificacdes dos
comboios relativas ao comprimento maximo, peso bruto, gabari, etc., também deverdo
estar abrangidas por estes contratos, aspecto que sera abordado na rubrica nimero 6.

Os procedimentos e prazos para confirmar a utilizagdo de um canal horario e cancelar a
utilizagdo de um canal previsto e a possibilidade de um canal poder ser utilizado fora da
faixa horaria especificada (mais cedo ou mais tarde) também deverdo estar abrangidos
por estes contratos.

Avaliagdo da qualidade — empresa ferroviaria/gestor da infra-estrutura, disponibilidade
de um canal horario num curto espago de tempo
Periodicamente, a empresa ferroviaria comparara o pedido de canal horario e os dados
relativos a resposta para produzir os seguintes relatorios:
e Tempo de resposta aos pedidos de canal horario relativamente ao
acordo-quadro
e Numero de canais horarios fornecidos em X, y e z horas, etc., do
tempo requerido.
e Numero de pedidos de canal horario recusados.

Avaliacdo da qualidade — gestor da infra-estrutura/empresa ferroviaria, qualidade da
composi¢do do comboio

As mensagens de “comboio pronto” e/ou as listas de composi¢do do comboio enviadas
por uma empresa ferrovidria ao(s) gestor(es) da(s) infra-estrutura(s) (ou a outras
empresas ferroviarias) devem estar conformes com as especificagdes do comboio
contidas no contrato aplicavel.

3.11. Ficheiros de referéncia
3.11.1. Descri¢do do parametro

Este parametro define quais os ficheiros de referéncia adicionais que devem estar
disponiveis para a exploracdo de comboios de mercadorias na rede europeia.

3.11.2. Caracteristicas a respeitar

Ficheiros de referéncia
Lista de ficheiros de referéncia

e  Ficheiro de referéncia dos codigos numéricos para os gestores

das infra-estruturas, empresas ferroviarias e empresas prestadoras

de servigos.

Ficheiro de referéncia dos cddigos numéricos para os clientes do

servico de transportes

e  Ficheiro de referéncia dos codigos numéricos das localizacdes
(primaria, secundaria e zona-via-local)

e  Ficheiro de referéncia dos codigos numéricos para os locais dos
clientes.

e Ficheiro de referéncia de todos os sistemas de controlo de
comboios existentes



e Ficheiro de referéncia das mercadorias perigosas, nimeros ONU e
RID

e Ficheiro de referéncia dos diversos tipos de locomotivas

¢ Ficheiro de referéncia dos cddigos CN e HS para as mercadorias

e Ficheiro de referéncia dos servigos de emergéncia, correlacionados
com o tipo de mercadorias perigosas

e Ficheiro de referéncia das oficinas de manutengao europeias

e Ficheiro de referéncia dos organismos de auditoria europeus

e Ficheiro de referéncia dos operadores europeus acreditados

Acessibilidade

Os ficheiros de referéncia devem estar acessiveis a todos os prestadores de servigos
(gestores das infra-estruturas, empresas de transporte ferroviario, prestadores de servigos
de logistica e gestores de frota).

Actualidade
Os dados devem corresponder a situagdo efectiva em cada momento.

Outras bases de dados

Para permitir o acompanhamento do movimento dos comboios e vagodes, poderdo ser
instaladas as seguintes bases de dados temporarias, actualizadas a cada ocorréncia
pertinente em tempo real:

Base de dados do movimento dos vagoes e unidades intermodais

A comunicacdo entre a empresa ferroviaria principal e as outras empresas ferroviarias, no
modo de cooperacdo, baseia-se nos numeros dos vagoes e/ou das unidades intermodais.
Por conseguinte, uma empresa ferroviaria que comunica com os gestores das
infra-estruturas a nivel do comboio deve dividir estas informagdes em informacdes sobre
os vagoes ¢ informacdes sobre as unidades intermodais. Estas informagdes podem ser
armazenadas nas bases de dados especificas do movimento dos vagdes e unidades
intermodais. As informagdes sobre o movimento do comboio originam novas
entradas/actualizacdes na base de dados do movimento dos vagdes e unidades
intermodais para informagdo dos clientes. Esta base de dados ¢ criada, o mais tardar,
aquando da recepcao da hora de saida dos vagdes ou unidades intermodais enviada pelo
cliente. Esta indicag@o da hora de saida constitui a primeira entrada na base de dados do
movimento dos vagoes e unidades intermodais.

Base de dados dos comboios

A base de dados dos comboios pertencente ao gestor da infra-estrutura corresponde a
base de dados do movimento dos vagdes da empresa ferroviaria. As principais entradas
correspondem aos dados relativos ao comboio contidos na mensagem sobre a
composi¢ao do comboio enviada pela empresa ferroviaria. Todas as ocorréncias relativas
ao comboio produzem uma actualizacdo da respectiva base de dados. Alternativamente,
estes dados poderao ser armazenados na base de dados dos canais horarios.

Plano de encaminhamento dos vagoes

Os comboios costumam transportar vagdes de varios clientes. A empresa ferroviaria
principal estabelece e actualiza, para cada vagdo, um plano de encaminhamento que
corresponde ao canal horario, a nivel do comboio. Novos canais horarios para um
comboio — por exemplo, em caso de interrupcdo do servigo — exigem o



reencaminhamento dos vagdes dos diversos clientes. O plano de encaminhamento ¢
criado aquando da recepcao da declaragao de expedicao do cliente.

3.12. Transmissiao Electronica de Documentos
3.12.1. Descrigdo do pardametro

Este parametro refere-se a gestdo da transmissdo electronica de documentos relativos ao
comboio e a remessa, quando o processo exige documentos fisicos, por exemplo,
documentos aduaneiros.

3.12.2. Caracteristicas a respeitar

A sec¢do seguinte apresenta a rede de comunicacdes que devera ser utilizada para o
intercambio de dados. Esta rede, e a gestao da seguranca descrita, possibilitam qualquer
tipo de transmissdo em rede, como correio electronico, transferéncia de ficheiros (ftp,
http), etc. As partes envolvidas no intercdmbio de informagdes poderdo assim, decidir do
tipo de transmissao electronica que mais lhes convém.

3.13. Ligacdo em rede e comunicaciao
3.13.1. Descri¢do do pardametro

Este parametro descreve as exigéncias de boa relacdo custo-eficacia e oportunidade
aplicaveis a ligacdo em rede e a comunicagdo de todas as mensagens relativas aos
parametros basicos da presente ETI.

3.13.2. Caracteristicas a respeitar

Arquitectura geral

A infra-estrutura de redes e comunicagdo que sustenta esta comunidade da
interoperabilidade ferroviaria basear-se-& numa arquitectura de interciAmbio de
informacdes comum, conhecida e adoptada por todos os participantes.

A arquitectura de intercAimbio de informacdes:

= destina-se a conciliar modelos de informacédo heterogéneos através
da transformac¢ado semantica dos dados trocados entre os sistemas e
da conciliacdo das diferengas de protocolo a nivel do processo
comercial e da aplicagdo;

= tem um impacto minimo nas arquitecturas de TI existentes e
aplicadas por todos os intervenientes;

= salvaguarda os investimentos em TI ja realizados.

Redimensionabilidade

As arquitecturas de intercambio de informagdes favorecem sobretudo uma interac¢do
interpares proporcionada a todos os intervenientes, a0 mesmo tempo que garantem a
integridade e a coeréncia globais da comunidade da interoperabilidade ferroviaria,
prestando um conjunto de servicos centralizados. Um modelo de interac¢do interpares
permite optimizar a distribuicdo dos custos entre os diversos intervenientes, com base na
utilizagdo efectiva e, em geral, apresentard menos problemas de redimensionabilidade.



Rede

A ligagcdo em rede refere-se, neste caso, ao método e a filosofia de comunicagdo, ndo
incluindo a rede fisica.

A comunidade da interoperabilidade ferroviaria baseia-se na utilizacdo da rede publica
Internet, incentivando a entrada de novos intervenientes e eliminando os obstaculos que
se lhe opdem.

A questdao da seguranca serd, assim, tratada ndo pela rede (VPN, transmissdo em tinel,
etc.), mas sim pelo intercaAmbio e a gestdo de mensagens intrinsecamente seguras. Uma
rede privada virtual (VPN) ndo ¢, por conseguinte, necessaria, evitando-se assim
problemas com as responsabilidades e a atribui¢do da propriedade. A transmissdo em
tunel ndo € considerada necessaria para se obter o nivel de seguranga adequado.

Em todo o caso, se alguns intervenientes ja tiverem ou quiserem implementar varios
graus de seguranga em sectores especificos da rede, podem fazé-lo.

Na rede publica Internet ¢ possivel aplicar um modelo hibrido interpares com um
repositorio central e uma interface comum no n6 de cada interveniente.

O repositorio central €, em primeiro lugar, abordado para obter meta-informagdo, como a
identidade do par (interveniente) sobre o qual ha algumas informag¢des armazenadas, ou
para verificar as credenciais de seguranca. Posteriormente, ¢ realizada uma comunicagao
interpares entre os intervenientes em causa.

Protocolos
So6 devem ser utilizados protocolos pertencentes ao conjunto do Protocolo da Internet.

Seguranga

Para obter um nivel de seguranca elevado, todas as mensagens devem ser autonomas, o
que significa que as informagdes nelas contidas sdo seguras e o destinatario pode
verificar a autenticidade da mensagem. Isto podera ser resolvido utilizando um sistema
de cifragem e assinatura semelhante ao usado no correio electronico. Sera, assim,
possivel utilizar qualquer tipo de transmissdo em rede, como o correio electronico, a
transferéncia de ficheiros (ftp, http), etc. O tipo de transmissdo preferivel podera assim
ser decidido pelas partes envolvidas no intercdmbio de informacdes.

Cifragem

Deve ser usada uma cifragem assimétrica ou uma solug@o hibrida baseada na cifragem
simétrica com protecg@o por chave publica, uma vez que a partilha de uma chave secreta
comum entre muitos intervenientes falhara inevitavelmente. E facil obter um nivel de
seguran¢a mais elevado, se todos os intervenientes assumirem a responsabilidade pelo
seu proprio par de chaves, ainda que seja necessario assegurar um elevado nivel de
integridade para o repositorio central (servidor com chave).

Repositorio central
O repositorio central devera poder gerir:
= metadados — dados estruturados descrevendo o contetdo das
mensagens;
= infra-estrutura de chave publica (PKI);
= autoridade de certificagdo (CA);
= directorio (“lista telefénica”) — contém todas as informagdes
necessarias sobre os participantes no intercambio de mensagens.
A gestdo do repositorio central devera estar sob a responsabilidade de uma organizagéo
co-europeia nao comercial.



Interface comum
A interface comum ¢ obrigatoria para que cada interveniente possa aderir a comunidade
da interoperabilidade ferroviaria.
A interface comum devera poder gerir:
- aformatagdo das mensagens de saida de acordo com os metadados
- aassinatura e a cifragem das mensagens de saida
- o enderecamento das mensagens de saida
- averificagdo da autenticidade das mensagens de entrada
- adecifracdo das mensagens de entrada
- a verificagdo da conformidade das mensagens de entrada de
acordo com os metadados.

Com base nos resultados da verificacdo da autenticidade das mensagens de entrada,
poderd implementar-se um nivel minimo de aviso de recepgao:
i. aviso de recepgdo positivo ACK

ii. aviso de recepg¢ao negativo NACK.
A interface comum utiliza as informagdes do repositorio central para gerir as fun¢des
supramencionadas.
Os intervenientes podem implementar uma duplicagdo (mirror) local do repositério
central para reduzir o tempo de resposta.



