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5R.O | Introdução

INTRODUÇÃO

O presente Regulamento Operacional (RO), em conjunto com o 
Boletim Normativo em vigor e os Procedimentos Operacionais, 
complementa as normas e instruções de formação e circulação 
segura de trens na malha ferroviária da Rumo. 

As instruções contidas neste RO devem ser cumpridas por todos 
os colaboradores, independentemente do nível hierárquico que 
ocupam.

Ao cumprir o RO, caso identifique uma forma melhor ou mais 
segura de realizar qualquer atividade aqui contemplada ou even-
tualmente perceba que qualquer determinação seja conflitante 
com outros procedimentos ou instruções em vigor, é necessário 
alertar imediatamente o seu gestor para que seja feito o aperfei-
çoamento das determinações que regem a operação ferroviária 
da Rumo. Dessa forma, todos contribuirão para a elevação do 
nível de segurança da operação e para a busca da excelência nas 
tarefas realizadas por todos os seus colaboradores.

Em caso de eventuais conflitos entre o RO e o conteúdo das 
licenças para circulação de trens, entrar imediatamente em 
contato com o Controlador de Tráfego, com o objetivo de escla-
recer todas as dúvidas. Jamais prosseguir com o trem enquanto 
houver orientação de interpretação duvidosa, conflitante ou de 
dupla interpretação.

O conteúdo do RO tem como principal enfoque a segurança. É 
primordial que todas as atividades coloquem sempre a segurança 
em primeiro lugar. A maneira de realizar as tarefas aqui instruídas 
sempre confere à operação um caráter prevencionista.

Espera-se seriedade e muita disciplina no cumprimento do RO, 
pois só assim a Rumo terá segurança como resultado.

Esteja atento!

O sucesso da prevenção depende de cada 
um de nós. Só faça se for seguro!
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1. RESPONSABILIDADES GERAIS 

1.1. | Segurança e obrigações

1.1.1. A SEGURANÇA É O ELEMEN-
TO MAIS IMPORTANTE NA EXECU-
ÇÃO DE TAREFAS

Todo colaborador ou prestador de 
serviço da Rumo que atuar em área 
operacional, obrigatoriamente, deve 
ser treinado neste Regulamento 
Operacional, de acordo com o fluxo 
descrito a seguir:

a. Fazer treinamento presencial por 
ocasião da entrada do colabora-
dor, antes de desempenhar a sua 
função.

b. Fazer treinamento presencial 
quando a nova função exigir outro 
módulo de RO.

c. Fazer prova anual e em caso de 
não obter aproveitamento míni-
mo, repetir a prova em até 48 
horas. Caso não faça nova prova 
ou não obtenha aproveitamento 
mínimo, o colaborador deve ser 
reciclado no RO.

d. Fazer a reciclagem e reiniciar o 
ciclo.

Nota: Em todas as avaliações, o 
colaborador deve obter aproveita-
mento mínimo de 80%.

Colaboradores próprios ou terceiros 
somente podem entrar em áreas 
operacionais se tiverem treinamento 
de Regulamento Operacional ou se 
estiverem acompanhados de pessoas 
por eles responsáveis, já treinadas.

1.1.2. MODALIDADES DE TREINA-
MENTO DO REGULAMENTO OPE-
RACIONAL

Os módulos de treinamento são 
definidos por função a ser executada 
pelo colaborador, conforme mostra-
do a seguir:

Módulo I: Para funções que traba-
lham com licenciamento de trens, 
devendo ser aplicado, por exemplo, 
para: Maquinista, Líder de Tração, 
Condutor de Auto de Linha e de 
Máquinas de Via, Controlador de 
Tráfego, Supervisor de Via, Espe-
cialista de Tração, Coordenador de 
Tração, Gerentes de Tração, Analista 
de Tração e Maquinista Praticante.

Módulo II: Para funções envolvidas 
com manobras de veículos ferro-
viários e que não trabalham com 
licenciamento de trens, devendo ser 
aplicado, por exemplo, para: Chefe 
de Turma, Manobrador, Programa-
dor, Líder de Pátio, Coordenador 
de Pátio e Seguranças que fazem 
cobertura de cauda.

Módulo III: Para funções que rea-
lizem trabalhos próximos ou sobre 
as vias, manutenção de máquinas e 
equipamentos em ambientes ope-
racionais e que estão expostas aos 
riscos da movimentação de veículos 
ferroviários, devendo ser aplicado, 
por exemplo, para: Técnicos de TO, 
Mecânico, Eletricista e Operador de 
Via.
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Nota:

I – Independentemente da função do colaborador, se o gestor entender 
que na sua rotina existam atribuições que indiquem a necessidade de treina-
mento em módulo mais completo do RO, ele deve optar por esta alternativa.

II – Todo gestor de contrato de terceiros, antes do início dos trabalhos, 
deve obrigatoriamente garantir a entrega de uma cópia do Regulamento 
Operacional ao responsável pela empresa contratada e este, por sua vez, 
deve garantir o seu cumprimento.

1.1.3.  TABELA INFORMATIVA

Tabela informativa das normas e carga horária por módulo de treinamento do 
Regulamento Operacional:

NORMAS
Módulos / Carga 
Horária (horas)

I/16 II/12 III/6

Capítulo 01 – Responsabilidades gerais

1.1. Segurança e obrigações x x x

1.2. Documentação técnica x x x

1.3. Operação em outras ferrovias x x x

1.4. Apresentação e execução do serviço x x x

1.5. Atenção para o movimento do trem x x x

1.6. Cuidados com veículos, equipamentos e bens da ferrovia x x x

1.7. Transporte de colaboradores em trens x x x

1.8. Incêndios x x x

1.9. Inspeção de vagões e cargas x x x

1.10. Irregularidades nas vias x x x

Capítulo 02 – Comunicação via rádio

2.1. Regras gerais de comunicação via rádio x x x

2.2. Escuta permanente x x x

2.3. Uso de rádio para manobras x x x

Capítulo 03 – SInalização

3.1. Sinais fixos ou placas de sinalização x x x

3.2. Bandeiras de sinalização x x x

3.3. Sinais manuais x x x

3.4. Sinais sonoros x x x

3.5. Sinais luminosos x x x

Capítulo 04 – Serviço de manutenção ferroviária

4.1. Manutenção na via x x

4.2. Manutenção em material rodante x x

Capítulo 05 – Movimentação e circulação de veículos ferroviários

5.1. Autorização para início de movimento de locomotivas x x

5.2. Falhas de homem-morto, buzina e funções de segurança do CBL x

5.3. Detectores de descarrilamento de campo x

5.4. Comunicação e cuidados em cruzamentos e/ou ultrapassagens de trens x
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5.5. Conferência de cauda x x

5.6. Manobras x x

5.7. Movimentação em pátios assistidos x x

5.8. Considerações sobre velocidades x x

5.9. Parada de emergência x

5.10. Cuidados em passagens de nível x x

5.11. Proteção de veículos deixados em seções de bloqueio x

5.12. Inspeção da composição em movimento x

5.13. Estacionamento de veículos ferroviários x x

5.14. Carga e descarga de vagões x x

5.15. Desvio morto x x

5.16. Movimentação em AMVs x x

5.17. Cadeados e Travas x x

5.18. AMV nas vias de balança x x

5.19. AMV descarriladeiro x x

5.20. AMV falso x x

Capítulo 06 – Licenciamento e circulação de trens

6.1. Generalidades sobre licenciamento e circulação de trens x

6.2. Divisão da via de circulação para efeitos de licenciamento x

6.3. Autorização de entrada na via x

6.4. Autorização para trafegar em SB x

6.5. Regras de ocupação x

6.6. Tipos de licença x

6.7. Interdição de via x

6.8. Generalidades sobre licenças x

6.9. Autorização para ingressar nos limites do CTC x

a. É obrigação de todas as lideranças 
assegurar que seus subordina-
dos participem de treinamento 
deste Regulamento Operacional. 
Também é necessário que o cola-
borador seja treinado em todos os 
procedimentos, instruções e manu-
ais relacionados à sua função, antes 
de iniciar suas atividades.

b. Sempre tome o máximo de cuida-
do, a fim de evitar danos para si, 
para os seus colegas de trabalho 
e para as máquinas e equipamen-
tos da ferrovia. Mantenha-se em 
alerta e atento sempre que está 
realizando suas tarefas.

c. Para realizar ou acompanhar tra-
balhos operacionais de condução 
de trens, manobras ou manuten-
ção em geral, não é permitido que 
o colaborador esteja com qual-
quer tipo de adorno, como, por 
exemplo, relógio, aliança, pulseira, 
brinco, colar etc.

d. Havendo qualquer incidente, 
dano pessoal, problemas na via, 
ponte, sinalização ou qualquer 
outra anormalidade que possa 
colocar a segurança pessoal ou 
a segurança da ferrovia em risco, 
informe imediatamente por meio 
de comunicação disponível ao 

1.1.4. Para que a jornada de trabalho sempre transcorra de maneira segura, é 
essencial obedecer às seguintes regras:
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CCO ou ao Programador ou para 
a sua liderança.

Rumo, locomotiva 
0645-1 chamando 
CCO, câmbio!

Figura 1. Identificando risco

e. O uso de EPI é obrigatório em 
todas as atividades de risco. Para 
cada tipo de risco, existe um tipo 
específico de EPI, por isso, utilize 
o EPI indicado para cada situação, 
conforme definido no treinamen-
to de Integração de Segurança.

Figura 2. EPI (Equipamento de 
proteção individual)

f. Em trocas de turno, o colaborador 
que está entrando em serviço 
deve iniciar as atividades somente 
depois de ter conhecimento do 
estágio atual e da programação 
futura das tarefas envolvidas.

g. Em trocas de equipagem, antes 
de assumir as funções, verifique 
as condições do trem junto ao 
Maquinista/Condutor que o está 
entregando ao trabalho.

Nota: Em caso de descumpri-
mento de qualquer procedimento 
de segurança e meio ambiente ou 
regra contida neste Regulamento 
Operacional, o colaborador está 
sujeito a medidas disciplinares.

Figura 3. Medidas disciplinares

1.1.5. É permitido a colaboradores 
que não sejam Maquinistas/Condu-
tores movimentar locomotivas e 
outros veículos ferroviários dentro 
dos limites de trabalho das oficinas 
e em linhas definidas e identificadas 
para este fim, desde que atendam às 
seguintes condições:

a. Ter curso deste Regulamento 
Operacional no Módulo II.

b. Ter treinamento no procedimento 
de “Segurança em Manobras Fer-
roviárias” ou “Padrão de Qualidade 
de Manobras”.

c. Treinamento prático mínimo de 32 
horas em condução.

d. Ser treinado no procedimento de 
estacionamento de veículos.

e. Ser treinado nos procedimentos 
locais da sua área de atuação.

f. Ser avaliado e aprovado por Líder 
de Tração autorizado. 



11R.O | Responsabilidades Gerais

Figura 4. Colaborador sendo avaliado

Nota: A avaliação deve ser feita 
em formulário padrão e para fins 
de comprovação deve ser mantida 
em arquivo pela gerência do cola-
borador habilitado.

1.1.6. É permitido a colaboradores 
que não sejam Manobradores realizar 
as tarefas básicas de acoplar ou 
desacoplar mangueiras de freio, 
alinhar engates, comandar manobras 
via rádio em frentes de serviço, em 
pátios e em recomposição de trens 
acidentados ou fracionados, desde 

que atendam às seguintes condições:

a. Ter curso de Regulamento Opera-
cional no Módulo II.

b. Ter treinamento no procedimento 
de “Segurança em Manobras Fer-
roviárias” ou “Padrão de Qualidade 
de Manobras”.

c. Treinamento prático mínimo de 32 
horas em manobras.

d. Ser treinado no procedimento de 
estacionamento de veículos.

e. Ser treinado nos procedimentos 
locais da sua área de atuação.

f. Ser avaliado e aprovado por Líder 
de Pátio autorizado. 

Nota: A avaliação deve ser feita 
em formulário padrão e para fins 
de comprovação deve ser mantida 
em arquivo pela gerência do cola-
borador habilitado.

1.2.1.  REGULAMENTO OPERACIONAL

Os colaboradores que executam 
tarefas regulamentadas pelo RO 
devem possuir um exemplar ao seu 
alcance ou ter acesso ao seu conte-
údo digitalizado.

Nota: O aviso de um novo Re-
gulamento Operacional é feito 
mediante Boletim Normativo, 
que deve ser publicado com pelo 
menos 24 horas de antecedência. 
No momento em que um novo 
Regulamento Operacional entra em 
vigor, ele substitui a edição anterior.

Figura 5. Conheça o RO e os Procedimentos

1.2. |  Documentação técnica

1.2.2.  BOLETIM NORMATIVO

1.2.2.1. O Boletim Normativo é um 
documento no qual constam todas as 
alterações ocorridas no RO vigente ou 
apenas a comunicação de publicação 
de um novo RO. Sempre que um novo 
RO é publicado, todo o conteúdo do 
boletim anterior é revisado e passa a 
fazer parte do novo RO ou é inutilizado.
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1.2.2.2. Quando um Boletim Nor-
mativo é emitido sem que haja a 
publicação de um novo RO, ele 
deve incorporar todo o conteúdo do 
boletim anterior, que por sua vez tor-
na-se inválido. Sempre existe apenas 
um Boletim Normativo em vigor.

1.2.2.3. Os boletins normativos são 
numerados de forma consecutiva, 
dentro do mesmo ano, com a orde-
nação mostrada no exemplo a seguir: 
01/2019, 02/2019 e permanecem em 
vigor até que um novo boletim seja 
emitido. Se a emissão ocorrer no 
próximo ano, a sequência deve ser 
retomada, 01/2020, 02/2020 etc. Os 
boletins ficam expostos nos quadros 
de avisos e nos sistemas de controle 
de documentação da empresa.

Figura 6. Boletim Normativo

1.2.2.4. Todo colaborador, ao iniciar 
sua jornada de trabalho, deve ser ins-
truído por seu superior imediato ou 
por pessoa por este indicada, sobre 
a emissão de novos boletins norma-
tivos que informem sobre qualquer 
mudança na forma de realizar seu 
trabalho.

Figura 7. : Verifique se há um novo 
Boletim Normativo antes da sua jornada

1.2.3.  PROCEDIMENTOS

Todos os colaboradores só podem 
executar tarefas para as quais foram 
treinados. Se foi treinado e sentir 
dúvidas de como executar alguma 
tarefa que faz parte das suas atri-
buições, peça ajuda. Só faça se for 
seguro!

Estou com 
uma dúvida!

Pode perguntar.

Figura 8. Só faça se for seguro

1.3. |  Operação em 
outras ferrovias

Todo colaborador que prestar 
serviço em outra ferrovia deve ser 
treinado e obedecer ao Regulamen-
to Operacional e aos procedimentos 
da ferrovia que está operando. Se 
está em sua ferrovia de origem, fora 
de sua sede, deve ser treinado nos 
procedimentos locais e obedecer às 
instruções dos superiores hierárqui-
cos da sede na qual está desempe-
nhando suas funções.

Nota: Os colaboradores de outras 
ferrovias que desempenham suas 
funções na Rumo também devem 
ser treinados e obedecer a este 
Regulamento Operacional.
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1.4.1. O colaborador deve se apre-
sentar para o trabalho no horário e 
local designados, com o equipamen-
to necessário para cumprir suas tare-
fas e sem estar sob efeito de bebidas 
alcoólicas, drogas ou medicamentos 
“fortes”. A critério da empresa, po-
dem ser executados testes toxicoló-
gicos ou de teor etílico (Etilômetro).

Figura 9. Proibido o uso de bebidas 
alcoólicas, drogas ou medicamentos 

fortes

Durante a jornada de trabalho, dedi-
que-se exclusivamente à ferrovia e 
nunca deixe de executar as tarefas 
sob sua responsabilidade. Não troque 
escalas de serviço e nem permita 
que outros façam seu trabalho sem 
autorização apropriada. 

1.4.2. As regras de utilização de ce-
lular ou de outros aparelhos eletrôni-
cos em ambientes operacionais são 
regulamentadas pelo procedimento 
de uso de celular em área opera-
cional. A seguir, estão relacionados 
alguns dos principais pontos do pro-
cedimento.

Figura 10. Proibido o uso de celulares com 
o trem em movimento

• O Maquinista/Condutor (ou habili-
tado) deve parar o trem para fazer 
uso de celular, exceto nas situações 
abaixo, quando pode falar ao celu-
lar com o trem em movimento:

 » Risco à integridade física ou 
patrimonial.

 » Para atender às chamadas de 
emergência do CCO, originadas 
do número (41) 99916-8264 
para a Operação Norte e (41) 
99805-1670 para a Operação 
Sul (deve estar registrado no 
celular corporativo do Maqui-
nista/Condutor o número de 
emergência da Operação em 
que ele trabalha).

Nota: Excetuando o Maquinista/
Condutor, os demais colabo-
radores que estão na cabine da 
locomotiva ou em auto de linha 
podem utilizar o celular normal-
mente, entretanto, o uso deve ser 
feito de forma comedida, para não 
desviar a atenção do Maquinista/
Condutor.

1.4. | Apresentação e execução do serviço
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• O Manobrador ou outro colabo-
rador que está executando mano-
bras pode utilizar o celular para se 
comunicar somente quando está 
sem realizar manobras, fora do 
gabarito da via e a pelo menos 2 
metros de qualquer trilho de vias 
ativas quando está em entrevias.

2 metros

Distância segura

Figura 11. Uso do celular somente em 
área segura

• O Controlador de Tráfego pode 
ligar para o Maquinista/Condutor 
somente nas seguintes situações:

 » Se o trem estiver parado.

 » Se existir risco à integridade 
física do Maquinista/Condutor 
ou patrimonial.

• Os colaboradores próprios ou 
terceiros que utilizam aplicativos 
da Rumo para serviços realizados 
nos pátios devem seguir o proce-
dimento de uso de celular em área 
operacional.

• Todos os colaboradores podem 
utilizar o celular para se comunicar 
somente fora de gabarito da via e a 
pelo menos 2 metros de qualquer 
trilho de vias ativas quando está 
em entrevias não edificadas.

Nota: O detalhamento sobre o uso 
de aplicativos Rumo e a produção 
de pequenos vídeos ou fotografias 
está descrito no procedimento de 
uso de celular em área operacional.

1.5. | Atenção para o 
movimento do trem 

1.5.1. Ande sempre fora do gabarito da 
via. Onde não há condições seguras, 
caminhe temporariamente sobre a via, 
mas nunca sobre o boleto dos trilhos. 
Fique sempre atento ao movimento dos 
trens em ambos os sentidos das vias.

Figura 12. Sempre caminhe fora do 
gabarito da via (exceto quando não 

houver condições seguras)

Figura 13. Não caminhe sobre os trilhos

1.5.2. Além das condições descritas 
na “Norma 1.5.1”, também é permi-
tido andar sobre o gabarito da via 
quando for atravessá-la transversal-
mente em inspeção de via e quando 
estiver trabalhando protegido por 
bandeiras ou boletins. Nesses casos, 
fique atento a qualquer problema 
que coloque em risco a sua seguran-
ça ou a de outros colaboradores.
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Figura 14. Atravesse transversalmente

1.5.3. Ao atravessar a via caminhan-
do, passe sempre a uma distância 
mínima de qualquer veículo ferroviá-
rio, conforme descrito a seguir:

a. Para composições paradas ou se 
afastando:

A distância mínima entre o colabo-
rador e qualquer veículo deve ser de 
6 metros ou 1/2 vagão, exceto para 
o Maquinista/Condutor e o colabo-
rador responsável pela manobra, 
que podem passar a uma distância 
de 6 metros ou 1/2 vagão entre 
veículos, desde que estes estejam 
freados e sob seus cuidados.

b. Para composições se aproximando:

 » Em pátios assistidos, respeite a 
distância mínima de 3 vagões.

 » Para os demais locais, aguarde 
o trem passar.

c. Para “transpor engates”, proceder 
da seguinte maneira:

 » Comunique-se pelo rádio com 
o Maquinista e solicite autori-
zação para “transpor o engate”. 
Não obtendo resposta e estan-
do em pátio assistido, solicite 
autorização ao Programador.

 » Transponha o engate somente 
depois de autorizado.

 » Depois de “transpor o engate”, 
avise ao Maquinista ou ao Pro-
gramador para que ele saiba que 
o trem já pode ser movimentado.

Nota: Para circular próximo de veí-
culos imobilizados para manutenção 
em oficinas, respeitar as distâncias 
definidas em procedimentos ou 
demarcadas por “caminho seguro” 
e para realizar manutenção em 
qualquer local, estando o veículo 
protegido por bandeiras laranjas,  
conforme citado na “Norma 4.2.1”, 
não há limite de distância entre o 
veículo e o colaborador para se 
atravessar a via transversalmente.

6 m ou 
½ vagão

6 m ou 
½ vagão

6 m ou 
½ vagão

Sem estar entre veículos

Estando entre veículos

Figura 15. Distância mínima para 
atravessar a via com composição 

parada ou se afastando

3 vagões

Aguarde o trem passar

Em pátio assistido

Em outros locais

Figura 16. Distância mínima para 
atravessar a via com composição se 

aproximando

Nota:

I – Não sendo possível o contato 
com o Maquinista ou Programador, 
entrar em contato com o CCO.

II – Nunca passe embaixo de en-
gates ou de vagões.
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Solicito autorização para 
transpor o engate, câmbio!

1

Solicitação 
concedida, câmbio!

Figura 17. Solicitar autorização ao 
Maquinista para transpor o engate

2

Atravesse somente com autorização

Figura 18. Transpor o engate após obter 
autorização do Maquinista

1.6. | Cuidados com veículos, equipamentos e 
bens da ferrovia

1.6.1. Nunca altere as funções nor-
mais de equipamentos, locomotivas, 
vagões, outros veículos ferroviários 
ou qualquer equipamento da ferro-
via sem a prévia autorização da área 
responsável. Para qualquer alteração 
a ser feita no trecho, é obrigatório o 
envio de macro, a fim de comunicar 
o que será realizado.

1.6.2. As locomotivas devem ter as 
janelas da cabine e as portas da ca-
pota fechadas e, quando possível, 
trancadas, para impedir o acesso de 
terceiros e evitar danos e vandalis-
mos.

1.6.3. Não é permitido circular com 
cabo de aço, mangueira, calços ou 

outros objetos nos estrados das lo-
comotivas, exceto nas situações ci-
tadas nas notas desta norma. 

Nota:

I – Em atendimentos emergenciais, 
desde que avaliado e autorizado 
pelo responsável pelo atendimento 
(ida ou retorno de acidentes ou 
situações iminentes de danos pes-
soais ou materiais).

II – Em áreas de manutenção com 
velocidade definida em procedi-
mento local e não superior a 10 km/h.

III – Em outras situações desde 
que devidamente fixados para 
evitar a queda de objetos.

Já atravessei Paulo, 
obrigado, câmbio!

3

Figura 19. Informar o Maquinista após 
ter atravessado

Figura 20. Nunca passar por baixo do 
engate
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1.6.4. Revise as condições dos equi-
pamentos e das ferramentas de tra-
balho. Se descobrir algum defeito 
que comprometa o uso do equipa-
mento ou ferramenta, não os utilize 
e informe imediatamente os defeitos 
ao gestor da área.

Figura 21. Se identificar defeito em 
algum equipamento, não o utilize 

1.7. | Transporte de co-
laboradores em trens

1.7.1. O Maquinista/Condutor é res-
ponsável pela conservação dos bens, 
segurança, proteção dos trens e das 
pessoas que viajam nas cabines.

Nota: O Maquinista é o respon-
sável por instruir as pessoas que 
viajam na cabine da locomotiva 
sobre o funcionamento e o acio-
namento do freio do trem em 
caso de emergência.

1.7.2. O transporte ferroviário de co-
laboradores que se dirigem ou re-
gressam das frentes de serviço só é 
permitido em veículos preparados 
para este fim, exemplo: Cabines de 
locomotiva, autos de linha, carros de 
passageiros ou em vagões específi-
cos para tal atividade.

Nota: É proibido ir ou regressar 
ao local de trabalho utilizando 
vagões de carga como meio de 
transporte.

Figura 22. Proibido utilizar vagões de 
carga como meio de transporte

1.7.3. O embarque em trens é restrito 
a colaboradores, próprios ou tercei-
ros, que estejam a serviço da Rumo e 
dentro de sua jornada de trabalho ou 
de pessoas devidamente autorizadas 
por gestores responsáveis pela ope-
ração dos trens.

1.7.4. Para o embarque, desembar-
que e transporte de colaboradores 
em trens de carga, além do procedi-
mento de transporte de colaborado-
res em trem, as seguintes condições 
também devem ser obedecidas: 

a. O colaborador que necessitar de 
transporte deve solicitar autori-
zação ao CCO, antecipadamente, 
exceto para embarques na serra 
de Santos e em locais definidos 
em procedimento, nos quais os 
colaboradores que embarcam 
podem acertar diretamente com 
Maquinista.

b. O embarque no trem somente 
pode ocorrer se existir autoriza-
ção do CCO, exceto para o caso 
indicado no item “a”.
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c. O colaborador deve identificar-se 
e estar com todos os Equipamen-
tos de Proteção Individuais (EPI) 
obrigatórios.

d. Para o transporte de colaboradores 
em trens, fica proibido o embarque 
e o desembarque com o trem em 
movimento e a composição deve 
estar totalmente parada.

e. O Maquinista deve informar ao 
CCO quais são os colaboradores 
embarcados no trem.

f. A viagem na locomotiva coman-
dada é permitida somente para 
colaboradores próprios ou por 
eles autorizados, envolvidos na 
operação de trens, manutenção 
de material rodante ou de equipa-
mentos de bordo e manutenção 
da via permanente. 

g. O limite por cabine de locomotiva 
é de 8 pessoas para locomotivas 
com cabines de maior porte (Dash 
9, SD70, AC44) e de 5 pessoas para 
as demais locomotivas, incluindo 
o Maquinista. Dessas pessoas, até 
3 podem estar do lado de fora da 
cabine para inspeções, conforme 
“Norma 1.7.5”.

8 pessoas

5 pessoas

Dash 9, SD70, AC44

Demais modelos

Figura 23. Limite do número de 
pessoas por locomotiva

Nota: Em emergências (ida ou retorno de acidentes ou situações iminentes 
de danos pessoais ou materiais), pode ser transportado até 11 pessoas em 
locomotivas de maior porte e até 8 pessoas nas demais locomotivas.

1.7.5. Durante a viagem, se a loco-
motiva possuir corrimão frontal e 
lateral e o colaborador estiver com 
cinto de segurança e apoiado no mí-
nimo por 3 pontos de apoio, é per-
mitido permanecer fora da cabine 
para realizar inspeções de manuten-
ção ou operacionais.

Figura 24. Viagem fora da cabine 
somente com corrimão, três pontos de 

apoio e cinto

1.7.6. É permitido, para atividade de 
manutenção e operação, passar de 
uma locomotiva para outra com o 
trem em movimento, quando for ne-
cessário verificar as condições das 
locomotivas comandadas, somente 
se houver passadiço entre locomo-
tivas, todos os corrimãos e guarda-
-corpo laterais de proteção.

Figura 25. Passagem segura
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1.8. | Incêndios

1.8.1. Tome todas as precauções para 
proteger pessoas e evitar prejuízos e 
perdas por incêndios. Os colaborado-
res que desempenham suas funções 
em trens ou próximo à linha devem 
informar prontamente ao Controla-
dor de Tráfego se algum incêndio for 
detectado, inclusive na vegetação lo-
calizada às margens da ferrovia. 

1.8.2. Se o princípio de incêndio for no 
trem, dependendo das proporções, a 
tripulação deve tentar apagá-lo utili-
zando adequadamente os extintores e 
solicitar socorro, se necessário. Analise 
a formação do trem e, havendo possi-
bilidade de propagação do fogo, repo-
sicione ou corte o trem. 

Figura 26. Nunca prossiga com veículo 
em chamas

1.8.3. Em caso de incêndio próximo 
da via, nos limites da faixa de domí-
nio, para vagões com lonas laterais 
carregados de papel ou vagões com 
inflamáveis, parar o trem e prosseguir 
somente após comunicar o incêndio 
ao CCO e ter segurança de que não 
existem riscos nem para a carga e 
nem para o Maquinista.

1.8.4. O extintor deve ser utiliza-
do somente para apagar incêndios. 
Após o uso ou observando qualquer 
irregularidade no extintor, deve ser 
informado ao CCO Mecânica por 

meio de “macro 21” ou ao Programa-
dor em caso de Pátio Assistido.

 ...
Figura 27. Extintor

1.9. | Inspeção de 
vagões e cargas

1.9.1. Durante a circulação, deve-se 
estar atento à movimentação e, caso 
perceba alguma das anormalidades 
indicadas a seguir, parar o trem e avi-
sar o CCO ou ao Programador, se for 
em pátio assistido, que devem orien-
tar a melhor forma de proceder.

a. Inclinação ou balanço lateral da 
carga ou do vagão. 

Figura 28. Inclinação

b. Cargas fora do gabarito.

Figura 29. Carga fora de gabarito
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c. Longarina selada ou com flecha 
expressiva.

Figura 30. Longarina selada

d. Posição incorreta dos pratos de 
pião sobre os truques.

Figura 31. Pratos de pião (posição 
incorreta)

e. Mangueiras ou objetos que pos-
sam estar arrastando.

Figura 32. Mangueiras arrastando

f. Portas não fechadas corretamente.

Figura 33. Portas abertas

g. Vazamento de grande volume de 
granéis ou de qualquer quantidade 
de “Produtos Perigosos”.

Figura 34. Vazamento

h. Aparelho de choque e tração com 
sintomas de fragilidade.

Figura 35. Aparelho de engate 
inseguro

i. Superaquecimento de rodas ou de 
mangas de eixo.

Figura 36. Superaquecimento de rodas

j. Rodas descarriladas, trincadas ou 
quebradas.

Figura 37. Rodas trincadas
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k. Freios que não aplicam ou não 
aliviam.

Figura 38. Freio que não aplica

l. Qualquer perigo iminente que 
possa causar um incidente.

Figura 39. Perigo iminente

Notas: 

I – Todas as cargas devem estar 
posicionadas, presas e distribuídas 
corretamente nos vagões.

II – Quando há carregamentos em 
vagões abertos, que possam estar 
fora de gabarito, o vagão não deve 
ser anexado ao trem. Comunique 
o fato ao superior imediato. Consi-
derar como gabarito de referência 
as medidas do maior veículo que 
circula no trecho. Para o transporte 
de cargas especiais, o gabarito 
deve ser conferido caso a caso.

III – Ao verificar que um vagão 
está avariado ou acidentado, 
comunique ao CCO. O vagão 
destinado à manutenção não 
deve ser acoplado ou movido sem 
autorização ou acompanhamento 
de colaboradores responsáveis 
pela manutenção.

1.9.2. Os vagões que estão fora de circulação por motivo de falha somente po-
dem ser movimentados após inspecionados e liberados pela área responsável.

1.10. | Irregularidades nas vias

1.10.1. Caso sejam identificados 
qualquer anormalidade ou defei-
to nas vias, deve-se imediatamente 
comunicar ao CCO e sinalizar com 
bandeiras vermelhas, se for possível.

Nota: Bandeira vermelha é tratada 
na “Norma 4.1.2.1”.

1.10.2. Não operar com veículos so-
bre vias que se encontrem alagadas, 
cobertas com terra, pedra, areia, ma-
teriais inservíveis, excesso de produ-

to, entre outros, até que elas sejam 
inspecionadas ou limpas e conside-
radas seguras para a operação e para 
os veículos. 

Figura 40. Não operar sobre vias 
cobertas com qualquer material
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2. COMUNICAÇÃO VIA RÁDIO

2.1. |  Regras gerais de comunicação via rádio

2.1.1. TRANSMISSÃO

Todo colaborador que operar com 
rádio deve conhecer os seguintes 
procedimentos:

a. Antes de transmitir, ouvir o sufi-
ciente para ter certeza de que o 
canal está desocupado.

Figura 41. Ouvir antes de transmitir

b. Na primeira comunicação, identi-
ficar-se adequadamente, descre-
vendo o nome da ferrovia (Rumo), 
seu nome e o prefixo do trem ou 
local onde está. Após a primeira 
comunicação, somente pelo pre-
fixo do trem. Em pátios assistidos, 
em vez de prefixo do trem, identifi-
car-se pelo nome ou pelo número 
da locomotiva ou outro veículo 
ferroviário e local onde está.

Rumo, locomotiva 
0645-1 chamando 
CCO, câmbio!

Figura 42. Identifique-se 
adequadamente

c. Não prosseguir antes de o receptor 
informar que está em condições 
de receber mensagens.

d. Para realizar manobras ou para 
andar embarcado em vagões, 
utilize obrigatoriamente o suporte 
peitoral para o rádio portátil.

Figura 43. Utilize sempre o suporte 
peitoral

Notas: 

I - Todo colaborador que fizer uso 
do rádio, deve mantê-lo no suporte 
peitoral.

II - Esteja atento às mensagens re-
cebidas via rádio, principalmente 
quando há nomes parecidos na 
operação. Nesse caso, o Líder 
imediato deve alterar o “nome de 
guerra” de um dos colaboradores. 
Caso seja necessário, utilize 
também o nome do Maquinista e 
o número da locomotiva.
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2.1.2. CÂMBIO

O colaborador deve dizer “câmbio!” 
para indicar que aguarda uma 
resposta da pessoa com a qual se 
comunica. Para indicar que a con-
versa está concluída, dizer apenas 
“câmbio final!”.

Ok, câmbio final!

Figura 44. Para encerrar a conversa, diga 
sempre “câmbio final!”

2.1.3. REPETIÇÃO

Ao receber uma transmissão que 
contenha informação, instrução ou 
aviso que possa afetar a segurança 
de uma operação ferroviária, com o 
objetivo de garantir que a mensagem 
foi perfeitamente compreendida, 
o colaborador deve repeti-la após 
ouvir o emissor dizer “câmbio”.

Ok Mário, recuar 
10 vagões.

Rumo, João, recuar 
10 vagões, câmbio!

Figura 45. Sempre repita a instrução que 
possa afetar a segurança

2.1.4. COMUNICAÇÕES NÃO COM-
PREENDIDAS OU INCOMPLETAS

2.1.4.1. Se alguma comunicação de 
rádio não for bem compreendida 
por recebê-la de forma incompleta, 
desconsidere-a e peça ao emissor 
para repetir a mensagem.

Rumo, Jonas, o 
trem, ssssssssss, 

câmbio!

João, não entendi, 
repita por favor, 
câmbio!

Figura 46. Se houver dúvida peça para 
repetir a mensagem

2.1.4.2. Se a informação incompleta 
afetar a segurança de pessoas, ou 
causar danos materiais, pare a movi-
mentação até que a situação seja 
esclarecida.

2.1.5. RECEPÇÃO DE TRANSMISSÃO

Ao receber uma chamada de rádio, 
confirme o recebimento, desde 
que esta confirmação não interfira 
na segurança da execução de suas 
tarefas. 

Preferencialmente, comunique-se 
no canal de rádio definido para a sua 
área de trabalho. 
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2.1.6. CHAMADAS DE EMERGÊNCIA

Toda chamada de emergência vem 
com a palavra “emergência”, dita três 
vezes. A chamada de emergência 
deve ser utilizada, por exemplo, nos 
casos de:

a. Acidentes pessoais.

b. Incêndio.

c. Obstruções de via.

d. Descarrilamentos.

e. Choques.

f. Tempestades.

g. Danos à propriedade da Empresa.

h. Outras situações que possam causar 
sérios atrasos ou danos ao tráfego.

EMERGÊNCIA!
EMERGÊNCIA!
EMERGÊNCIA!

Figura 48. Comunique as situações 
emergenciais imediatamente

Nota: As informações emergen-
ciais são prioritárias e devem ser 
dadas da forma mais detalhada 
possível.

Rumo, Paulo chamando 
Programador, câmbio!

Para a manobra 
podemos mudar para 
o canal 16? Câmbio!

Rumo, Programador na 
escuta Paulo, câmbio!

Sim Paulo, mudando 
para canal 16, câmbio!

Figura 47. Sempre que for “mudar de canal” no rádio, avise o Programador

Nota: Sempre que for necessário ou conveniente mudar de canal durante a 
comunicação em pátio assistido, avise o Programador e teste a nova faixa antes 
de utilizá-la. Caso não funcione, repita a operação utilizando outro canal.

2.1.7. USO IMPRÓPRIO

O rádio é uma ferramenta de trabalho, portanto, utilize-o de maneira correta. 
Não utilize o rádio para transmitir informações irrelevantes ao trabalho ou de 
caráter pessoal. Não transmita informações falsas ou duvidosas, palavrões, 
termos indecentes, gírias ou brincadeiras.



26 Comunicação Via Rádio | R.O 

2.2. | Escuta permanente

Quando o colaborador está em serviço em unidades móveis (locomotivas e 
veículos), sobre a via ou em locais próximos, ele deve permanecer com o rádio 
ligado no canal padrão para a área, ficar atento às mensagens e participar da 
comunicação sempre que necessário.

2.3. | Uso de rádio para manobras

2.3.1. Teste os rádios antes do início de qualquer jornada de trabalho. Para 
testá-los, transmita uma mensagem de voz de um rádio para outro. Os rádios 
que não funcionam bem não devem ser utilizados e devem ser substituídos 
pelo seu gestor.

2.3.2. Antes de emitir comandos relacionados à operação de manobra, para 
garantir que está se comunicando com o Maquinista correto, identifique o Ma-
quinista que vai realizar a movimentação programada, bem como a posição 
que está a locomotiva.

Rumo, Programador Jonas chamando 
locomotiva 0645, câmbio!

Paulo, pode iniciar a movi-
mentação da locomotiva 
0645 na linha 12, câmbio!

Rumo, locomotiva 0645, Maquinista 
Paulo na escuta, câmbio!

Positivo Jonas, iniciando 
movimentação da lomocotiva 
0645 na linha 12, câmbio!

Figura 49. Tenha a certeza de que está se comunicando com o Maquinista “correto”

2.3.3. Ao emitir comandos de movimentação, fale o nome do Maquinista, forneça 
o sentido e a distância a ser percorrida na linha na qual o trem está posicionado.

2.3.4. Ao iniciar um recuo em pátio assistido, o Manobrador deve informar ao 
Maquinista o sentido do movimento e as condições da linha que interessam 
para a manobra (se está livre, se ocorrerá engate em vagões, se o desloca-
mento será até um AMV ou até um final de linha etc.). A seguir, deve informar 
o número de vagões a recuar, sendo 15 o número máximo permitido, desde 
que não haja AMV a ser transposto. Se houver, o recuo máximo deve ser até se 
certificar da posição correta do AMV. Caso o Maquinista não receba um novo 
comando, ele deve parar o movimento de recuo na metade da distância espe-
cificada pela última ordem. 
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Paulo, recue 6 
vagões, câmbio!

Entendido João!
Recuando 6 vagões.  

Figura 50. Recuo

João! Na escuta?
Câmbio!

Figura 51. Parar na metade se não 
houver contato com o Manobrador

Nota: Em manobras com qual-
quer condição que prejudique 
a visibilidade da distância total 
a ser percorrida, o Manobrador 
deve informar a distância que 
permita visão clara do veículo em 
movimento e da via, respeitando o 
limite máximo de 15 vagões.

2.3.5. Ao emitir comando de circula-
ção de veículos em pátios assistidos, 
o Programador ou Líder de Pátio 
deve especificar a rota a ser percor-
rida, destacando pontos de atenção 
importantes existentes do trajeto, 
se há pessoas trabalhando na via ou 
outras situações ou condições que 
ofereçam riscos para a segurança 
pessoal ou ferroviária.

2.3.6. Exclusivamente em caso de 
falta de alcance de sinal rádio ao re-
alizar uma determinada operação, é 
permitido o uso de “ponte” na comu-
nicação, a qual deve ser feita com a 
ajuda de um “terceiro rádio”. Durante 
o uso de “ponte”, deve ser cumprido 
o procedimento que trata de pontes 
de comunicação e de todas as regras 
de uso de rádio, em especial a de re-
petição, citada na “Norma 2.1.3”. To-
dos os envolvidos devem ficar aten-
tos para evitar que as mensagens 
sejam mal compreendidas.
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3. SINALIZAÇÃO

3.1. | Sinais fixos ou placas de sinalização

As placas utilizadas para a sinalização ferroviária são mostradas a seguir com 
suas respactivas finalidades:

7. Final de trecho de CTC

FIM
CTC

8. Desvio ferroviário a 1 km

1 km
DESVIO

9. Túnel a 500 metros

500 m
TÚNEL

10. Obrigatoriedade de APITAR

APITE

11. Passagem de nível a 200 metros

200 m
PN

1. Detector de descarrilhamento

DETECTOR DE

DESCARRILHAMENTO

2. AMV de mola

REPETIDOR DO 
SINAL DO

AMV DE MOLA

3. Placas de PU (Perímetro Urbano)

INÍCIO DE 
PERÍMETRO

URBANO
 

4. Placas de PU (Perímetro Urbano)

TÉRMINO DO
PERÍMETRO

URBANO

5. Ponte a 500 metros

500 m
PONTE

6. Início de trecho de CTC

INÍCIO
CTC
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12. Limite de Pátio – Frente

ALMIRANTE
TAMANDARÉ

800 + 100

LIMITE DE PÁTIO

13. Limite de Pátio – Verso

ALMIRANTE
TAMANDARÉ

SAINDO DE

CONFIRA SUA LICENÇA

14. AMV de mola “BATE-VOLTA” com 
retardo

AMV
MOLA

R

15. AMV de mola “BATE-VOLTA” com 
retardo

BVR

16. AMV de mola “BATE-FICA”

BF

17. AMV de mola “BATE-VOLTA”

BV

18. AMV de mola

ATENÇÃO
AMV DE MOLA

19. AMV descarriladeiro

D

20. Distância do marco

MARCO A
280 m

21. Distância de sinal luminoso

SINAL A
280 m

22. Distância do marco em vagões

2 VEÍCULOS
DO MARCO

23. Trecho somente bitola métrica

ZXY-INT
SOMENTE

BITOLA MÉTRICA

24. Trecho somente bitola larga

ZQB-ZBV
SOMENTE

BITOLA LARGA
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25. Locomotiva Helper: Permanecer 
em ponto 1 de freio dinâmico

HELPER
DINÂMICO
PONTO 1

26. Alerta de início de viagens em 
sedes e pernoites de Maquinistas

VERIFIQUE
BOLETINS

27. Velocidade mínima em pé de 
rampa

PÉ DE RAMPA
VEL. MÍNIMA

35 km/h

28. Detector de roda fria

DETECTOR
RODA FRIA

29. Alerta

PARE O TREM
AO ATINGIR 
LIMITADOR

30. Identificação em trecho de via 
dupla

VIA 1

31. Identificação em trecho de via 
dupla

VIA 2

32. Circular com o rádio na Faixa 11

RÁDIO FAIXA
11

3.2. | Bandeiras de sinalização

3.2.1. As bandeiras, que na realidade são placas rígidas, são sinais móveis e não 
fixos e são mostradas a seguir com suas finalidades descritas de forma resumi-
da ao lado de cada uma delas:

1. Pronto para parar em 1.000 metros. 2. Pare.
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3.3. | Sinais manuais

3.3.1. Os sinais manuais devem ser 
utilizados somente quando não 
existe a possibilidade de se comu-
nicar através de rádio, por motivo 
de falhas. Os sinais devem ser da-
dos diretamente ao Maquinista/
Condutor. Quem sinaliza deve se 
posicionar em local no qual seja 
visto pelo Maquinista/Condutor e 
de onde consiga visualizar o trajeto 
pelo qual os veículos vão se des-
locar. Se o Maquinista/Condutor 
se recusar a manobrar por falta de 
visibilidade, a manobra deve ser in-
terrompida.

3.3.2. SINAL PARA SE APROXIMAR

Esse sinal indica que o Maquinista/
Condutor pode se aproximar de 
quem está sinalizando. O sinal é dado 
levantando um dos braços, esticado 
para o alto e se movendo por apro-
ximadamente 45°, alternadamente, 
“chamando o Maquinista/Condutor 
para se aproximar”.

Nota: O sinal para se aproximar 
à noite deve ser dado com uma 
lanterna de luz branca apontada 
para o Maquinista/Condutor, 
movendo-se de forma lenta, 
verticalmente, para cima e para 
baixo, alternadamente, a cada dois 
segundos.

Figura 52. Sinal para se aproximar

Nota: 

I – Sinais fixos, placas e bandeiras de sinalização possuem dimensões e 
cores padronizadas que são definidas em especificações técnicas da Rumo.

III – O responsável pelos sinais de proteção deve ter disponíveis para uso 
imediato as bandeiras necessárias para cada situação, em quantidade sufi-
ciente e em boas condições de visibilidade.

3. Colaboradores trabalhando próxi-
mo à via.

4. Colaboradores trabalhando nos 
veículos.
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e esticando na altura do peito e com 
as costas das mãos voltadas para o 
Maquinista/Condutor, “gesticulando 
para o Maquinista/Condutor se 
afastar ou se distanciar”.

Nota: 

I – Quando embarcado, excep-
cionalmente o sinal pode ser dado 
com uma única mão.

II – O sinal para se afastar ou se 
distanciar à noite e deve ser dado 
com uma lanterna de luz branca 
apontada para o Maquinista/Con-
dutor, movendo-se de forma rá-
pida, horizontalmente, à esquerda 
e à direita, alternadamente.

Figura 53. Sinal para se afastar

3.3.3. SINAL PARA SE AFASTAR OU SE DISTANCIAR

Esse sinal indica que o Maquinista/Condutor pode se afastar ou se distanciar 
de quem está sinalizando. O sinal é dado movendo os dois braços, encolhendo 

3.3.4. SINAL PARA REDUZIR A VELOCIDADE

Esse sinal indica que o Maquinista/Condutor pode continuar se deslocando no 
mesmo sentido, reduzindo a velocidade. O sinal é dado erguendo e abaixando 
o braço lateralmente, movendo-o, 
por volta de 90°, desde o alto (braço 
esticado na horizontal) até que a 
mão chegue próximo à perna.

Nota: O sinal para reduzir veloci-
dade à noite deve ser dado com 
uma lanterna de luz branca apon-
tada para o Maquinista/Condutor, 
movendo-se em forma circular, 
com um dos braços à frente do 
corpo.

Figura 54. Sinal para reduzir a velocidade
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Figura 55. Sinal para parar 
(Dia)

3.3.5. SINAL PARA PARAR

Esse sinal indica que o Maquinista/Condutor deve parar o trem. O sinal é dado 
com os dois braços esticados na vertical, acima da altura da cabeça, fazendo 
um movimento de “tesoura”, cruzando-se sobre a cabeça.

click

click

click

Figura 56. Sinal para parar 
(Noite)

Esse sinal indica que o Maquinista/
Condutor deve parar o trem. O 
sinal para parar pode ser dado por 
qualquer pessoa. Se o Maquinista/
Condutor visualizar uma pessoa 
agitando de forma vigorosa as mãos, 
qualquer objeto ou luz, deve parar o 
trem imediatamente.

Nota: Havendo dificuldade de 
visualização do transmissor ou da 
lanterna, dúvidas sobre a interpre-
tação ou a quem seja destinado 
qualquer sinal manual, parar o 
movimento imediatamente.

Figura 58. Sinal para parar dado por 
terceiros

3.3.6. SINAL PARA PARAR, DADO POR TERCEIROS

Figura 57. Sinal para parar 
(Embarcado)

Nota: 

I – Quando embarcado, excepcionalmente o sinal pode ser dado com uma 
única mão.

II – O sinal para parar, à noite, deve ser dado com uma lanterna de luz branca pis-
cante (acender e apagar alternadamente em ritmo rápido), fixa no mesmo ponto.
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3.4. | Sinais sonoros

3.4.1. BUZINA

A buzina, conforme definido na 
“Norma 3.4.1.1.”, deve ser utilizada 
antes de iniciar um movimento, ao 
se aproximar de túneis, viadutos, 
pontes, passagens de nível, áreas 
protegidas por Boletim de Serviços e 
em locais onde as condições climáti-
cas afetem a boa visibilidade.

3.4.1.1. TOQUES DE BUZINA

a. Um toque curto.

 » Aproximação de uma PN em 
pátios assistidos e de oficinas, 
com cancela ou com um 
colaborador posicionado na PN 
para parar o tráfego de veículos.

 » Ao se aproximar de trabalha-
dores na via, incluindo o Ron-
dante, a não menos que 200 
metros, podendo ser repetido 
para necessidade de alerta.

 » Ao iniciar movimentações em 
pátios, exceto quando definido 
em procedimento específico.

b. Um toque longo.

 » Antes da partida de trens, seja 
na origem ou após qualquer 
parada durante o trajeto.

 » A uma distância de 200 metros 
ao se aproximar de túneis, 
pontes e viadutos ou ao avistar 
pessoas na via ou qualquer 
outra condição de alerta.

 » Em locais de visibilidade redu-
zida.

c. Dois toques longos, um curto e 
um longo.

 » Em aproximação de boletins de 
serviços.

 » Ao se aproximar de uma ban-
deira verde/amarela.

 » A 500 metros de uma PN, para 
velocidade superior a 64 km/h.

 » A 200 metros de uma PN, para 
velocidade entre 30 km/h e 64 
km/h.

 » A 100 metros de uma PN para 
velocidade inferior 30 km/h.

Nota: 

I – O último toque longo deve 
ocorrer desde o momento em 
que a locomotiva começa a atingir 
o início da PN até que ela ocupe 
totalmente a passagem.

II – Em caso de PNs consecutivas 
com distâncias menores que 250 
metros entre elas, após o aciona-
mento completo para transpor a 
primeira, pode se fazer apenas um 
acionamento curto para transpor 
as demais.

III – As regras de buzina aplicam-se 
às PNs regularizadas, clandestinas 
ou irregulares e para passagens de 
nível para pedestres (PNP).

IV - A duração de um toque curto 
é de um segundo e do toque 
longo é de três segundos.

3.4.2. SINO

Quando a locomotiva possuir sino, 
este dispositivo deve ser utilizado nas 
seguintes situações:
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a. Em caso de falha na buzina ao 
passar por PNs, conforme instrui a 
“Norma 5.2.4.-c”.

b. Em movimentações no interior de 
oficinas.

Nota: Regras especiais para sinos 
devem estar definidas em proce-
dimentos específicos.

3.4.3. APITO

O apito pode ser utilizado para 
advertir veículos ou pedestres ao 
efetuar manobras de recuo em PNs 
localizadas em perímetro urbano 
ou naquelas com fluxo intenso de 
passagem de pessoas e que não 
tenham cancelas ou vigilantes, con-
forme definido nas “Normas 5.6.8.-h 
e 5.10.5”.

Figura 59. O apito pode ser utilizado 
para advertir veículos ou pedestres ao 

efetuar manobras

3.4.4. OUTROS SINAIS SONOROS

As sirenes ou outros sinais sonoros 
podem ser utilizados para alertar 
sobre movimentação de veículos, de 
cargas suspensas ou outros riscos no 
interior das instalações ferroviárias e, 
ao serem ouvidos, devem-se seguir 
os procedimentos locais.

3.5. | Sinais luminosos

3.5.1. FARÓIS DOS TRENS

3.5.1.1. O farol dianteiro de locomotivas e veículos de via devem permanecer 
acesos e na posição “farol forte” em todo o percurso durante o dia e à noite.

Figura 60. Usar “Farol forte” durante todo 
o percurso (dia)

Figura 61. Usar “Farol forte” durante todo 
o percurso (noite)
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3.5.1.2. Caso ocorra falha do farol, o 
Maquinista/Condutor deve avisar o 
CCO e proceder conforme descrito 
a seguir:

a. Se a falha for durante o dia, 
o Maquinista/Condutor pode 
prosseguir conforme orientação 
do CCO até o ponto no qual seja 
possível a reparação ou a troca de 
locomotiva.

b. Se a falha ocorrer à noite:

 » O Maquinista/Condutor pode 
prosseguir até o próximo pátio, 
desde que exista iluminação 
mínima que ofereça condições 
de visibilidade.

 » Se não existir iluminação 
mínima que ofereça condições 
de visibilidade o Maquinista/
Condutor deve parar o trem 
e aguardar a reparação ou o 
socorro por outra locomotiva.

3.5.1.3. Em cruzamentos com outro 
trem ou manobra em movimento, 
reduza a potência do farol para 
“fraco ou baixo”, até que as locomo-
tivas se cruzem por completo. Após 
isso, volte à posição de “farol forte” 
e observe os vagões do outro trem. 
Se observar alguma irregularidade, 
avise ao outro Maquinista/Condutor 
imediatamente.

3.5.1.4. Em cruzamentos nos quais 
um dos trens está parado, o trem 
em aproximação deve manter o farol 
na posição “farol forte” e o trem que 
está parado deve estar com a potên-
cia do farol dianteiro reduzida para 
a posição de farol “fraco ou baixo”. 
Após a passagem das locomotivas, 
retorne para posição “farol forte”, a 
fim de observar a composição.

3.5.2. SINAIS LUMINOSOS EM AMVS 
DE MOLA 

(Tratado na “Norma 5.8.2.4.”.).

3.5.3. SINAIS LUMINOSOS EM TRE-
CHOS DE CTC

3.5.3.1. Aspecto de sinal

Os aspectos de sinal fornecem indi-
cações dos procedimentos a serem 
adotados para a circulação, confor-
me descrito a seguir:

a. Verde: Prossiga com VMA até o 
próximo sinal.

b. Amarelo: Prossiga preparado para 
parar no próximo sinal.

c. Vermelho piscante: Prossiga com 
VR.

d. Vermelho: Pare, mesmo estando 
licenciado.

e. Sinal apagado: Pare (deve ser 
interpretado como sinal Vermelho).

Figura 62. Sinal verde

Figura 63. Sinal amarelo
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Figura 64. Sinal vermelho piscante

Figura 65. Sinal vermelho

Figura 66. Sinal apagado

Nota: Em qualquer caso, é ne-
cessário que o trem tenha licença 
para circular e que sempre seja 
seguida a “Norma 6.1.17”.

3.5.3.2. SINAL DE APROXIMAÇÃO

O sinal de aproximação fornece uma 
indicação prévia do sinal à frente da 
seguinte forma:

Sinal de Aproximação Sinal à Frente

Verde Verde ou Amarelo

Amarelo
Vermelho ou 
Vermelho Piscante

Sinal de
entrada

Sinal de
aproximação

Figura 67. Sinal de aproximação (verde)

Sinal de
entrada

Sinal de
aproximação

Figura 68. Sinal de aproximação (amarelo)
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3.5.3.3. SINAL FORA DE OPERAÇÃO

Um sinal está fora de operação, 
portanto sem valor para a circulação, 
quando nele está fixado um “X” de 
madeira, pintado em branco.

3.5.4. SINAIS MANUAIS LUMINOSOS

Os sinais manuais luminosos, feitos 
com a utilização de lanterna de luz 
branca, estão descritos na “Norma 
3.3”.

Notas:

I – Todos os sinais utilizados na 
ferrovia, placas, bandeiras e sinais 
luminosos devem ser instalados 
do lado direito de um trem em 
aproximação, exceto nas situações 
de bandeiras exibidas entre trilhos 
e bandeiras nos trechos de linha 
dupla ou pátios de cruzamento na 
Operação Norte, que seguem a 
“Norma 4.1.2.4.-b”.

II – Se o significado de algum 
sinal não for compreendido, pare 
o trem, entre em contato com o 
CCO e esclareça a sua dúvida.

?
Figura 69. Se não compreender o 

significado de algum sinal entre em 
contato com o CCO





41R.O | Serviço de Manutenção na Via Ferroviária

A proteção para os serviços de 
manutenção na via é feita por meio 
de boletins de serviço, de bandeiras 
vermelha, vermelha/amarela, verde/
amarela e do uso de rádio.

Nota: Os boletins de via divi-
dem-se em “Boletim de Serviços”, 
acima citado e tratado na “Norma 
4.1.1” e “Boletim de Velocidades”, 
tratado na “Norma 5.1.4”.

4.1.1. BOLETIM DE SERVIÇOS

O Boletim de Serviços informa os locais 
de serviços de manutenção, o código 
de identificação do responsável, a hora 
de início e final dos trabalhos, que 
definem o período de vigência da res-
trição e as condições de circulação ou 
paradas durante a condução do trem.

Isso informa ao Maquinista/Con-
dutor a presença de colaboradores 
circulando ao lado da via para co-
locar ou retirar bandeiras e não im-
plica em alterações na velocidade.

Figura 71. Dados dos boletins no CBL

4.1.1.1. Todo Chefe de Turma é obri-
gado a confirmar a existência do seu 
Boletim de Serviços. Caso não seja 
possível a confirmação, nos boletins 
em que são utilizadas bandeiras 
vermelha/amarelas, elas devem ser 
obrigatoriamente protegidas pela 
presença de um colaborador até a 
passagem de trem que confirme a 
existência e as informações do boletim 
(quilometragens e horários de início e 
fim e responsável pelo boletim).

4. SERVIÇO DE MANUTENÇÃO FERROVIÁRIA

4.1. | Manutenção na via

Figura 70. Macro 32 indicando local de trabalho na via e código do responsável

Nota: As informações do Boletim 
de Serviços devem ser compreen-
didas pelo Maquinista/Condutor 
e são plotadas no CBL uma hora 
antes do início e uma hora após o 
término programados.
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4.1.1.2. Condições de circulação ou 
paradas do Boletim de Serviços:

a. PARE SIM (VELOCIDADE 0):

É uma condição do Boletim de 
Serviços que é utilizada quando 
se realizam serviços próximos ou 
sobre a via, sempre que existe risco 
às pessoas, às máquinas, aos equi-
pamentos ou aos trens e veículos 
ferroviários, e é obrigatório o uso 
de bandeiras vermelha/amarela e 
vermelha e uso do rádio. O trem 
deve se aproximar obedecendo a 
“Norma 4.1.3.1” e o Chefe de Turma 
deve estar preparado para orientar 
os trens, fazendo com que sejam 
evitadas paradas desnecessárias e 
que, ao liberá-los, estes possam tra-
fegar na maior velocidade possível 
(mais próxima da VMA do trecho).

km 400

400-0

Figura 72. Trabalhos que podem exigir 
a parada do trem devem ter Boletim 

de Serviços aberto

No caso de não receber autoriza-
ção para transpor o boletim, ou não 
poder se comunicar com o Chefe 
de Turma, ao passar pela bandeira 
vermelha/amarela, o trem pode 
prosseguir em VMA e deve parar 
no quilômetro indicado na licença 

na qual também deve estar a ban-
deira vermelha. Em linhas duplas ou 
pátios de cruzamento, devem ser 
cumpridas as seguintes instruções:

• Quando está trabalhando nas 
duas vias, ou existe risco em 
ambas, deve ser colocado no 
Boletim de Serviços a condição 
Pare Sim (velocidade 0) nas duas 
vias, além do uso de bandeiras 
em ambos os sentidos das vias.

• Quando está trabalhando sobre 
uma das vias, sem interferência 
ou risco com a outra, devem ser 
usadas bandeiras em ambos os 
sentidos das duas vias. Na via 
afetada, utilize a condição Pare 
Sim (velocidade 0) e na via não 
afetada, utilize o Boletim de 
Serviços com Pare Não (VR).

• Caso não encontre a bandeira 
vermelha e não consiga contato 
como Chefe de Turma, pare o 
trem no quilômetro indicado na 
licença, avise o CCO e aguarde 
instrução para prosseguir.

Figura 73. Velocidade zero

km 271,9

Ficar atento se o trem 
pode prosseguir ou 
deve parar

Figura 74. Parar no km indicado na licença, 
se necessário
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Nota: No caso de perder contato 
com o Chefe de Turma durante 
a passagem do trem nos limites 
de trabalho da via, pode retomar 
a VMA quando a cauda do trem 
passar pelo quilômetro final do 
Boletim de Serviços.

Retomar VMA

km
final

100 m

Figura 75. Após km final do Boletim 
de Serviço retomar VMA

b. PARE NÃO (VR):

É uma condição do Boletim de 
Serviços que é utilizada quando 
se realizam serviços próximos 
(até três metros do eixo da via) ou 
sobre a via, que não coloquem 
em risco pessoas, máquinas, 
equipamentos ou trens e veículos 
ferroviários e é obrigatório o uso 
de bandeira vermelha/amarela e 
da comunicação por rádio. 

1.000 m 100 m

Figura 76. Trabalhos próximos ou 
sobre a via

O trem deve se aproximar obe-
decendo a ‘Norma 4.1.3.1” e o 
Chefe de Turma deve garantir as 
condições de segurança que não 
impliquem na paralisação dos 

trens, entretanto, se por motivo 
emergencial necessitar pará-los, 
deve se comunicar via rádio ou 
outro sinal, ou colocar bandeira 
vermelha na entrada dos limites 
de trabalho.

Quando não for possível falar com 
o Chefe de Turma, o trem pode 
prosseguir fazendo o uso de buzi-
na, com VMA até o limite inicial do 
boletim e com VR desde o limite 
inicial até que a locomotiva ultra-
passe o limite final do boletim, 
após isto, prosseguir com VMA.

VMA
e buzina

VMA
e buzina

+ 1.000 m

VR
Início Boletim

Retomar
VMA

Figura 77. Quando não for possível 
contato com Chefe de Turma

c. PROSSIGA COM ATENÇÃO

É uma condição do Boletim de 
Serviços utilizada quando se 
realizam inspeções ou pequenos 
serviços próximos ou sobre a via. 
São trabalhos que não afetam a 
circulação dos trens, realizados 
sem bandeiras, sem o uso obriga-
tório de comunicação por rádio 
e utilizam apenas ferramentas 
portáteis e nunca máquinas sobre 
a via. Nos boletins com a condição 
“Prossiga com Atenção”, o código 
de quatro letras do Chefe de 
Turma é sempre precedido pelos 
caracteres “F8”, formando uma 
série de seis caracteres, conforme 
mostrado no exemplo a seguir: 
“F8JC81”. 
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Figura 78. Prossiga com atenção: 
Condição onde há trabalhos que não 

afetam a circulação

O Maquinista/Condutor deve 
prosseguir com a VMA do trecho 
cancelando a cerca eletrônica 
pela tecla “F8” do CBL e a 1.000 
metros antes do local de trabalho 
deve ir fazendo o uso da buzina 
até passar pelo local do boletim.

1.000 m
VMA + buzina

local do
trabalho

VMA
+ tecla “F8”

Figura 79. Em Boletim “Prossiga com 
Atenção” prosseguir cancelando 

cerca eletrônica

Notas:

I – Os colaboradores que realizam 
serviços utilizando a condição 
“Prossiga com Atenção” devem ficar 
atentos à movimentação dos trens e, 
quando necessário, devem chamar 
o Maquinista/Condutor pelo rádio. 
O porte do rádio é obrigatório.

II – Em qualquer das condições, “a”, 
“b” ou “c”, o Maquinista/Condutor 
deve ficar atento ao uso de buzina, 
cumprindo a “Norma 3.4.1”.

4.1.1.3. Generalidades sobre Boletim 
de Serviços.

a. Nunca iniciar os trabalhos antes 
do horário indicado no Boletim de 
Serviços.

b. Para os boletins “Pare Sim” e “Pare 
Não”, os trabalhos só podem ser 
iniciados após a confirmação da 
existência do boletim.

c. Quando perceber que o trabalho na 
via encerrar-se-á antes do horário 
programado, o Chefe de Turma 
deve informar ao CCO Via e solicitar 
a retirada do Boletim de Serviços.

d. Quando o trabalho for ultrapassar 
o horário programado, o Chefe 
de Turma deve entrar em contato 
com o CCO Via com antecedência 
e solicitar para alterar o horário de 
término do boletim.

e. Caso o horário seja ultrapassado 
e o Chefe de Turma não consiga 
comunicação com o CCO Via, 
as bandeiras vermelha/amarelas 
obrigatoriamente devem ser 
protegidas pela presença de um 
colaborador com rádio portátil.

Figura 80. Proteção de bandeira
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f. Se um Boletim de Serviços apa-
recer como vigente no CBL, fora 
de seu horário de trabalho, o trem 
deve se aproximar em VMA, cum-
prindo a “Norma 4.1.3.3”. Caso 
não consiga contato pelo rádio, 
prosseguir em VMA, cancelando a 
cerca eletrônica.

g. Para realizar serviço de manuten-
ção de via em pátios assistidos, 
situação em que não é utilizado 
Boletim de Serviços, é necessária a 
autorização do Programador e ao 
final dos trabalhos o Programador 
deve ser informado.

4.1.2. BANDEIRAS DE SINALIZAÇÃO 
EM SERVIÇOS DE MANUTENÇÃO 
NA VIA

4.1.2.1. BANDEIRA VERMELHA

A bandeira vermelha sinaliza que o 
trem deve parar. 

Ela somente pode ser ultrapassada 
com autorização do Chefe de Turma 
responsável pelos trabalhos, cujo 
“código” deve constar no Boletim 
de Serviços e na licença, com infor-
mação de velocidade e posições 
quilométricas.

Enquanto o trem não receber per-
missão do Chefe de Turma para 
prosseguir, o Maquinista/Condutor 
deve permanecer parado na bandeira.

Observar as condições a seguir.

a. Em um pátio assistido, quando 
uma bandeira vermelha for exibida 
entre os trilhos de uma via, o trem 
deve parar e não pode prosseguir 
até que a bandeira vermelha tenha 
sido retirada por um colaborador 
da mesma turma que a colocou.

Figura 81. Bandeira vermelha em pátio

b. Em linhas controladas pelo CCO, a 
bandeira vermelha deve ser colo-
cada a 1.000 metros da bandeira 
vermelha/amarela e deve sempre 
ser instalada na posição quilomé-
trica de início e final dos boletins 
de serviços e a 100 metros das 
frentes de trabalho.

Bandeira
Vermelha

1.000 m 100 m

Figura 82. Bandeira vermelha 1 km 
após a bandeira vermelha/amarela

c. Se não existe um boletim vigente e 
encontrar uma bandeira vermelha, 
pare, avise o CCO e aguarde auto-
rização para prosseguir.

Figura 83. O trem deve parar na 
bandeira vermelha

d. Se vários pontos necessitam de 
restrição de velocidade ou prote-
ção de homens ou equipamentos, 
os trabalhadores devem exibir ban-
deiras vermelha/amarela e verme-
lha para cada área com restrição, 
mesmo sobrepondo um ao outro.
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Em linhas controladas pelo CCO, a 
bandeira vermelha/amarela sinaliza 
que a 1.000 metros adiante existe um 
Boletim de Serviços, “Pare Sim” ou 
“Pare Não (VR)”, conforme descrito 
nas “Normas 4.1.1.2.-a” e “4.1.1.2.-b”. 

Bandeira
Vermelha/Amarela

1.000 m Início do 
Boletim

Final do 
Boletim

Figura 85. Aplicação da bandeira 
vermelha/amarela

Se passar por uma bandeira verme-
lha/amarela e nenhum Boletim de 
Serviços constar na licença, deve-se:

a. Prosseguir com VR e pronto para 
parar em uma bandeira vermelha.

b. Fazer uso da buzina.
c. Fazer uso do rádio.
d. Só retornar à VMA depois de 

atendida pelo menos uma das 
condições abaixo:

 » Receber permissão do respon-
sável pela bandeira.

 » A frente do trem ter percorrido 
3.000 metros desde a localização 
da bandeira vermelha/amarela.

Buzinar: 2 sinais longos, 
1 breve e 1 longo.

Bandeira
Vermelha/Amarela

3.000 m
VR

Retomar 
VMAusar rádio

Figura 86. Bandeira Vermelha/Amarela 
sem Boletim de Serviços

e. Avisar o CCO.

Em Pátios assistidos, a bandeira ver-
melha/amarela colocada ao lado do 
AMV de entrada sinaliza que o trem 
deve fazer VR, limitada a 18 km/h, 
pronto a parar em uma bandeira ver-
melha ou até receber instruções do 
responsável pela bandeira ou do Pro-
gramador. A colocação da bandeira 
vermelha/amarela conforme descrito 
nesta norma só é obrigatória nas situ-
ações e nos locais definidos no pro-
cedimento de instalação de bandeiras 
conforme citado na “Norma 4.1.2.5”.

4.1.2.2. BANDEIRA VERMELHA/AMARELA

BANDEIRAS DO BOLETIM 1: 
do km 100 ao 100+300

BANDEIRAS DO BOLETIM 2: 
do km 100+700 ao 100+900

km 99 km 100km 99 
+ 700 m

km 100 
+ 300 m

km 100 
+ 700 m

km 100 
+ 900 m

Figura 84. Bandeiras sobrepostas vistas no sentido crescente da quilometragem
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4.1.2.3. BANDEIRA VERDE/AMARELA

A bandeira verde/amarela sinaliza a 
presença de homens trabalhando 
próximos à via, mas a 3 metros ou 
mais do seu eixo e fora do gabarito. 
Ela deve ser colocada a 500 metros 
da área de trabalho. Ao avistar uma 
bandeira verde/amarela, o Maqui-
nista/Condutor deve fazer uso da 
buzina e seguir a VMA do trecho.

+ 3 m do gabarito

Bandeira
Verde/Amarela

Buzinar: 2 sinais longos, 
1 breve e 1 longo.

500 m
VMA

Figura 87. Passagem por bandeira 
verde/amarela

4.1.2.4. GENERALIDADES PARA USO 
DAS BANDEIRAS

a. Em pátios assistidos, as bandeiras 
devem ser exibidas à direita da via, 
visível para um trem em aproxima-
ção, exceto bandeiras vermelhas, 
que podem ser exibidas “entre 
trilhos” a 50 metros da área de tra-
balho ou no AMV, caso a distância 
não atinja 50 metros. As bandeiras 

vermelha/amarelas, quando utili-
zadas, de acordo com a “Norma 
4.1.2.2”, devem ser colocadas ao 
lado do primeiro AMV, em ambas 
as extremidades do Pátio.

50 m

Figura 88. Bandeira vermelha em 
pátio assistido

b. Em vias singelas ou duplas, as 
bandeiras vermelha/amarelas e as 
bandeiras vermelhas devem ser 
exibidas em ambos os sentidos 
da via, ao lado direito da via, para 
um trem em aproximação, exceto 
na Operação Norte, na qual as 
bandeiras vermelha/amarelas e as 
bandeiras vermelhas devem ser 
exibidas em ambos os sentidos da 
via, sendo que as vermelha/amare-
las podem ser exibidas na entrevia 
e as vermelhas devem ser exibidas 
no lado externo da via afetada. 
As bandeiras vermelha/amarelas 
exibidas na entrevia devem ser 
utilizadas também para o boletim 
pare não (VR), via não afetada.

1.000 m 100 m

* via não afetada

* via afetada

1.000 m100 m

Figura 89. Bandeira vermelha/amarela e bandeira vermelha em via dupla



48 Serviço de Manutenção na Via Ferroviária | R.O 

c. Em vias duplas ou pátios de cru-
zamento, tanto para trabalhar em 
apenas uma, ou nas duas vias, 
abrir Boletim de Serviços e colocar 
bandeiras nos dois sentidos de 
ambas as vias.

d. Nos pontos próximos de início ou 
final de SB, ao se sinalizar uma via, 
colocando bandeira vermelha/
amarela a 1.000 metros da ban-
deira vermelha, pode ser que a 
bandeira precise ser colocada em 
outra SB ou em linhas no interior 
de um pátio de cruzamento.

e. Na impossibilidade de colocação 
de bandeiras do lado certo, no 
quilômetro exato, avançar ou 
recuar alguns metros conforme as 
conveniências de cada caso, sem 
perder em segurança.

f. Nos trechos com histórico de 
roubo/vandalismo, deve-se fixar a 
bandeira no patim do trilho. 

Figura 90. Fixando bandeira

g. A face oposta das bandeiras, deve 
ser na cor branca, no entanto, não 
tem efeito para fins de sinalização.

Figura 91. Face oposta da bandeira

h. Caso não encontre a bandeira 
vermelha em um Boletim de Ser-
viços “PARE SIM”, pare o trem no 
quilômetro indicado na licença, 
avise o CCO e aguarde instrução 
para prosseguir.

i. O trem deve parar obrigatoria-
mente em uma bandeira ver-
melha, mesmo não havendo um 
boletim vigente. Nesse caso, avise 
o CCO e aguarde instrução para 
prosseguir.

4.1.2.5. As regras de instalação de ban-
deiras em serviços de manutenção 
de via são tratadas em procedimento 
específico. Cabe aos colaboradores 
da Via Permanente sinalizar os locais 
de trabalho sempre de acordo com 
as regras definidas no procedimento 
e cabe ao Maquinista/Condutor 
proceder conforme definido neste 
Regulamento Operacional para cada 
tipo de bandeira visualizada durante 
o percurso.

4.1.3. USO DE RÁDIO EM BOLETINS 
DE SERVIÇO

4.1.3.1. Ao se aproximar dos boletins 
de serviços protegidos por ban-
deiras, os Maquinistas/Condutores 
chamam por rádio o Chefe de Turma, 
identificando-se adequadamente, 
descrevendo o nome da ferrovia, o 
prefixo do trem, o quilômetro pelo 
qual está passando e utilizando a 
buzina quando está a 2.000 metros 
antes da bandeira vermelha ou início 
do Boletim de Serviços.
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4.1.3.2. Dentro dos limites de tra-
balho dos Boletins de Serviço com 
condições “Pare Sim” ou “Pare Não”, 
é necessário manter a velocidade 
determinada pelo Chefe de Turma. 
O trem pode retomar a VMA após 
receber autorização do Chefe de 
Turma ou após a cauda do trem passar 
pelo quilômetro final do Boletim de 
Serviços indicado na licença.

4.1.3.3. PERMISSÃO VERBAL

Exemplo de comunicação:

• “Rumo” X20, passando pelo km 
117 chamando Chefe de Turma, 
no km 119, câmbio!

• “Rumo”, Chefe de Turma Joel no 
km 119, na escuta, pode falar X20, 
câmbio!

• Chefe de Turma Joel, X20 se apro-
ximando do seu Boletim de Servi-
ços, solicito instruções, câmbio!

• X20, você está autorizado pelo 
Chefe de Turma Joel, código 
JC81 (pronunciando caractere por 
caractere) a transpor bandeiras 
vermelhas, com velocidade de 
30 km/h, do km 119 ao 119+500, 
câmbio!

• Ok, Chefe de Turma Joel, código 
JC81, estou autorizado a transpor 
bandeiras vermelhas, velocida-
de de 30 km/h, do km 119 ao 
119+500, câmbio!

• Correto X20, câmbio final!

Notas: 

I – Durante o processo de per-
missão verbal, o Maquinista/Con-
dutor somente pode prosseguir 
se o código informado pelo Chefe 
de Turma for o mesmo que consta 
na licença. Se for diferente, não 
prosseguir com a liberação e trans-
posição do boletim. Verificar se há 
outro Chefe de Turma na região 
com o código informado no CBL e 
solicitar instruções ao CCO.

II – Para trabalhos em túneis ou 
locais em que a transmissão de 
informações com rádio fique 
comprometida, o Chefe de Turma 
ou colaborador habilitado e por 
ele indicado deve se deslocar em 
direção ao trem que está se apro-
ximando, assim que ouvir a buzina.

Chefe de Turma deve se deslocar em 
direção ao trem que está se aproximando

Trem deve fazer
uso da buzina

Figura 92. Onde a transmissão for comprometida, o Chefe de Turma deve se 
deslocar em direção ao trem que se aproxima assim que ouvir a buzina 
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4.2.1. BANDEIRA LARANJA 

A bandeira laranja, que deve sempre 
ser instalada entre trilhos, sinaliza que, 
em veículos por ela protegidos, há 
colaboradores realizando qualquer 
serviço, em cima, debaixo ou entre o 
material rodante. Ela deve ser sempre 
utilizada, exceto nas condições des-
critas na “Norma 4.2.1.1”.

Figura 93. Bandeira laranja

4.2.1.1. Em trens tripulados que 
estejam em trechos controlados 
pelo CCO ou em pátios assistidos, 
desde que os vagões e locomotivas 
(ou locomotivas escoteiras) estejam 
freados, sem alavanca reversora e 
com comunicação constante por 
rádio, é permitido realizar os serviços 
sem bandeira laranja.

Notas:

I – Antes de recolocar a alavanca 
reversora para movimentar o trem, 
o Maquinista deve certificar-se de 
que não há colaboradores em risco. 

II – Nas situações em que este 
regulamento dispensa o uso de 
bandeira laranja, havendo pro-
cedimento local tornando o uso 
obrigatório, deve-se cumprir o 
procedimento local.

4.2.1.2. Quando o material rodante 
é uma locomotiva, ou está acoplado 
a uma locomotiva, e não atender às 
condições da “Norma 4.2.1.1”, além 
de se instalar bandeira laranja nas 
duas extremidades, o responsável 
pela manutenção deve:

• Seguir os procedimentos de blo-
queio e de segurança definidos 
pelas áreas de manutenção.

• Retirar a alavanca reversora se o 
reparo permitir.

• Desligar o campo do gerador se o 
reparo permitir.

• Ter placa de advertência, também 
na cor laranja, colocada pelo Líder 
da área ou por um colaborador por 
ele autorizado, no manípulo do 
acelerador de todas as locomotivas 
que estiverem entre as bandeiras, 
acopladas ou não, exceto para trens 
já formados (com locomotivas, 
vagões, com prefixo etc.) e não 
tripulados, que podem ter a placa 
colocada apenas na locomotiva 
comandante. A placa de advertência 
deve ser a primeira sinalização a ser 
colocada e a última a ser retirada.

• Manter a locomotiva freada e 
calçada conforme procedimento 
de estacionamento de veículos ou 
procedimentos locais.

Notas:

I – Para efeito desta norma, nos 
itens aplicáveis, proceder com 
outros veículos automotores (má-
quinas especiais etc.) da mesma 
forma como se procede com 
locomotiva.

4.2. | Manutenção em material rodante
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II – Para serviços em veículos de 
via, se o reparo permitir, desligar 
ou retirar a chave-geral manter 
o freio aplicado e cumprir o pro-
cedimento de estacionamento de 
veículos.

4.2.1.3. CUIDADOS AO UTILIZAR 
BANDEIRA LARANJA 

a. O material rodante protegido não 
pode ser acoplado ou movido, 
exceto nas condições descritas na 
“Norma 4.2.1.4”.

O “tag” de segurança de cada 
colaborador envolvido nas tarefas 
deve ser fixado na bandeira laran-
ja, na face voltada para o veículo 
protegido e só pode ser retirado 
por quem o colocou. Para serviços 
em trens longos, onde uma ban-
deira fica posicionada distante da 
outra, o “tag” de um colaborador 
pode ser colocado ou retirado por 
outro, desde que seja com autori-
zação prévia individual, dada pelo 
colaborador “dono do tag” através 
de rádio.

b. A bandeira laranja deve ser colo-
cada a pelo menos a 12 metros 
ou um vagão do material rodante 
a ser protegido e nenhum outro 
veículo pode obstruir total ou 
parcialmente a visão da bandeira.

c. Nenhum veículo que se desloca 
pode se aproximar ou estacionar 
a uma distância menor que 12 
metros ou um vagão de uma ban-
deira laranja. A aproximação deve 
ser feita com comunicação com o 
responsável pela bandeira. 

12 metros ou 1 vagão

Distância mínima da 
bandeira laranja

Figura 94. Distância da bandeira laranja

Nota: Caso não seja possível cum-
prir as distâncias citadas nos itens 
“c” e “d”, tratar em procedimentos 
específicos e, se o trem ocupar a 
linha de marco a marco, não ha-
vendo distâncias suficientes para 
instalação das bandeiras, estas 
podem ser colocadas nos AMVs.

Figura 95. Bandeira no AMV

d. Se o veículo a ser protegido é 
locomotiva ou auto de linha 
tripulados, antes de colocar as 
bandeiras, certifique-se de que o 
Maquinista/Condutor está ciente 
da situação.
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Nota: Os colaboradores respon-
sáveis pela manutenção dos veí-
culos protegidos pelas bandeiras 
devem conferir a posição do AMV 
e reposicioná-lo de forma correta, 
se necessário, desde que tenham 
recebido treinamento teórico e 
prático do “Capítulo de Operação 
de AMV”, do procedimento de 
“Segurança nas Manobras” ou “Pa-
drão de Qualidade de Manobras”. 
A evidência da participação no 
treinamento fica sob a responsa-
bilidade da gerência do colabo-
rador.

f. A bandeira laranja deve ser remo-
vida pelo Líder da área que a colo-
cou ou por um colaborador por ele 
autorizado e somente após todos 
os “tags” de segurança das duas 
bandeiras terem sido removidos e 
os colaboradores deixarem a área 
de trabalho.

g. No momento da retirada das ban-
deiras e placas de advertência (se 
houver), o Líder ou o colaborador 

por ele autorizado deve finalizar 
os trabalhos de forma segura, 
mantendo comunicação por rádio 
e se assegurando de que não haja 
colaboradores em risco.

Nota: As saídas e as entradas de 
veículos do interior de oficinas 
devem ser feitas a 3 km/h e sempre 
acompanhadas por Manobrador 
ou colaborador habilitado, de-
sembarcado, seguindo à frente no 
sentido do movimento e a uma 
distância não superior a 10 metros 
da manobra, observando todos os 
riscos existentes na área.

4.2.1.4. MOVIMENTAÇÃO DURANTE 
A MANUTENÇÃO OU OUTROS SER-
VIÇOS

Para se movimentar qualquer veículo 
protegido por bandeira laranja em 
áreas de manutenção, as bandeiras 
devem ser retiradas, da forma como 
determina este regulamento e reins-
taladas após a movimentação.

e. Deve ser colocada bandeira laranja nas duas extremidades do material 
rodante e em pátios onde o layout e as condições permitem, o AMV deve 
estar posicionado para uma linha diferente daquela onde está sendo reali-
zado o reparo.

AMV posicionada contra o movimento e fechada

Figura 96. Uso de cadeados nos AMVs para proteção da bandeira laranja
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Nota: As regras complementares 
de bandeira laranja e as específicas 
de cada localidade são tratadas no 
procedimento de bandeira laranja 
ou em procedimento local.
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5.1.1. O Maquinista/Condutor é 
o responsável pela segurança na 
operação do trem e sua carga. Qual-
quer outro colaborador que trabalhe 
no trem deve obedecer às suas 
instruções.

5.1.2. A locomotiva pode ser operada 
por um aprendiz autorizado, desde 
que esteja sob a atenta supervisão do 
Maquinista/Condutor Instrutor.

5.1.3. Todo movimento de um 
trem saindo de um pátio assistido 
e entrando em via controlada pelo 
CCO só pode ser iniciado após 
receber autorização para ocupar 
uma SB e só pode ocupar uma via 
quando:

a. Possui uma licença e Boletim de 
Velocidades da rota licenciada, 
conforme “Norma 5.1.4.”.

b. A via foi interditada para esse trem.

5.1.4. BOLETIM DE VELOCIDADES

O Boletim de Velocidades informa 
as velocidades ao longo do trecho 
e nos AMVs, indicando o trecho 
(entre estações), a subdivisão, o local 
(posição quilométrica), por bitola e 
por tipo de trem. Indica também as 
restrições de velocidades, o motivo 
da restrição e o valor da VMA na linha 
principal (LP) e na linha desviada (LD). 

Nota: O Boletim de Velocidades 
contém informações plotadas e 
não plotadas no CBL.

Informações plotadas no CBL:

• VMA ao longo do trecho, LP e LD e 
nos AMVs, por bitola e por tipo de 
trem.

• Restrições de Velocidade e respec-
tivos motivos.

• Boletins de serviços.

Informações não plotadas no CBL:

• VMA em linhas secundárias dos 
pátios.

• VMA nos AMVs de acesso e linhas 
de clientes.

• Pontos a serem observados ao longo 
da rota pelo Maquinista/Condutor.

5.1.5. O Maquinista/Condutor deve 
ler e compreender todas as restri-
ções de velocidades existentes no 
CBL e que interfiram no seu setor de 
trabalho.

5.1.6. As velocidades máximas auto-
rizadas e as restrições são determi-
nadas pela Via Permanente e, além 
de constar nos boletins de restrição, 
devem constar no licenciamento ou 
nas macros de inclusão ou exclusão 
de restrições.

5. MOVIMENTAÇÃO E CIRCULAÇÃO DE  
VEÍCULOS FERROVIÁRIOS

5.1. | Autorização para início de movimento 
de locomotivas
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Figura 97. Restrições contidas na licença

Nota: Em pátios assistidos, as 
informações sobre restrições de 
velocidade ou sobre serviços no 
pátio ficam sob a responsabilidade 
do Programador.

5.1.7. São permitidas troca, adição, 
retirada de locomotivas ou de vagões 
em uma SB sem licença, avançando 
sinais vermelhos nos trechos de 
CTC e com VR, atendendo todas as 

condições a seguir:

a. Quando há autorização do Con-
trolador de Tráfego, por meio de 
“macro livre” ou via rádio.

b. Quando o trecho está protegido 
pela licença de um dos trens.

c. Quando é possível o contato via 
rádio entre os trens e ambos estão 
parados antes de iniciar a manobra.

d. Quando existe campo visual ou 
cobertura dos veículos que estão 
parados, para a movimentação dos 
demais veículos com segurança.

Nota: Quando necessário auxiliar 
um trem adicionando outra loco-
motiva, o Maquinista responsável 
pelo trem socorrido é o respon-
sável pela operação.

5.2. | Falhas de homem-morto, buzina, rádio e 
funções de segurança do CBL

5.2.1. Todos os trens devem partir 
de sua origem de formação com os 
dispositivos de homem-morto, cer-
ca eletrônica, buzina, rádio, farol e 
as funções de segurança do CBL em 
funcionamento. 

5.2.2. As funções de segurança do 
CBL são as seguintes:

a. Licença reconhecida e represen-
tada no sentido correto pelo CBL.

b. Indicação de velocidade.

c. Indicação de freio pneumático.

d. Indicação de ponto de aceleração.

e. Indicação de freio dinâmico.

5.2.3. Durante o trajeto, quando 
ocorre falha de indicação de veloci-

dade, freio pneumático ou de freio 
dinâmico no CBL, devem ser respei-
tados os seguintes procedimentos: 

a. Para trens com locomotivas DASH, 
SD70, AC44 e ES43 como coman-
dante, o Maquinista deve informar 
ao CCO sobre a falha ocorrida e 
prosseguir até o próximo posto 
de manutenção de locomotivas, 
utilizando os indicadores próprios 
da locomotiva, desde que estejam 
em funcionamento.

b. Para os trens com outros modelos 
de locomotivas como comandan-
tes, o Maquinista deve informar 
ao CCO e prosseguir somente até 
o próximo pátio de cruzamento. 
Se a falha for do velocímetro, o 
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Maquinista deve prosseguir com 
o trem, no máximo com 50% da 
VMA do trecho, estimada por meio 
dos marcos quilométricos e com 
a viagem aberta na locomotiva 
comandada (se houver).

Nota: Em casos de falha na indi-
cação de ponto de aceleração, 
o trem pode prosseguir até o 
próximo posto ou oficina de 
manutenção na qual a locomotiva 
deve ser reparada ou substituída.

5.2.4. Em caso de falha de homem-
morto, buzina, rádio ou cerca 
eletrônica durante o trajeto, deve 
informar ao CCO e respeitar os 
seguintes procedimentos:

a. Em caso de falha no homem-mor-
to, o trem pode prosseguir até o 
posto ou oficina mais próximo 
ou em local no qual seja possível 
fazer a recuperação ou a substi-
tuição da locomotiva com falha, 
somente com a presença de outro 
colaborador habilitado a operar 
trens ou devidamente instruído 
pelo Maquinista/Condutor no 
momento da viagem, para aplicar 
o freio de emergência.

b. Em caso de falha da cerca eletrô-
nica, o Maquinista/Condutor deve 
informar ao CCO e prosseguir 
com, no máximo, 50% da VMA 
do trecho até o próximo pátio de 

cruzamento para ser reparada a 
causa ou substituída a locomotiva.

Notas:

I – As instruções contidas no item 
“b” não se aplicam ao trecho da 
serra de Paranaguá, em situações 
autorizadas pelo CCO para cir-
cular em “Bypass”.

II – A cerca eletrônica deve ser 
testada na origem do trem e em 
toda troca de locomotiva líder no 
trecho e, se não está funcionando, 
o trem não pode partir.

c. Em caso de falha na buzina, o 
Maquinista/Condutor deve infor-
mar ao CCO e prosseguir até o 
próximo pátio de cruzamento, 
onde a locomotiva deve ser repa-
rada ou substituída. Ao passar por 
PNs, fazer uso do sino da loco-
motiva (se houver) e não exceder 
velocidade de 10 km/h até ocupar 
a PN e, a seguir, retomar a velo-
cidade de 20 km/h em perímetro 
urbano, não superior a VMA, e nos 
demais trechos cumprir a VMA.

d. Em caso de falha de rádio, utilizar 
macro para entrar em contato 
com o CCO, que deve instruir 
sobre a decisão a ser tomada em 
cada caso.

Nota: Os casos de falhas em faróis 
são tratados na “Norma 3.5.1.2”.

5.3. | Detectores de descarrilamento de campo

5.3.1. Quando algum rodeiro passar 
descarrilado ou alguma peça que 
está sendo arrastada vier a quebrar a 
barra do detector de descarrilamento 

de campo, é transmitida para o rádio 
da locomotiva ou diretamente para o 
CCO no trecho de CTC, no mesmo 
canal de circulação do trecho onde 
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está trafegando, uma mensagem de 
voz, em um dos seguintes formatos: 

a. Atenção! Descarrilamento no km 
8+970 entre Eng. Bley e Lapa!

b. Atenção! Descarrilamento no km 
8+970 entre as estações Eng. Bley 
e Lapa!

c. Atenção! Atenção! Descarrilamen-
to no km 8+970 entre as estações 
Eng. Bley e Lapa!

Nota: Nos locais equipados com 
“Hot Box”, ficar sempre atento às 
mensagens de voz recebidas e 
proceder conforme recomenda 
o procedimento de passagem de 
trens no “Hot Box”.

5.3.2. Se está com o trem sobre um 
dispositivo detector de descarrila-
mento de campo e ouvir qualquer 
uma das mensagens anteriores, ou 
em trecho de CTC receber uma co-
municação do CCO, o trem deve ser 
parado com aplicação total de servi-
ço e a composição e a via devem ser 
vistoriadas antes de prosseguir.

Nota: Se ouvir mensagens do úl-
timo detector pelo qual passou e 
existir dúvidas sobre a integridade 
do trem, ele deve ser parado e 
inspecionado.

5.3.3. Após receber mensagens do 
detector, caso nenhuma irregulari-
dade seja encontrada no trem, a bar-
ra detectora deve ser inspecionada e, 
antes de prosseguir, devem ser to-
mados os seguintes cuidados. 

a. Se está danificada, identificar o 
motivo.

b. Se a indicação é falsa, o CCO deve 
ser comunicado imediatamente.

Figura 99. Barra detectora danificada

CCO, a indicação 
de falha do detector 
é falsa.Detector de 
descarrilamento em 
ordem, câmbio!

Figura 100. Comunique o CCO se a 
indicação de falha for falsa

Figura 98. Detector de descarrilamento
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Nota:

I – No caso de encontrar um detector disparado à frente, informe ao CCO 
e prossiga viagem.

II – O detector de descarrilamento de vagões (DDV) é tratado na “Norma 
5.9.2”.

III – Ao receber mensagens ou sinal luminoso de detector de queda de 
barreira (DQB) ou mensagens de detector de trilho quebrado (DTQ), seguir 
sempre os procedimentos específicos referentes a estes dispositivos.

5.4. | Comunicação e cuidados em cruzamentos 
e/ou ultrapassagem de trens

5.4.1. Em cruzamento programado, 
a 2.000 metros antes da entrada do 
pátio, entre em contato com o Ma-
quinista/Condutor do trem com o 
qual vai cruzar. Verifique o posicio-
namento do trem nas linhas e se os 
AMVs estão corretamente posiciona-
dos.

5.4.2. O outro trem pode não estar nas 
proximidades do pátio, ou até fora do 
alcance do rádio, nesse caso, o Maqui-
nista/Condutor do trem que chegar 
primeiro deve se atentar à chamada do 
trem que se aproxima, além de cum-
prir com os procedimentos normais 
estabelecidos em cruzamentos.

1. Rumo, Paulo, P21, chamando trem O19,  câmbio!

2. João, O19, na escuta, Paulo, câmbio!

3. Paulo, P21, tudo ok para minha aproximação, câmbio!

4. Joao, O 19, AMV conferido e travado, para 
linha principal Paulo, câmbio!

5. Paulo, P21, ok, estou me aproximando, câmbio final!

Trem 1 Trem 2

Figura 101. Comunicação em cruzamento

Nota: Em trecho de CTC, seja objetivo na comunicação com o trem que está 
cruzando e retorne o mais rápido possível ao canal do CCO.
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5.4.3. O rádio ou MCT não deve ser 
usado pelo Maquinista/Condutor de 
um trem para dar informação sobre 
cauda do próprio trem para outro 
trem ou localização em licenças per-
missivas.

Nota: Em trecho de CTC, também 
fica proibido passar posição de 
AMV elétrica ou aspecto de sinais.

5.4.4. Os cruzamentos feitos com 
AMVs posicionados em rota contrária, 
utilizando o recurso de “tarugamento”, 
devem seguir o procedimento especí-
fico de rota contrária e tarugamento.

5.4.5. Um trem que precisa ocupar 
uma linha em pátio de cruzamento 
deve parar antes do AMV para poder 
posicioná-lo corretamente, exceto 
nas seguintes situações:

a. Quando a sinalização indica para 
prosseguir.

b. Quando for um AMV de mola com 
rota predefinida e concordante 
com a licença.

c. Quando o Maquinista/Condutor 
tiver sido informado antecipada-
mente que o AMV já está posicio-
nado corretamente para o trem.

5.4.7. Quando um trem está espe-
rando cruzamento com outro, o Ma-
quinista/Condutor deve observar o 
AMV e, se necessário, posicioná-lo 
favoravelmente ao trem que está se 
aproximando, a não ser que o AMV 
seja de mola e já tenha posiciona-
mento predefinido ou, por motivos 
de segurança, o Maquinista/Condu-
tor não possa deixar a cabine da lo-
comotiva ou o auto de linha.

5.4.8. O Maquinista/Condutor que 
está no trem parado, aguardando 
cruzamento, sempre proceder de 
acordo com as orientações a seguir:

a. Verificar se o AMV está posiciona-
do corretamente.

b. Retornar e permanecer na cabine, 
a não ser que seja necessário 
realizar qualquer atividade fora da 
locomotiva.

c. Inspecionar o trem que está cru-
zando.

d. Se detectar qualquer irregularida-
de, avisar imediatamente o Maqui-
nista/Condutor do outro trem.

Nota: Independentemente da 
função do colaborador, durante o 
cruzamento, ele deve permanecer 
na cabine ou em local seguro, 
distante do AMV e fora do alcance 
de vagões descarrilados.

Marco de entrevia

Figura 102. Posicionamento correto do trem no pátio

5.4.6. Em cruzamentos ou ultrapas-
sagem, o trem que chegar primeiro 
deve parar no marco.



61R.O | Movimentação e Circulação de Veículos Ferroviários

5.4.9. O Maquinista/Condutor deve permanecer sempre atento aos sinais de 
pessoas que inspecionam o trem. Se receber sinal para parar ou se detectar 
algum problema no trem, pare imediatamente e só reinicie o movimento após 
assegurar-se de que a irregularidade no trem tenha sido corrigida.

5.5. | Conferência de cauda

5.5.1. Em trens que possuem EOT, utilize a funcionalidade de comunicação deste 
dispositivo com o CBL ou “display” da locomotiva para verificar a integridade do 
trem.

Figura 103. Conferência de cauda com EOT (End of Train)

5.5.2. Em trens que não tenham EOT, 
deve ser utilizado o número do último 
vagão para confirmação da cauda do 
trem. Se uma locomotiva está ope-
rando sem vagões ou está na cauda 
de um trem, o farol pode ser utilizado 
como sinal de integridade do trem.

5.5.3. Em trens com locotrol na cau-
da, a conferência da integridade do 
trem pode ser feita por meio de co-
mandos de comunicação de dados.

Paulo, o número 
é HFE-052310-1. 
Câmbio!

Figura 104. Conferência de vagão cauda

5.6. | Manobras

5.6.1. Antes de acoplar ou mover 
qualquer material rodante, certifi-
que-se de que ele tenha condição 
que permita realizar acoplamentos 
ou movimentos com segurança.

5.6.2. O engate deve ser feito sempre 
com o Manobrador desembarcado e 
com velocidade máxima de 3 km/h. 
Antes de mover o veículo engatado, 
deve-se confirmar o engate.

Nota: Antes de engatar em vagão calçado, o Maquinista deve ser informado e 
deve parar a uma distância de 6 metros ou 1/2 vagão antes do engate.
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Máx. 3 km/h

Figura 105. A velocidade de engate é de 
3 km/h

5.6.3. Não é permitida a permanên-
cia sobre o teto do vagão durante 
qualquer movimentação.

Figura 106. Proibido permanência sobre o 
teto de vagões em movimentação

5.6.4. Quando utilizar freios manuais 
para prevenir movimentação de um 
vagão, verifique se eles estão funcio-
nando, observando a tensão da cor-
rente e se a sapata de freio pressiona 
a roda.

Nota: Ao perceber freios manuais 
ineficientes ou inoperantes, 
comunicar ao CCO ou ao Progra-
mador, em pátios assistidos.

5.6.5. Se precisar desengatar qual-
quer material rodante de uma loco-
motiva, certifique-se de que todos 
os cabos, mangueiras de ar que são 
desacopladas manualmente e outras 

conexões foram devidamente desa-
copladas e se o veículo tem recurso 
de frenagem em caso de fraciona-
mento, desejável ou não.

5.6.6. Um vagão somente pode ser 
movido com suas portas abertas em 
pequenas manobras e em locais nos 
quais não haja risco de atingir pes-
soas, estruturas ou instalações fixas, 
no entanto, jamais pode circular em 
trens com suas portas abertas.

Figura 107. Mantenha as portas dos 
vagões sempre fechadas

5.6.7. Vagões plataforma ou gôndola 
com carga acima da altura das bor-
das, carregados com postes, trilhos, 
madeira, canos, no sentido longitu-
dinal do vagão ou bobinas ou ou-
tros objetos que podem se mover e 
atingir veículos posicionados à fren-
te, não devem ser acoplados direta-
mente a:

a. Carros de passageiros.

b. Vagões abertos carregados com 
veículos e máquinas.

c. Vagões com produtos perigosos.

d. Locomotivas.

Nesses casos, é obrigatório intercalar 
um vagão com produto inerte para 
poder fazer a proteção.

Nota: Não é permitido viajar em 
cabines de máquinas ou veículos 
transportados em vagões.
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Vagão proteção
Carga de trilhos Locomotiva

Figura 108. Utilize vagão de proteção para cargas com risco ao Maquinista

5.6.8. Em manobras, sempre obser-
ve os seguintes itens:

a. Só é permitido subir e descer de 
vagões, locomotivas ou outros 
veículos ferroviários com a com-
posição totalmente parada.

b. O rádio sempre deve estar fixo ao 
suporte peitoral.

c. Utilize somente roupas fornecidas 
pela empresa. Cuidado para não 
enroscar cordões, capuzes ou 
mangas de roupas em vagões ou 
locomotivas.

d. Quando manobrar embarcado, o 
colaborador deve posicionar-se em:

 » Escadas, estribos ou passadiços 
de veículos desde que estejam 
na lateral dos veículos.

 » Vagões plataforma e gôndola 
conforme “Norma 5.6.19”.

 » Caboose.
 » Vagão equipado com local de 

acomodação ou refúgio.

Figura 109. Colaborador em Caboose

e. Ter conhecimento dos locais com 
gabaritos restritos e de suas hastes 
flexíveis e nesses locais não per-
manecer embarcado na lateral de 
veículos.

Figura 110. Fique atento às hastes 
sinalizadoras de gabaritos restritos

f. Estar apoiado em pelo menos três 
pontos de apoio, cumprindo as 
regras de uso do cinto de segurança 
e de posicionamento do colabora-
dor em manobras embarcadas.

Figura 111. Três pontos de apoio, rádio 
no suporte peitoral e cinto de segurança
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g. Em manobras de recuo, certifi-
que-se de que tenha visão sufi-
ciente para executar a manobra 
com segurança.

h. Se a manobra for desembarcada, 
o colaborador deve posicionar-se 
adiante da manobra e fora do 
gabarito. Em PNs, pode ser utiliza-
do o apito para melhor advertência 
aos veículos ou pedestres, confor-
me citado na “Norma 5.10.5”.

Distância 
segura

Figura 112. Mantenha-se fora do 
gabarito durante manobras

i. A velocidade com o colaborador 
desembarcado não deve ser maior 
que 5 km/h e, quando necessário, 
o Manobrador deve ajustar o ritmo, 
dando instruções pelo rádio. Em 
manobras embarcadas, a velocida-
de fica limitada a 10 km/h, exceto 
conforme citado na “Norma 5.6.14”.

j. Para efetuar alinhamento de 
engates, cumpra a “Norma 5.6.17”.

k. Para transpor PNs, seguir a “Norma 
5.10”.

l. Vagões não devem ser fracionados 
em movimento.

Figura 113. Nunca fracione vagões 
em movimento

Notas: 

I – Em caso de cansaço ou fadiga 
solicite a parada do trem. Em locais 
de gabaritos restritos o manobrador 
poderá permanecer embarcado 
apenas em locomotivas providas de 
corrimão frontal e lateral.

II – Não é permitido o embarque em 
vagões com “pega mão” na vertical.

Maquinista Paulo, 
solicito parar o trem 
para eu desembarcar, 
estou cansado.

Figura 114. Avise em caso de fadiga

5.6.9. Caso aconteça de mais de uma 
locomotiva estar se movimentando 
na mesma via de um pátio controla-
do pelo CCO, ambos os Maquinistas 
devem manter contato e entrar em 
acordo no que diz respeito aos movi-
mentos de seus veículos.

5.6.10. Caso haja necessidade de exe-
cutar manobras com a “frente compri-
da” no sentido do movimento, o Maqui-
nista deve cumprir os passos a seguir:

• Verificar se não há interdições, PNs, 
pessoas trabalhando na manuten-
ção da via, ou compartilhamento 
com outras manobras ou trens.

• Confirmar com o Manobrador se 
todos os AMVs a serem transpostos 
estão posicionados corretamente.

• Tendo dúvidas, parar a manobra 
ou trem e verificar se o AMV está 
operado e travado corretamente, 
com agulha vedada e posicionado 
para a rota desejada.
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Rumo, locomotiva 0645-1 
chamando Manobrador 
Pedro, confira se as 
AMVs estão posicionadas 
corretamente, câmbio!

Figura 115. Antes de transpor o AMV, 
verifique se ele está posicionado para a 

rota correta

5.6.11. Toda manobra feita com lo-
comotiva deve ser realizada utili-
zando o freio automático, com as 
mangueiras de ar acopladas em toda 
a composição, com o sistema de ar 
comprimido carregado e funcionan-
do satisfatoriamente.

Nota: As manobras de posiciona-
mento de veículos nas dependên-
cias de oficinas e aquelas feitas 
com tratores dos clientes seguem 
os procedimentos definidos para 
a localidade. Sempre que for mo-
vimentar locomotivas ou outros 
veículos, verificar se estão com 
freios operantes.

5.6.12. Os desacoplamentos de 
mangueiras do encanamento de 
freio podem ser feitos “no estouro”, 
sem a necessidade de desacoplar 
manualmente as mangueiras. Feche 
a torneira angular do veículo que 
continua sendo alimentado com ar 
da locomotiva e deixe aberto no veí-
culo que permanece freado.

Figura 116. Desengate no “estouro”

Nota:

I – Para evitar que as mangueiras 
sejam danificadas, veículos com 
grandes diferenças de altura entre 
suas torneiras angulares devem 
ter as mangueiras desacopladas 
manualmente. 
II – Em viagens, as mangueiras do 
encanamento geral não acopladas 
devem ser colocadas em seus res-
pectivos suportes ou engate cego.

Figura 117. Desengate manual quando 
houver grande diferença de altura entre 

as mangueiras

5.6.13. Em locais de declive, antes de 
fazer o desengate, o Maquinista deve 
fazer uma aplicação total de serviço 
e fazer o desacoplamento das man-
gueiras somente após certificar-se de 
que os vagões estejam freados.

5.6.14. Exceto para as condições 
descritas na “Norma 5.6.18”, os mo-
vimentos de recuo só podem ser 
feitos com um colaborador fazendo 
a cobertura de cauda e em VR, limi-
tada a 10 km/h em pátio assistido e 
limitada a 18 km/h em linhas contro-
ladas pelo CCO.

Figura 118. Cobertura de cauda
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Notas:

I – Quando for permitida veloci-
dade de recuo a 18 km/h, o cola-
borador que faz a cobertura deve 
utilizar cinto de segurança ou estar 
em caboose, vagão equipado com 
local de acomodação ou refúgio 
ou atender à “Norma 5.6.19”. 
Quando o limite for de 10 km/h, 
o colaborador pode estar em-
barcado lateralmente, conforme 
previsto na “Norma 5.6.8.-d”.

II – Caso esteja utilizando cinto 
de segurança, é necessário fazer 
paradas em todos os pátios de 
cruzamento para se recompor 
fisicamente antes de prosseguir.

III – Estar atento para gabarito res-
trito, conforme citado na “Norma 
5.6.8.-e”.

Figura 119. Cobertura de cauda com 
colaborador em Caboose

5.6.15. Ao acoplar vagões em pátios, 
antes de iniciar o movimento, deve 
ser realizado o teste de continuida-
de do encanamento geral. Ao abrir 
a torneira, certificar-se de que está 
ocorrendo aplicação de freio do va-
gão. Se forem realizados cortes em 
blocos de vagões que já estão sendo 
movimentados, não é necessário re-
alizar o teste de continuidade.

Nota: Caso o último vagão não esteja freando, avaliar em conjunto com 
o Programador e a área de manutenção qual deve ser a providência a ser 
tomada em cada caso.

1. Rumo, Manobrador Pedro chamando 
    Maquinista Paulo, câmbio!

4. Positivo Pedro, pressão 
    do E.G. caindo.

2. Rumo, Paulo na escuta Pedro, câmbio!

3. Paulo, estou abrindo a torneira 
    do E.G. do vagão cauda para 
    teste de continuidade, câmbio!

Figura 120. Teste de continuidade

5.6.16. Em caso de anexação de veículos na composição que está realizando 
o movimento, mesmo que a locomotiva esteja no campo de visão do Mano-
brador, também deve ser feito o teste de continuidade do encanamento geral.
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5.6.17. Caso seja necessário fazer o 
alinhamento dos engates:

a. Parar todos os veículos envolvidos 
na manobra.

b. Os veículos a serem acoplados 
devem estar a uma distância míni-
ma de 6 metros ou 1/2 vagão. 

c. Confirmar parada com o Maquinista.

d. Alinhar os engates posicionando-
-se lateralmente e nunca perma-
necer na linha de acoplamento 
dos dois engates.

e. Autorizar a movimentação do 
trem somente quando não está 
mais entre os veículos.

Rumo, o trem está parado 
João? Posso alinhar o 
engate? Câmbio! 

Positivo, Pedro. 
Pode alinhar o 
engate.

6 metros ou 
 ½ vagão

Figura 121. Condições para alinhamento 
de engates

6 metros ou 
 ½ vagão

Engates alinhados 
João. Pode recuar 
o trem, câmbio!

Positivo, Pedro. 
Efetuando recuo.

Figura 122. Confirmação de recuo

Nota: É expressamente proibido 
executar o alinhamento do engate 
com a composição em aproxi-
mação ou com os pés.

Figura 123. Alinhamento de engate 
correto

5.6.18. Condições para recompor 
trens sem cobertura de cauda em 
recuo: 

a. Que o movimento seja autorizado 
pelo CCO.

b. Que o movimento seja somente 
para recompor um trem fraciona-
do que já tenha sido vistoriado.

c. Que a velocidade não seja superior 
3 km/h (velocidade de engate).

d. Que o Maquinista ou outro cola-
borador experiente inspecione o 
estado de toda a composição.

e. Que o movimento não ultrapasse 
os limites da SB do trem ou atinja 
um limite de pátio.

f. Que não haja homens trabalhan-
do, movimento de pedestres e 
passagem de nível dentro dos 
mesmos limites.

g. Que a distância não seja maior 
que 1.000 metros.

3 km/h

Máximo de 1.000 metros

Figura 124. Recuo sem cobertura de 
cauda
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Notas:

I – O Maquinista tem direito de 
recusar a fazer o recuo em função 
dos riscos observados no local.

II – Para recuar sobre AMV de mola 
“Bate-Volta”, proceder conforme 
descrito na “Norma 5.16.11”.

III – Todos os veículos anexados 
na recomposição do trem devem 
ter suas mangueiras de freio aco-
pladas e só podem trafegar em 
condições seguras de frenagem.

5.6.19. Em recuos de trens, caso a 
cauda seja um vagão plataforma ou 
um vagão gôndola que ofereça con-
dições seguras (vazio, boa visibilida-
de da via, piso plano e não vazado), 
somente o colaborador responsável 
pela manobra e seu treinando, se 
houver, podem cobrir a cauda do 
trem sobre um destes veículos, para 
isso deve posicionar-se sentado no 
centro do vagão, se for plataforma 
ou em pé, segurando na parede da 
cabeceira do vagão, localizada no 

sentido do movimento, sendo que o 
recuo deve ser feito com VR. 

Nota: Caso no recuo o vagão 
cauda seja um vagão plataforma 
sem condições seguras para o posi-
cionamento, o manobrador poderá 
posicionar-se no ante cauda, desde 
que haja condições adequadas de 
segurança visibilidade.

Velocidade restrita

Figura 125. Recuo em vagão plataforma

Velocidade restrita

Figura 126. Recuo em vagão gôndola

5.7. | Movimentação em pátios assistidos

5.7.1. A seção de bloqueio que está 
sob a jurisdição do pátio assistido 
é sinalizada por placas indicativas. 
Nessa seção de bloqueio, deve se 
trafegar com VR limitada a 18 km/h 
ou com velocidade definida em pro-
cedimento específico para o local.

5.7.2. Em pátios assistidos, a operação 
está sob a autoridade do Programador, 
que é o responsável pela programação 
e controle dos serviços dos colabora-
dores que trabalham no pátio.

5.7.3. Todos os colaboradores que 
trabalham dentro de um pátio assisti-
do são responsáveis pelas operações 
e devem estar atentos para evitar aci-
dentes. 

Devem também ter conhecimento 
das condições operacionais do pátio, 
tais como: vagões estacionados, 
posições de AMVs, circulação de 
outros veículos etc.



69R.O | Movimentação e Circulação de Veículos Ferroviários

5.7.4. Em pátios assistidos, nos quais 
não há um Programador responsá-
vel, as tripulações dos trens efetu-
am os cruzamentos e manobras por 
meio de contato via rádio.

5.7.5. Em pátios não assistidos, os 
Maquinistas/Condutores efetuam 
cruzamentos e manobras determi-
nados pelo CCO, mantendo contato 
via rádio.

5.7.6. Nas linhas que não são licen-
ciadas pelo CCO e que estão loca-
lizadas em pátios não assistidos (por 
exemplo, terminais de clientes e ter-
ceiras linhas em pátios ao longo do 
trecho), deve se trafegar com VR, 

respeitando a VMA definida pela via 
permanente.

Via não licenciada

Velocidade restrita

Figura 127. Faça VR (limitada à VMA) em 
via não licenciada

5.8. | Considerações sobre velocidades

5.8.1. VELOCIDADE RESTRITA (VR)

É a velocidade de circulação que 
permite parar o trem na metade do 
campo de visão do Maquinista/Con-
dutor. A VR não pode exceder a VMA 
do trecho e é limitada a 18 km/h, 
exceto onde existir procedimentos 
específicos ou para os casos descri-
tos a seguir, que estão limitados a 30 
km/h, em licença permissiva:

a. Locomotivas helper.

b. Locomotivas escoteiras (limitado 
a 4 unidades com todos os freios 
independentes operantes).

c. Auto de linha.

d. Máquinas de via (atendendo à 
“Norma 5.6.5.-d”). 

Nota: A VR deve ser cumprida até 
que a frente da primeira locomo-
tiva ultrapasse o ponto definido 
como final do trecho restrito.

5.8.2. VELOCIDADE EM AMV DE MOLA

5.8.2.1. A VMA em AMVs de mola é 
indicada no Boletim de Velocidades 
e nas licenças. Os Maquinistas/Con-
dutores são responsáveis por saber e 
por não exceder os seus valores.

5.8.2.2. Ao transpor um AMV de 
mola equipado com sinal luminoso, a 
velocidade máxima autorizada, tanto 
para entrar na via principal quanto 
para a desviada, é a VMA definida para 
o local. Se o AMV não possuir sinali-
zação luminosa, a velocidade máxima 
autorizada é 15 km/h até a passagem 
das locomotivas e VMA para o restan-
te do trem. Como no CBL aparece a 
VMA da via principal, ao entrar pela 
desviada, verificar sempre as veloci-
dades no Boletim de Velocidades. 

5.8.2.3. Nos casos de divergências 
entre as informações de velocidades, 
cumpre-se a mais restritiva.
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Nota: O excesso de velocidade é tratado como um dos “limitadores” da 
operação.

5.8.2.4. Os sinais luminosos dos AMVs de mola têm apenas a função de indicar 
o posicionamento da agulha. Eles indicam se a agulha está encostada ou 
entreaberta, não havendo qualquer relação com o licenciamento. 

As regras de sinalização luminosa para AMVs de mola estão descritas na tabela:

Sinalização em aproximação de AMVs de mola (Exceto trechos de CTC)

Se sinal repetidor VERMELHO ou APAGADO 
(Preparar o trem para parar antes da chave)

Se sinal repetidor VERDE ou AMARELO ou 
AZUL

E sinal junto ao AMV E sinal junto ao AMV

VERMELHO ou 
APAGADO

VERDE ou
AMARELO ou AZUL

VERDE ou
AMARELO ou AZUL

VERMELHO ou 
APAGADO

Pare o trem, agulha 
entreaberta

AMV com agulha 
posicionada correta-

mente

AMV com agulha 
posicionada correta-

mente

Pare o trem imediata-
mente

Notas:

I – A instrução “Pare o trem imedia-
tamente” tem o objetivo de evitar 
que o trem ultrapasse o AMV. Em 
função da velocidade e distância 
até o AMV, o Maquinista deve 
avaliar a necessidade de frenagem 
em cada caso, podendo variar 
desde uma aplicação mínima até 
uma aplicação de emergência, se 
necessário.

II – Ao parar com emergência 
em sinal vermelho ou apagado, 
inspecionar o trem até o AMV, as 
condições do AMV e proceder 
conforme recomendado na 
“Norma 5.9”.

III – Para AMVs de mola sem sinal 
repetidor, apenas prosseguir se 

está licenciado e se o sinal junto à 
chave está verde, amarelo ou azul. 
Para efeitos dessa norma, AMV 
com sinal luminoso sem repetidor, 
mesmo instalado mais afastado do 
AMV, deve ser considerado como 
“sinal junto à chave”.

5.8.2.5. Em caso da sinalização indicar 
falha no posicionamento do AMV, parar 
o trem e verificar o seu funcionamento.

5.8.3. A velocidade dos trens com pro-
dutos perigosos em perímetro urbano 
deve ser conforme descrito a seguir:

a. Em trechos com VMA de até 33 
km/h, não deve ultrapassar 20 km/h.

b. Em trechos com VMA superior a 33 
km/h, não deve ultrapassar 33 km/h.
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5.8.4. Para o caso de trens mistos, 
formados com carros de passageiros 
e vagões de carga, deve-se respeitar 
a velocidade mais restritiva permitida 
para estes veículos no trecho. 

5.8.5. A velocidade para autos de li-
nha e máquinas especiais consta no 
procedimento de segurança opera-
cional de veículos de via.

5.8.6. Em tempestades, neblina in-
tensa ou riscos de desmoronamen-

Figura 128. Avisar imediatamente o Controlador de Tráfego sobre qualquer 
anormalidade nas vias

5.9. | Parada de emergência

tos, os trens devem usar VR ao se 
aproximar de pontes, túneis, PNs ou 
outros lugares ou situações que ofe-
reçam perigo.

5.8.7. Todo colaborador, indepen-
dentemente da sua função, deve avi-
sar imediatamente o Controlador de 
Tráfego sobre qualquer circunstância 
que possa retardar ou impedir a ve-
locidade ou a circulação normal dos 
trens.

5.9.1. Em caso de paradas por aplica-
ção de emergência desejada ou in-
desejada, por fluxo alto ou por “trem 
pesado”, para todos os trens, exceto o 
citado na “Norma 5.9.2”, antes de partir 
com o trem, deve-se:

a. Colocar o trem para “recuperar o 
ar”.

b. Observar se ocorre a estabilização 
do “fluxo de ar” e verificar se a 
pressão da cauda (se o trem pos-
suir EOT) e dos manômetros no 
painel da locomotiva estão dentro 
dos limites estabelecidos.

c. Não percebendo anormalidades, 
prosseguir com velocidade inferior 

a 5 km/h e observar o comporta-
mento da composição durante a 
partida e nos primeiros 200 metros.

d. Se alguma anormalidade for per-
cebida, proceder conforme instrui 
a “Norma 5.9.2”, mesmo que não 
seja um trem que esteja transpor-
tando produtos perigosos.

5.9.2. Em caso de parada por aplica-
ção de emergência desejada ou in-
desejada, por fluxo alto ou por “trem 
pesado” em trens transportando 
produtos perigosos com vagões não 
equipados com detector de descarri-
lamento (DDV), antes de movimentar 
o trem, deve-se:



72 Movimentação e Circulação de Veículos Ferroviários | R.O 

a. Inspecionar todos os vagões e 
locomotivas, nos dois lados do 
trem.

b. Verificar se a composição e a via 
estão em bom estado.

c. Certificar-se de que todas as rodas 
estejam posicionadas sobre os 
trilhos.

d. Certificar-se de que o trem esteja 
completo.

e. Percorrer 20 metros além da 
cauda para verificar se há vestígios 
de descarrilamento ou proceder 
de forma diferente se houver 
orientação expressa do CCO.

Notas:

I – Cumprir os procedimentos es-
pecíficos de cada trem e localidade, 
principalmente para as serras. Se ao 
percorrer o trem identificar algum 
DDV com falha, isolar o vagão con-
forme instruído em procedimento.

II – Para efeito destas duas normas, 
trem pesado é aquele que utiliza 
pontos de aceleração mais ele-
vados que o habitual para vencer 
determinadas rampas ascendentes 
ou frenagem menor que a habitual 
para transpor determinadas rampas 
descendentes.

5.10. | Cuidados em passagens de nível

5.10.1. Os Maquinistas/Condutores 
devem manter livres as passagens de 
nível e seus respectivos circuitos dos 
semáforos.

Nota: Os semáforos não devem 
ser acionados de forma desneces-
sária.

5.10.2. Se for necessário ocupar uma 
PN, essa ocupação não deve ultra-
passar mais de 10 minutos.

Máximo 10 
minutos

Figura 129. Obstrução de PN por um 
tempo máximo de 10 minutos

5.10.3. Em pátios ou em via dupla, 
se necessário, o trem pode ser fra-
cionado para deixar livre uma PN e o 
conjunto de vagões dividido deve ser 
posicionado a 15 metros, ou mais, do 
cruzamento.

15 m 15 m

Figura 130. Ao fracionar o trem em PN, 
posicionar os vagões a 15 metros ou 

mais do cruzamento
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5.10.4. Trens de serviço puxando 
barras de trilhos devem ter um 
colaborador protegendo a PN até 
que as barras tenham passado por 
completo.

Figura 131. Colaborador protegendo PN 
em transporte de barras de trilhos

5.10.5. Para efetuar manobras de re-
cuo em PNs localizadas em períme-
tros urbanos ou naquelas definidas 
em procedimento específico e que 
não tenham cancelas ou vigilantes, o 
colaborador responsável pelo recuo 
deve desembarcar antes da PN e po-
sicionar-se em local seguro e visível 
para os Condutores dos veículos.

A seguir, parar o tráfego de veículos e 
fazer a sinalização até que os vagões 
tenham ocupado toda a PN. 

Se houver disponibilidade, pode ser 
utilizado o apito para melhor adver-
tência aos veículos ou pedestres e, 
no período noturno, é obrigatória a 
utilização de lanterna.

Figura 132. Proteção de PN sem cancela

Notas: 

I – Não é necessário sinalizar 
quando existir cancela abaixada, 
canceleiro ou se é evidente que 
não há veículo algum sobre a pas-
sagem ou se aproximando dela. 
Não é permitido cruzar a PN em-
barcado na lateral de vagões caso 
ela não esteja sendo protegida.

II – Em manobra desembarcada, 
se o responsável pela manobra 
estiver à frente e conseguir parar 
o tráfego de veículos, não há obri-
gatoriedade de parada do trem 
para cruzar a PN.

5.11. | Proteção de 
veículos deixados em 
seções de bloqueio

5.11.1. Caso seja necessário deixar 
parte do trem sobre a via principal 
ou desviada controlada pelo CCO, 
deve-se: 
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a. Avisar o Controlador de Tráfego.

b. Enviar “macro 08”.

c. Esgotar o ar do encanamento geral.

d. Deixar torneira angular aberta.

e. Aplicar número suficiente de 
freios manuais e calços, conforme 
procedimento de estacionamento 
de veículos.

Figura 133. Ao deixar vagões no trecho, 
utilizar freios manuais e calços

Para deixar vagões em linhas 
desviadas o Maquinista deve 
enviar para o CCO a macro 8 
(Linha ocupada).

Figura 134. Envio da macro 8

5.11.2. Quando existir a necessida-
de de “prestar socorro”, atender in-
cidentes ou qualquer outra anorma-
lidade no trecho, antes da circulação 
de trens, os seguintes procedimen-
tos devem ser adotados:

a. Obter sempre a Licença de Socorro.
b. Proteger o local do evento por 

sinalização com distância mínima 
de 1.000 metros, sempre que 
possível.

c. Informar as condições de chegada 
ao local para o CCO, que repassa 
ao Trem Socorro. Exemplo: Curva, 
corte, tempo nublado.

d. Antes de enviar o Trem Socorro, 
certificar-se de que o trem aten-
dido está parado e não vai mais se 
movimentar.

5.12. | Inspeção da com-
posição em movimento 

5.12.1. Com o trem em movimento, 
o Maquinista/Condutor deve inspe-
cionar a composição olhando para 
trás nos pontos favoráveis para a 
visualização e orientar os acompa-
nhantes para que também inspe-
cionem. Sempre olhar pelas janelas 
traseiras da cabine e nunca colocar 
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a cabeça para fora. Se o trem “pesar”, 
observe se não há poeira ou faís-
cas na parte visível da composição 
e proceda como determinado nos 
demais procedimentos operacionais.

5.12.2. Com o trem parado, quando 
o Maquinista tem que se ausentar da 
cabine da locomotiva para inspecio-
nar a composição, cumprir os passos 
descritos nos itens a seguir:

a. Se não existe vazamento de ar na 
composição:

 » Parar com o trem esticado.
 » Colocar o manípulo do freio 

automático na posição punho-
-fora.

 » Colocar o manípulo do freio 
independente em aplicação 
total.

 » Colocar a alavanca reversora 
em neutro e retirá-la.

 » Baixar o interruptor de campo 
do gerador principal.

 » Colocar a chave de trabalho na 
posição partir/isolar.

 » Fechar janelas e portas das 
locomotivas e, quando possí-
vel, trancá-las.

 » Aplicar freio manual da loco-
motiva comandante.

 » Fechar a torneira angular entre 
as locomotivas e os vagões, 
mantendo-a fechada até o 
retorno à locomotiva.

b. Se existe vazamento de ar na 
composição ou para substituir 
mangueira:

 » Parar com o trem esticado, se 
possível.

 » Colocar manípulo do freio 
automático na posição de apli-
cação total de serviço.

 » Colocar o manípulo do freio 
independente em aplicação 
total.

 » Colocar a alavanca reversora 
em neutro e retirá-la.

 » Baixar o interruptor de campo 
do gerador principal.

 » Colocar a chave de trabalho na 
posição partir/isolar.

 » Fechar janelas e portas das 
locomotivas e, quando possí-
vel, trancá-las.

 » Aplicar freio manual da loco-
motiva comandante.

 » Deixar a torneira angular entre 
a locomotiva e vagões aberta.

Nota: Esta norma não se aplica 
para trechos de serra, nos quais 
existem procedimentos especí-
ficos para cada local.

5.13. | Estacionamento 
de veículos ferroviários

5.13.1. Não se deve usar somente o 
freio a ar para manter qualquer veí-
culo estacionado por períodos pro-
longados. Neste caso, deve-se fazer 
uma aplicação total de serviço e, a 
seguir, aplicar freios manuais e cal-
ços de acordo com o procedimen-
to específico de estacionamento de 
veículos.

5.13.2. Quando composições forem 
estacionadas em locais com declive 
para ambos os lados, deve-se aplicar 
o freio manual de vagões posiciona-
dos em ambas as extremidades da 
composição.
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Em rampa descendente 
para ambos os lados:

Faça uso do 
calço nas duas 
extremidades 
da composição

Aplique o freio 
manual nas duas 
extremidades da 

composição

Figura 135. Utilize calço e aplique o freio manual nas duas extremidades da 
composição para manter o trem estacionado

5.13.3. Quando ocorrer um engate de uma locomotiva com vagões em decli-
ve, os freios manuais não devem ser soltos até que o sistema de freios a ar se 
encontre totalmente carregado e aplicado.

Nos trechos em declive, só solte os freios 
manuais assim que o sistema de freio a ar 
se encontre totalmente carregado.

Figura 136. Engate em declive

5.14. | Carga e descarga de vagões

5.14.1. Ao realizar manobras com 
vagões em vias de clientes para car-
ga ou descarga, certifique-se de que 
os seguintes elementos foram remo-
vidos:

a. Calços.

b. Acoplamentos de descarga e 
cabos terras de vagões tanque.

c. Aparatos transportadores.

d. Condutos de carga e descarga.

e. Conexões e similares.

Figura 137. Cabo terra em vagão tanque

5.14.2. Antes de iniciar o movimento, 
certifique-se de que as portas dos va-
gões foram fechadas e de que todas 
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as pessoas envolvidas no trabalho se 
encontrem fora do gabarito da via.

5.14.3. Ao entrar em terminais de clien-
tes, certifique-se de que os portões es-
tão totalmente abertos, travados e sem 
risco de serem atingidos por vagões.

5.16. | Movimentação em AMVs

5.16.1. Quando operar qualquer AMV, 
verifique se ele ficou travado, com as 
agulhas devidamente vedadas e po-
sicionado para a rota correta.

- AMV travado!
- Agulha vedada!
- Rota para L1!

Figura 140. Sempre verifique o AMV

5.16.2. Todo colaborador responsável 
pela operação do AMV deve infor-
mar ao Maquinista/Condutor que ele 
está operado e travado, com agulhas 
vedadas e posicionado para a rota 
correta. Somente após essa confir-
mação o Maquinista/Condutor pode 
movimentar-se sobre o AMV.

Sim pode prosse-
guir, AMV operado 
e travado! 

O AMV está 
operado para 
a L1?

Figura 141. Em caso de duvida sobre 
posição do AMV conferir pessoalmente

Partes
móveis

travadas

Figura 138. Portões travados

5.15. | Desvio morto

5.15.1. Ao efetuar movimentos para 
ingressar ou empurrar um vagão 
para um desvio morto, um colabora-
dor deve posicionar-se na cauda da 
composição para orientar o Maqui-
nista durante a manobra. Nenhum 
movimento pode ser feito sem a au-
torização deste colaborador.

5.15.2. A distância de parada entre o 
vagão e o batente (ou gigante) num 
desvio morto é de 6 metros ou 1/2 
vagão. Se para carga ou descarga de 

vagões for necessário um posiciona-
mento do vagão a uma distância me-
nor que 6 metros ou 1/2 vagão do ba-
tente, a distância de parada deve ser 
definida em procedimento específico.

6m ou ½ vagão

PareGigante

Figura 139. Distância de parada entre 
vagão e “Gigante”
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5.16.3. Em pátios não controlados 
pelo CCO, caso não tenha certeza 
da posição do AMV, parar o trem no 
marco de entrevia e prosseguir so-
mente após certificar-se de que o 
AMV está posicionado corretamente.

Nota: Quando se deslocando no 
sentido de entrada no AMV, caso 
não tenha certeza da sua posição, 
parar a 6 metros ou 1/2 vagão do 
AMV para conferência ou reposi-
cionamento, se necessário. 

5.16.4. Em pátios controlados pelo 
CCO, os AMVs só podem ser trans-
postos quando estão posiciona-
dos de forma concordante com a 
rota prevista para o deslocamento 
e quando devidamente autorizado 
pelo CCO.

Nota: Somente AMVs de mola 
podem ser transpostos em po-
sição discordante da rota, desde 
que autorizado.

5.16.5. Não se deve recuar sobre um 
AMV danificado até que ele tenha 
sido travado ou reparado.

5.16.6. Todos os AMVs devem ser 
vistoriados periodicamente quanto 
ao seu correto funcionamento e lim-
peza. Qualquer anormalidade deve 
ser relatada imediatamente ao Líder 
encarregado. 

5.16.7. Nos casos de falha ou defei-
to no sistema de acionamento de 
AMVs elétricos, a máquina elétrica do 
AMV pode ser operada manualmente 
mediante autorização do Controla-
dor de Tráfego. Nesses casos, o AMV 

deve ser travado ou proceder con-
forme descrito em procedimento es-
pecífico local, se houver.

5.16.8. Todos os colaboradores de-
vem ficar a uma distância segura do 
AMV, fora do alcance de vagões des-
carrilados, sempre que este está sen-
do transposto pelo trem.

Marco AMV

Figura 142. Distância segura do AMV

5.16.9. Um AMV localizado na via 
principal deve estar sempre posicio-
nado para a via principal, exceto:

a. Em locais com AMVs de mola, em 
ambos os extremos da via.

b. Quando a chave está sob a res-
ponsabilidade de um membro da 
tripulação de um trem ou de um 
Programador.

c. Durante a realização de mano-
bras, caso se tenha certeza de que 
nenhum outro trem ou locomoti-
va passará sobre a chave.

d. Quando autorizado pelo CCO.

5.16.10. Em pátios onde existirem 
travessões, os dois AMVs devem ficar 
posicionados para o mesmo sentido, 
ambos para as paralelas ou ambos 
para o travessão.
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Figura 143. Ambos os AMVs de ligação posicionados para o travessão

Figura 144. Ambos os AMVs de ligação posicionados para as vias paralelas

Nota: Caso exista procedimento local predefinindo, as posições para os 
AMVs de um travessão, a determinação deve ser cumprida.

5.16.11. Se o trem precisou parar em 
rampa ascendente, transpondo um 
AMV de mola, sobre o qual estava 
passando “quebrando chave”, an-
tes de aliviar os freios para arrancar, 
o AMV de mola deve ser operado e 
sargenteado de acordo com o pro-
cedimento de parada de trem sobre 
AMV de mola. Após a operação, o 
Maquinista/Condutor deve informar 
ao CCO a condição em que deixou 
o AMV. 

5.16.12. Antes de ultrapassar um 
AMV de mola, o Condutor de autos 
de linha ou outros veículos ferroviá-
rios com peso menor que 7.500 kg 
deve operá-lo manualmente.

Notas:

I – Em caso de dúvida sobre o 
peso do auto de linha, operar o 
AMV de mola manualmente.

II – Todos os autos de linha que 
circulam com carreta na lança, 
obrigatoriamente, devem operar 
o AMV de mola manualmente em 
toda malha.
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5.17. | Cadeados e travas

Os AMVs das vias principais devem 
estar protegidos por cadeados e/ou 
travas e, em caso de falta ou avaria 
destes itens, deve ser providenciada a 
reposição imediata e, se não for pos-
sível, os AMVs devem ser pregados e 
as linhas interditadas para a circulação.

Nota: O Controlador de Tráfego ou 
Programador devem ser avisados.

Figura 145. Trava de AMV Figura 146. AMV com pregação

5.18. | AMV nas vias de balança

Os AMVs devem ficar posicionados 
para desviar de balanças quando 
estas não são utilizadas. Quando isso 
não é possível, as balanças devem ser 
previamente postas fora de serviço e 
travadas.

Nota: A velocidade da compo-
sição sobre balanças é de 5 km/h, 
exceto nos casos nos quais existe 
procedimento autorizando veloci-
dade maior.

5.19. | AMV descarriladeiro

5.19.1. Os AMVs descarriladeiros de-
vem ser sinalizados por placas espe-
cíficas.

5.19.2. Os colaboradores que pres-
tam serviços em trens, locomotivas 
e pátios de manobras devem saber 
a localização de todos os AMVs des-
carriladeiros da área na qual desem-
penham as suas funções.

Figura 147. Placa AMV 
Descarrilhadeiro 
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5.19.3. Não se devem efetuar movi-
mentos sobre AMV descarriladeiro que 
estão em posição de descarrilamento.

5.19.4. Os AMVs descarriladeiros e 
“ratoeiras” sempre devem estar em 
posição de descarrilamento, a menos 
que seja necessária a utilização da via.

Desvio de
cliente

Acesso à via 
principal

Figura 148. AMV Descarriladeiro

Nota: 

I – A ratoeira pode estar associada 
ou não à bandeira laranja. Quando 
for associada, sempre que a ban-
deira está colocada “entre trilhos” 
(na posição vertical), a ratoeira deve 
estar posicionada para descarrilar o 
rodeiro.

II – Devem ser utilizados cadeados 
e/ou travas em todos os AMVs 
descarriladeiros.

III – Respeitar a distância mínima 
de 12 metros ou 1 vagão para a 
operação e o estacionamento 
próximos a AMVs descarriladeiros.

5.20. | AMV falso

5.20.1. Os colaboradores que prestam 
serviços em trens, locomotivas e pátios 
de manobras devem saber a localiza-
ção de todos os AMVs falsos da área 
na qual desempenham suas funções.

5.20.2. Os AMVs falsos sempre de-
vem estar posicionados para o des-
vio, a menos que seja necessária a 
utilização da via.

Nota: Devem ser utilizados ca-
deados e/ou travas em todos os 
AMVs falsos.

Acesso via desvio

Acesso via principal

Figura 149. AMV Falso
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6.1.1. A movimentação dos trens 
na malha da Rumo é controlada e 
monitorada pelo CCO, situado em 
Curitiba, e deve ser regida por todas 
as regras deste regulamento.

6.1.2. Em trechos controlados pelo 
CCO, nenhum trem pode entrar em 
uma seção de bloqueio sem autori-
zação do Controlador de Tráfego.

6.1.3. Apenas um trem de cada vez 
tem permissão para circular num 
trecho bloqueado, salvo em casos de 
emergência ou descritos em licenças 
especiais.

6.1.4. Um trem autorizado a circular 
numa seção de bloqueio não pode 
parar, exceto quando autorizado 
ou em caso de anomalia ou emer-
gência e, nestes casos, o Maqui-
nista/Condutor deve comunicar-se 
imediatamente com o Controlador 
de Tráfego.

6.1.5. Quando um trem não puder 
prosseguir por qualquer motivo e 
for obrigado a recuar, somente pode 
iniciar o movimento quando autori-
zado pelo Controlador de Tráfego, 
em VR e conforme determina a 
“Norma 5.10.5”.

6.1.6. Em hipótese alguma a veloci-
dade máxima autorizada (VMA) pode 
ser ultrapassada.

6.1.7. Nenhum trem pode deixar o 
pátio de cruzamento antes de cons-
tatar a chegada do trem com o qual 
vai cruzar, devidamente completo. 

6.1.8. Em pátios assistidos nos quais 
tenha Programador, os trens entram 
sob orientação deles.

6.1.9. Quando não houver Mano-
brador em serviço, os AMVs dos 
pátios podem ser operados pelo 
Programador ou por pessoa treinada 
e habilitada para esta atividade.

6.1.10. Nenhum trem pode entrar 
num pátio por linha diferente da 
determinada pelo Controlador de 
Tráfego (nas linhas controladas pelo 
CCO) ou pelo Programador (em 
pátios assistidos).

6.1.11. Salvo em casos de acidentes, 
as linhas destinadas ao cruzamento 
de trens devem ser mantidas livres. 
Quando a ocupação das linhas for 
exigida por quaisquer circunstâncias, 
o Controlador de Tráfego deve auto-
rizar a ocupação.

6. LICENCIAMENTO E CIRCULAÇÃO DE TRENS

6.1. |  Generalidades sobre licenciamento e cir-
culação de trens
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Nota: Os trens que cruzam ou 
ultrapassam o trem parado devem 
prosseguir em VR até ter certeza 
de que não há veículos obstruindo 
a linha, após isso, podem retomar 
a VMA.

6.1.13. A circulação de trens em 
trecho com suspeita de trilho 
quebrado pode ser autorizada pelo 
Controlador de Tráfego, devendo o 
Maquinista/Condutor ser orientado 
sobre esta condição. Nesse caso, 
a circulação de trens deve ser feita 
com VR e, se o Maquinista/Condutor 
conseguir visualizar a fratura, deve 
parar e prosseguir somente após 
inspeção e autorização do pessoal 
da manutenção.

6.1.14. A entrada e a saída de 
veículos rodoferroviários ao longo da 
via devem ser feitas mediante a auto-
rização do Controlador de Tráfego. 
Em caso de saída do veículo rodo-
ferroviário da linha, o Condutor deve 

avisar imediatamente o Controlador 
de Tráfego que a via está livre.

6.1.15. Todas as comunicações 
referentes às licenças de circulação 
dos trens em trechos regidos pelo 
sistema ATW devem ser realizadas 
por meio das respectivas macros.

6.1.16. Nos trechos sinalizados 
(CTC), nos quais se utiliza o sistema 
ATW, os trens, além de obedecerem 
às licenças por meio das respectivas 
macros, devem também obedecer 
aos aspectos dos sinais luminosos.

6.1.17. No caso de existir divergência 
entre o sinal de campo (em trechos 
de CTC) e a licença do ATW, o 
Maquinista/Condutor deve obedecer 
ao mais restritivo.

6.1.12. Quando um trem entrar em emergência, circulando em trecho de linha 
dupla, o Maquinista deste trem deve imediatamente entrar em contato com 
os trens que estão cruzando, pelo rádio, e com o Controlador de Tráfego, que 
avisa os Maquinistas de outros trens para prosseguir em VR.

Maquinista avisa CCO que 
trem entrou em emergência.

CCO informa demais maquinistas 
para prosseguir em VR.

1

2

Figura 150. Aviso de emergência
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Exemplo: Se o sinal de campo está vermelho e a licença do ATW permitir a 
sua passagem, o Maquinista/Condutor deve obedecer ao sinal de campo. 
Nesses casos, entrar em contato com o Controlador de Tráfego para receber 
instruções.

Figura 151. Obedecer sinal mais restritivo

6.2. | Divisão da via de circulação para efeitos de 
licenciamento

6.2.1. SEÇÃO DE BLOQUEIO (SB)

Seção de bloqueio é a região da via que permite licenciamento de apenas um 
trem por vez, exceto em licenças especiais.

6.2.2. SEÇÃO DETETORA DE CHAVES (SDC)

A SDC é a região da via na qual estão localizados os AMVs que ligam as vias 
desviadas à via principal. A SDC, no trecho de CTC – Serra, possui circuitos 
elétricos que detectam a presença de trens e enviam um sinal para o CCO.

SB

SDC SDC

SB SB

SB SB

Figura 152. Seção Detetora de Chaves (SDC)
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6.2.3. Subdivisões de uma via de circulação:

a. Linhas singelas entre pátios.

b. Linhas duplas.

c. Duas ou mais linhas em pátio, que formam o pátio de cruzamento e são 
numeradas conforme definidas no procedimento de cada pátio.

d. Linha principal (P).

e. Linha desviada (D).

Linha singela entre as estações

Principal (P) Principal (P)

Desviada (D) Desviada (D)

Terceira linha Terceira linha

Figura 153. Via de circulação

6.3. | Autorização de entrada na via

Para entrar em uma SB, o Maquinista/Condutor deve solicitar para o CCO uma 
autorização de entrada na via. Após receber a autorização do CCO, o trem 
pode ocupar, mas não avançar a SB seguinte. 

Nota: Para solicitar autorização de entrada na via, envie “macro 01” ao CCO. 
A autorização somente é concedida após o recebimento da “macro 31”, 
enviada pelo CCO.

O Maquinista solicita para o 
CCO a autorização de entrada 
na via, através da macro 01.

O CCO envia para o Maquinista 
a autorização solicitada através 
da macro 31.

1

2

Figura 154. Autorização de entrada na via
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6.4. | Autorização para trafegar em SB

6.4.1. Os trens precisam obter uma autorização para ocupar uma SB, a qual 
é enviada ao trem após a solicitação de entrada na via. Mesmo não havendo 
licença, o trem pode circular na SB desde que o Maquinista/Condutor cumpra 
VR e tenha conhecimento das restrições de velocidade.

macro 01

macro 31

1

2

Figura 155. Ocupar SB sem licença somente em VR

6.4.2. O trem somente pode ocupar a SB seguinte após receber licença.

Nota: O Maquinista/Condutor, ao receber uma licença por meio de macro, 
deve também, por meio de macro, confirmar o recebimento da licença.

O CCO envia a licença para 
o trem através da macro 32.

O trem confirma a licença  
para o CCO enviando a macro 2.

Limite 
de pátio

Limite 
de pátio

1

2

Figura 156. Licença para ocupar SB
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6.5.1. Após receber uma licença para 
circular da origem até o final da SB 
para a qual recebeu licença, o trem 
pode circular até o limite final desta 
SB, sem ocupar a seguinte.

Nota: Tome cuidado para nunca 
exceder o limite da licença, pois 
o simples fato de parar o trem em 
cima da SDC (em trechos de CTC) 
indica ao CCO que a próxima SB 
foi ocupada sem permissão.

SDC

Figura 158. Trem parado antes da SDC, 
não ocupando a SB seguinte

6.5.2. EXEMPLOS DE OCUPAÇÃO

Exemplo. 1: Para uma licença de 
LLA-D até LLA-LVZ, o trem deve 

seguir da via desviada da Lapa até o 
AMV de entrada do pátio de Rio da 
Várzea, sem ocupar o AMV.

Exemplo 2: Para uma licença de 
LLA-D até LVZ-P, o trem deve seguir 
da via desviada da Lapa até a via 
principal de Rio da Várzea (marco da 
última chave (saída)).

Exemplo 3: Para uma licença de 
LLA-D até LVZ-D, o trem deve seguir 
da via desviada da Lapa até a via 
desviada de Rio da Várzea (marco da 
última chave (saída)).

Exemplo 4: Para uma licença de 
LUS-D até LPN-LLT, passando por 
(LPJ-P) e (LPN-D), o trem deve seguir 
da desviada de Uvaranas, passando 
pela via principal de Periquitos e pela 
via desviada de Pinheirinho, parando 
no AMV de entrada do pátio de 
Rosaldo Leitão, sem ocupar o AMV. 
Uma licença envolve, no máximo, 
cinco pátios.

6.4.3. Por meio da licença, os trens são autorizados a ocupar uma ou mais SBs, 
deslocando-se em um determinado sentido. Esse sentido é indicado na licen-
ça pelos campos “DE” e “ATÉ”. Um trem só pode se movimentar em sentido 
contrário ao especificado se for concedida autorização do CCO.

LUS LLU

Figura 157. Obedecer ao sentido de movimento indicado na licença

6.5. | Regras de ocupação
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6.5.3. As SBs só podem ser compar-
tilhadas por dois ou mais trens por 
meio de uma “Licença Permissiva” 
ou “Licença de Socorro”, as quais são 
tratadas na “Norma 6.6”.

6.5.4. A cada SB que o trem passa, o 
Maquinista/Condutor deve informar 
sua posição por meio de “macro 06” 
(ou “macro binária 156”), a qual pode 
ser enviada com cauda não confe-
rida ou com cauda conferida (trem 
completo).

6.5.5. As SBs que estão licenciadas 
para um determinado trem somente 
são liberadas quando a “macro 06” 
(ou “macro binária 156”) for enviada 
com cauda conferida, o que significa 
que o trem já passou por completo 
pela SB e esta fica disponível para ser 
ocupada por outros trens. A liberação 
de uma SB também pode ser realiza-
da por qualquer outro trem que envie 
a “macro 07” (ou “macro binária 137”) 
com as informações a seguir:

a. O prefixo ou locomotiva do 
comando.

b. Seção de bloqueio em que o trem 
foi visto completo.

c. Número do vagão cauda do trem 
que passou.

Exemplo: Ao receber uma licença 
de Uvaranas a Rosaldo Leitão, todas 
as SBs indicadas na licença ficam 
bloqueadas para este trem. 

Se em um determinado ponto do 
trecho o Maquinista/Condutor enviar 
a “macro 06” (ou “macro binária 
156”) sem cauda conferida, o trecho 
já percorrido pelo trem continua 
bloqueado até que seja conferida a 
cauda. 

Quando o Maquinista/Condutor 
enviar a “macro 06” (ou “macro 
binária 156”) com cauda conferida, 
o trecho percorrido pelo trem até a 
última SB é liberada para a ocupação 
por outros trens. 

A SB que o trem está ocupando não 
é liberada.

Nota: Quando é concedida uma licença que passe por pátios intermedi-
ários, são informadas, nessa licença, todas as vias por onde o trem deve 
passar em cada pátio.

(D)

Uvaranas Periquitos Pinheirinho Rosaldo Leitão

(P) (D) (P)

Figura 159. Pátios intermediários são informados na licença
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6.6.1. LICENÇA FRANCA

É a licença que garante via livre até 
o final da SB de destino, podendo 
passar por mais de um pátio.

6.6.2. LICENÇA PERMISSIVA

6.6.2.1. É a licença que permite um 
trem circular na cauda de outro trem 
simultaneamente, na mesma SB.

6.6.2.2. O trem que está sendo 
seguido por outro trem com licença 
permissiva de nenhuma maneira 
pode recuar e, caso uma parada não 

desejada venha a ocorrer, o CCO 
deve ser informado imediatamente.

6.6.2.3. Um trem não deve trafegar 
com licença permissiva nos seguin-
tes casos:

a. Se há uma parada programada 
para o trem à frente.

b. Em chuva intensa ou forte neblina.
c. Em locais e condições definidos 

em procedimentos específicos 
(principalmente trechos de serra).

d. Locomotivas com freio dinâmico 
inoperante.

(P)

Uvaranas Periquitos Pinheirinho Rosaldo

(D) (P) (P)

Figura 160. SBs bloqueadas para o trajeto da licença

(P)

Uvaranas Periquitos Pinheirinho Rosaldo

(D) (P) (P)

Figura 161. Trecho percorrido SEM cauda conferida (macro 06)

Uvaranas Periquitos Pinheirinho Rosaldo

(P) (P)

Figura 162. Trecho percorrido COM cauda conferida (macro 06)

6.6. | Tipos de licença
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Notas: 

I – A licença de socorro só pode 
ocorrer se todos os envolvidos na 
operação tiverem conhecimento 
da situação. 

II – Observar “Norma 6.6.4” para 
“Bloqueios em CTC’’.

6.6.4. LICENÇA DE SOCORRO EM 
TRECHO DE CTC (SOBRE BLO-
QUEIOS)

6.6.4.1. Em trechos controlados por 
CTC, a licença de socorro, além do 
uso já descrito na “Norma 6.6.3”, 
deve ser usada para autorizar trens a:

a. Circular entre estações adjacentes 
ou entrar em um pátio de cruza-
mento em caso de ocupação por 
motivo desconhecido ou outra 
falha no sistema.

b. Ultrapassar um sinal vermelho, 
apagado ou inoperante.

6.6.4.2. O Controlador de Tráfego 
define a velocidade a ser efetuada da 
seguinte forma:

a. Entre estações, com causa de 
bloqueio desconhecida, o primei-
ro trem segue em VR, os demais 
trens seguem em VMA, desde que 
não tenha sido constatada nenhu-
ma anomalia, que o trem anterior 
tenha sua cauda conferida e que o 
trecho a ser percorrido seja consi-
derado desocupado.

b. Em serras, o trecho é liberado 
somente após ronda e, nada 
sendo encontrado, os trens são 
autorizados a seguir em VMA.

c. Para ultrapassar um sinal verme-
lho com SB livre à frente, seguir 
em VMA.

d. Para ultrapassar um sinal vermelho 
com SB compartilhada à frente, 
seguir em VR.

6.6.2.4. Em licença permissiva, o trem deve circular com VR. Quando o trem à 
frente informar a desocupação da SB, com cauda conferida, o segundo trem 
pode circular com a VMA do trecho.

6.6.3. LICENÇA DE SOCORRO COM PONTO DE INTERDIÇÃO CONHECIDO

É a licença que permite um trem circular em uma SB bloqueada. A licença de 
socorro somente é necessária a partir da última SB até o quilômetro da interdição 
e, a 2.000 metros antes do ponto de interdição, o trem deve circular com VR.

A licença de socorro só é permitida 
em SBs adjacentes à SB onde houve 
a ocorrência.

Figura 163. Licença de Socorro
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Nota: Em caso de SB comparti-
lhada, assegurar-se de que todos 
os envolvidos estão cientes.

6.6.5. LICENCIAMENTO PARA COM-
BOIOS DE MÁQUINAS ESPECIAIS

Comboios podem circular com uma 
única licença, desde que sejam aten-
didas às seguintes condições:

a. São permitidas máquinas de via 
se deslocarem em comboio. Os 
detalhes das regras de formação 
e deslocamento estão descritos 
no procedimento de “Segurança 
Operacional de Veículos de Via”.

b. O Maquinista/Condutor da 
máquina que solicitar a licença é 
o responsável pelo deslocamento 
no trecho e avisa o Controlador de 
Tráfego quais são as máquinas que 
fazem parte do comboio. 

c. Trem de Serviço pode participar de 
comboio. 

d. Somente a primeira máquina do 
comboio pode trafegar com VMA 
do trecho e as demais devem cir-
cular com VR. Quando um Trem 
de Serviço participar do comboio e 
não seguir à frente, a VR é limitada 
a 18 km/h, nas demais situações a 
VR é limitada a 30 km/h. 

e. Na macro de autorização para 
entrada na via, o campo “cauda” 
deve ser preenchido com o 
número da última máquina. 

f. Tanto na saída como na chegada 
do comboio em um pátio, somen-
te pode ser informada “cauda con-
ferida” quando todas as máquinas 
ultrapassarem o marco de entrada 
do pátio de cruzamento ou o limi-

te de pátio em um pátio assistido.

g. O Maquinista/Condutor respon-
sável pelo deslocamento deve 
transmitir aos responsáveis pela 
condução das demais máquinas 
todas as informações contidas na 
licença, referentes ao desloca-
mento. 

h. Durante o deslocamento, com 
o objetivo de orientar para que a 
parada em VR seja feita de forma 
segura, a parada de qualquer 
veículo deve ser comunicada por 
rádio aos veículos de trás. 

i. Não podem ser concedidas licen-
ças memorizadas para os trens ou 
veículos que estão cruzando com 
o comboio. 

j. Em trechos controlados por CTC, 
os comboios são considerados 
como um trem apenas, desde que 
as máquinas partam do pátio ou da 
SB de origem simultaneamente. A 
primeira máquina passa pelo sinal 
verde e as demais podem passar 
pelo sinal vermelho. 

k. Qualquer máquina que atrase 
a ponto de não participar do 
comboio, para se deslocar, deve 
receber uma nova licença.
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6.7. |  Interdição de via

Quando existir mais de um trem no 
trecho interditado, a circulação deve 
ser feita com VR. 

Nota: No caso em que dois trens, 
conhecidamente trafeguem no 
mesmo sentido, o trem à frente 
pode trafegar com VMA e o trem 
atrás, com VR. Quando o trem à 
frente informar a desocupação 
da SB com cauda conferida, o 
segundo trem pode circular com 
VMA.

O Maquinista/Condutor  solicita para 
o CCO a interdição de via enviando a 
macro 23.

O CCO envia para o trem a macro 37, 
confirmando a interdição de via.

O trem ocupa a SB que foi interditada 
para realizar manobra.

Após realizar a tarefa, o trem faz o 
retorno à posição inicial para que a 
SB interditada possa ser liberada. Para 
isso, enviar macro 24 para o CCO.

1

2

3

4

Figura 164. Interdição de Via

6.7.1. Uma SB pode ser interdita-
da para ocupação por um ou mais 
trens ou veículos para trabalhos na 
via. Para interditar a via, é necessá-
ria autorização fornecida pelo CCO 
e o Maquinista/Condutor deve ter 
conhecimento sobre as restrições de 
via da SB interditada.

6.7.2. Quando a interdição for solici-
tada pela estação, toda a movimen-
tação de trens no trecho interditado 
fica sob a responsabilidade de quem 
solicitou a interdição.
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6.7.3. Quando for solicitada uma 
interdição pelo Maquinista/Condu-
tor para um trem de manobras, este 
pode utilizar a via com exclusividade 
até que a via seja liberada e nenhum 
outro trem tem permissão para en-
trar no trecho interditado. Qualquer 
trem desprovido de MCT pode rece-

ber interdição com autorização do 
Supervisor do CCO. 

Nota: Locomotivas equipadas 
com MCT devem se deslocar com 
o uso de licença e não por meio 
de interdição.

6.8. | Generalidades sobre licenças

6.8.1. LICENÇA EM VIGOR

Qualquer licença, depois de concedida, permanece em vigor até que seja 
cumprida ou cancelada.

6.8.2. ALTERAÇÃO DE LICENÇA

Uma licença pode ser alterada e, para que o trecho seja liberado para outro 
licenciamento, é necessário que o Maquinista/Condutor confirme a alteração 
da licença (anterior), citando o local do novo destino.

O CCO envia para o trem 
a macro 34 (Alteração de 
Licença).

1

O trem envia ao CCO macro 
105 (Confirmação de Alteração 
de Licença)

2

Figura 165. Alteração de licença

6.8.3. CANCELAMENTO DE UMA LICENÇA

Uma licença pode ser cancelada se o trem não tiver partido do seu ponto de 
origem, descrito na licença. Para que o trecho seja liberado para outro licen-
ciamento, é necessário que o Maquinista/Condutor confirme o cancelamento 
citando a SB onde o trem está parado.
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6.9.1. Os limites de CTC são sinali-
zados por placa indicativa de “Início 
de CTC”. Um trem não deve ingressar 
ou ocupar nenhuma via no trecho de 
CTC, a menos que exista um sinal 
fixo à direita da via com indicação 
para prosseguir e licença tracejada 
no CBL.

Nota: Em casos de falha na sina-
lização, deve ser concedida uma 
licença para ocupação de uma 
determinada SB.

6.9.2. Os trens que circulam com o 
sistema CTC inoperante devem cer-
tificar-se de sua integridade (confe-
rência de cauda). Figura 167. Prosseguir em trecho de 

CTC

Nota: Para cancelamento de licença por meio do MCT, é necessário que 
haja concordância e entendimento entre o Maquinista/Condutor e CCO, 
e antes de prosseguir confirme se o conteúdo de sua licença corresponde 
com o que está plotado no CBL. 

O CCO envia para o trem a 
macro 33 (Cancelamento de 
Licença).

1

O trem envia ao CCO macro 104 
(Confirmação de Cancelamento 
de Licença).

2

Figura 166. Cancelamento de uma licença

6.9. | Autorização para ingressar nos limites de CTC
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DEFINIÇÕES

AMV

Aparelho de Mudança de Via (AMV) 
é um dispositivo formado por vários 
acessórios e é projetado para possi-
bilitar o desvio de veículos ferroviá-
rios de uma via para a outra.

AMV elétrico

AMV equipado com motor elétrico 
acionado remotamente, podendo 
ser operado manualmente quando 
for necessária a mudança de via.

AMV de mola tipo bate-fica

AMV equipado com mecanismo de 
mola e que permite ser transposto 
com posicionamento contrário das 
agulhas.

AMV de mola tipo bate-volta

AMV equipado com mecanismo de 
mola, regulado para restabelecer a 
posição normal das agulhas quando 
é efetuado o movimento de saída de 
um desvio.

AMV descarriladeiro

É um dispositivo instalado em apenas 
um dos trilhos de uma via e tem a 
função de descarrilar veículos antes 
que eles atinjam vias principais ou 
outras vias acidentalmente. Quando 
a via for utilizada, o dispositivo deve 
ficar na posição que permita a passa-
gem do veículo sem descarrilar.

AMV falso

É um AMV que tem a função de 
desviar veículos antes que estes 
atinjam vias principais ou outras vias 
acidentalmente. Quando a via for 
utilizada, o AMV deve ficar na posição 
que permite a passagem dos veículos 
sem que estes sejam desviados.

ATW

Denominação do software utilizado 
pela Rumo no licenciamento de trens.

Batente de final de linha 
(Gigante)

É um anteparo instalado no final de 
linhas mortas ou não ativas, que tem 
por objetivo evitar que os veículos 
caiam no final da linha. 

Em um dos tipos de batente, o 
engate atinge o anteparo antes que 
a roda chegue ao final do trilho e, 
em outros, o movimento do vagão é 
contido por calços instalados direta-
mente na linha.

Boletim Normativo

Documento que modifica, adiciona 
ou cancela as instruções do Regula-
mento Operacional em vigor. 

Bypass

É uma chave elétrica que, estando 
na posição ligada, isola o sistema de 
cerca eletrônica do trem.
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Boletim de velocidades na via 

Documento que informa as VMAs 
ao longo do trecho e nos AMVs as 
restrições de velocidades com seus 
respectivos motivos.

Boletim de Serviços 

Documento que contém informa-
ções sobre a presença de equipa-
mentos ou homens trabalhando na 
via com um Chefe de Turma encar-
regado pelo trabalho.

Caboose

Veículo ferroviário com acomodações 
para pessoas e que normalmente 
desloca-se anexado à cauda do trem.

Caminho seguro

Área de circulação de pessoas pre-
viamente demarcada em uma área 
ou instalação que indica o caminho 
mais seguro a ser seguido enquanto 
se desloca pela área.

CBL (Computador de bordo 
da locomotiva)

Computador instalado na locomotiva 
que tem, entre outras funções, fazer 
a troca da comunicação referente ao 
licenciamento.

CCO (Centro de Controle 
Operacional)

Instalação física na qual é controlada 
a circulação dos trens na malha da 
Rumo e de ferrovias de intercâmbio.

Chefe de turma

Colaborador ou terceiro responsável 
pelo Boletim de Serviços. No local de 
trabalho pode haver um único cola-
borador ou turmas de manutenção, 
contudo, em qualquer situação, o 
colaborador responsável é chamado 
de Chefe de Turma.

CTC (Controle de tráfego 
centralizado)

Sistema automático de sinalização 
para a circulação de trens, con-
trolado pelo Centro de Controle 
Operacional, que usa indicação de 
sinais luminosos para autorizar o 
movimento dos trens.

DDC (Detector de descarri-
lamento de campo)

Detector de Descarrilamento de 
Campo é um dispositivo instalado 
em determinados locais da via per-
manente e tem a função de disparar 
mensagens de rádio quando uma 
roda descarrilada ou peça arrastando 
quebra a sua barra detectora.

DDV (Detector de descarri-
lamento de vagão)

Detector de Descarrilamento de 
Vagão é um dispositivo instalado 
diretamente no vagão e tem a função 
de aplicar emergência no trem ou 
alertar o Maquinista por meio do indi-
cador de fluxo de ar quando ocorre o 
descarrilamento de qualquer rodeiro.
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DQB (Detector de queda de 
barreira)

Detector de queda de barreira é um 
dispositivo que tem a função de 
disparar mensagens de rádio quando 
ocorre queda de barreira pelo fato de 
que pedras ou algum volume de terra 
rompem qualquer fio detector. 

DTQ (Detector de trilho 
quebrado)

Detector de trilho quebrado é um 
dispositivo que tem a função de 
disparar mensagens de rádio quando 
ocorre o rompimento da barra de 
trilho na qual o dispositivo está ins-
talado.

Desvio Ativo

Aquele que é provido de AMVs em 
ambas as extremidades e oferece 
condições de entrada e saída de 
trens ou veículos ferroviários.

Desvio Morto

Aquele que é provido de um único 
AMV, apresentando ou não na outra 
extremidade um batente delimitativo 
de seu comprimento útil. A entrada 
ou a saída de trens ou veículos 
ferroviários se faz por uma só extre-
midade.

Engate Cego

Suporte existente em veículos fer-
roviários que serve para pendurar a 
mangueira com seu bocal encaixado 
e protegido quando ela não está 
acoplada à outra mangueira. 

EOT (End of Train)

Dispositivo telemétrico de pressão 
da cauda e que tem as funções de 
indicar a pressão do encanamento 
geral na cauda do trem, realizar teste 
de gradiente, vazamento, resposta e 
de continuidade, permitir aplicações 
de emergência pela cauda do trem e 
indicar que o trem está completo.

EPI (Equipamento de prote-
ção individual)

É todo dispositivo ou produto de uso 
individual utilizado pelo colaborador, 
destinado à proteção contra riscos 
capazes de ameaçar a sua segurança 
e a sua saúde.

Estação

Estabelecimento da ferrovia designa-
do com um determinado nome, des-
tinado à execução de serviços ligados 
à operação e à circulação de trens. 

Homem Morto (H.M.)

Dispositivo de segurança localizado 
na cabine da locomotiva, ligado ao 
sistema de freio, provido de uma 
botoeira ou um pedal fixo ou móvel e 
com temporizador, ao qual o Maqui-
nista deve responder ao sinal emitido, 
pressionando ou soltando o pedal ou 
botoeira enquanto o trem está em 
movimento, com objetivo de garantir 
a parada do trem, caso o sistema não 
seja reconhecido pelo operador.

Hot Box

Equipamento de medição de tempe-
ratura de rolamentos.
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Layout

É uma palavra da língua inglesa, que 
significa arranjo, esquema, projeto.

Licença

Autorização que permite um trem ou 
veículo ferroviário trafegar em uma 
ou mais seções de bloqueio.

Limitadores

É uma situação de risco que, 
quando ocorrer durante a viagem, o 
Maquinista/Condutor deve obriga-
toriamente parar o trem e entrar em 
contato com o CCO.

Limite de pátio

É um ponto predefinido que delimita 
uma SB assistida da outra não assisti-
da e define o fim ou o começo de um 
pátio assistido.

Linha desviada (LD)

Via adjacente à via principal ou a 
outro desvio, destinada aos cru-
zamentos, às ultrapassagens e à 
formação de trens. 

Linha dupla

Vias principais paralelas utilizadas 
para a circulação de trens em ambos 
os sentidos.

Linha principal (LP)

Via que atravessa pátios e liga estações. 

Locomotiva 

Veículo autopropulsionado utilizado 
para tração de trens e manobras de 
vagões em pátios.

Locomotiva comandante

Locomotiva que vai à frente do trem 
e que pode comandar outras loco-
motivas.

Locomotiva comandada

Locomotiva que vai atrás, acoplada a 
uma locomotiva comandante.

Locomotiva remota

Locomotiva que vai atrás, comanda-
da remotamente por sinal de rádio 
emitido pela locomotiva comandan-
te utilizando “Locotrol”.

Locotrol

Equipamento que permite tração 
distribuída de forma síncrona ou 
assíncrona, por meio de sistema com 
controle remoto eletrônico via rádio.

Macro

Mensagem de comunicação pré-
-formatada ou livre, trocada entre o 
trem e o CCO, via satélite.

Manobras embarcadas

São as manobras em que os cola-
boradores seguem embarcados em 
estribos laterais de veículos e quando 
seguem “caminhando a pé” é uma 
manobra desembarcada.
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Marco

Estaca ou ponto de sinalização, 
localizada no solo entre as vias, que 
determina a distância regulamentar 
que um trem ou veículo deve parar 
de um AMV sem que impeça o fluxo 
de veículos nas vias paralelas.

MCT (Mobile Communica-
tion Terminal)

Terminal de comunicação móvel.

Passagem de nível (PN)

Cruzamento de uma ou mais vias 
com uma rodovia principal ou 
secundária, no mesmo nível.

Pátio assistido

Conjunto de vias interligadas des-
tinadas à circulação, à formação de 
trens, às manobras e ao estaciona-
mento de vagões, controlado por um 
Programador. Suas fronteiras com as 
SBs adjacentes são determinadas por 
pontos denominados de “limite de 
pátio”.

Pátio de cruzamento

Pátio destinado a permitir o cruza-
mento ou a passagem de trem.

Perímetro urbano (PU)

Local do trajeto no qual a linha passa 
por locais com maior densidade 
habitacional ou dentro de cidades.

PNP (Passagem de nível para 
pedestres)

É uma passagem de nível destinada 
exclusivamente à travessia de pedes-
tres.

Ponte para comunicação

Utilização de um terceiro colabo-
rador, com rádio, em locais de sinal 
ruim, para auxiliar o processo de 
comunicação.

Procedimentos locais

São os procedimentos aplicáveis 
para uma determinada localidade, 
nos quais o colaborador deve ser 
treinado para desempenhar com 
segurança as suas funções ou as 
funções para as quais está habilitado 
a executar.

Rádio

Equipamento utilizado para comuni-
cação entre tripulações, Controlador 
de Tráfego e outros colaboradores 
envolvidos na operação ferroviária.

Ratoeira

Dispositivo que, quando “armado”, 
obstrui um dos trilhos da via e, ao ser 
atingido pela roda, provoca o des-
carrilamento do rodeiro. A ratoeira 
pode estar associada ou não à ban-
deira laranja. Quando for associado, 
sempre que a bandeira está colocada 
“entre trilhos”, a ratoeira deve estar 
posicionada para descarrilar o 
rodeiro.
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Restrição de velocidade

É um ponto da via que apresenta 
uma ou mais não conformidades e 
que por este motivo obriga o trem a 
circular em velocidade menor, redu-
zindo a VMA do trecho.

RO

Regulamento Operacional. 

“Tag” de segurança

Cartão ou crachá de identificação de 
colaboradores em serviço, que deve 
ser afixado na bandeira laranja enquan-
to ela está protegendo veículos.

Tarugamento

Nome dado ao processo virtual de 
bloquear no software de licencia-
mento a posição de um AMV. As 
informações sobre as posições são 
passadas pelos Maquinistas por meio 
de macros e são utilizadas para fins 
de licenciamento.

Trem

Qualquer veículo autopropulsor que 
circule sobre uma via férrea (uma ou 
várias locomotivas acopladas, com 
ou sem vagões e/ou carros de pas-
sageiros, auto de linha com ou sem 
reboque e máquinas de via).

Tração distribuída

Formação de trem na qual a tração 
é distribuída, seccionando o trem em 
blocos de vagões. As locomotivas 
são distribuídas entre esses blocos e 
são operadas remotamente a partir 

da locomotiva comandante ou são 
operadas por outros Maquinistas 
com o auxílio de rádio.

Travessão

É uma linha que tem a função de ligar 
duas linhas paralelas e geralmente 
tem comprimento reduzido, sendo 
sempre equipada com um AMV em 
cada extremidade.

Trem de serviço

É todo o trem não remunerado que 
tem a função de prestar serviços para 
a própria ferrovia.

Veículo ferroviário

Todo veículo, autopropulsor ou não, 
que circule unicamente sobre trilhos.

Veículo rodoferroviário

Todo veículo, autopropulsor, que 
circule sobre trilhos e em vias rodo-
viárias.

Velocidade restrita (VR)

É a velocidade que o trem deve cir-
cular, que permita sua parada dentro 
da metade do campo de visão e sem 
exceder a VMA do trecho.

VMA (Velocidade máxima 
autorizada)

É a velocidade que é plotada no CBL 
durante a viagem e indica o limite 
máximo de velocidade que o trem 
pode circular. Ela leva em conta todas 
as restrições de velocidades vigentes.
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