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1a QUESTÃO  - Marque Verdadeiro (V) ou Falso (F) nas perguntas abaixo, justificando as respostas falsas:
 

1. O projeto Ferroviário é desenvolvido em etapas, para elaboração do projeto de um novo traçado 
ferroviário, temos que o início ocorre na definição do melhor traçado, após a análise comumente de 
no mínimo três (3) alternativas, onde são observados os pontos 
circunstâncias, restrições geológicas e ambientais, e dados operacionais básicos, e logo após a 
definição do traçado, se iniciam os demais estudos, inclusive os levantamentos de campo, como os 
Estudos Topográficos, Estudos Geotécn
então se iniciar os projeto de Geometria, Drenagem, Desapropriação, Terraplenagem, 
Dimensionamento da Superestrutura, Projeto Estrutural de OAE's, Sinalização, Interferências, obras 
complementares, projeto de obras de construção civil (subestações elétricas, Centro de Controle 
Operacional (CCO), estações de passageiros, Terminais de Integração e Transbordo), pátios 
ferroviários, plano de execução da obra e orçamento. (    
 

2. No desenvolvimento do proje
fundamentais ao projeto, como por exemplo o tempo de percurso entre as composições 
(locomotivas + vagões), com isso os raios mínimo e rampas máximas, isso obtido em função da 
quantidade de carga ou passageiros a ser transportada, logo o estudo operacional indicará a 
necessidade de construção de linha dupla ou singela com adoção de pátios de cruzamento, qual a 
cadências entre as estações (no caso de passageiros) e pátios de cruzamento, ou seja,
operacional tem seu início nas primeiras etapas do projeto desde os estudos de traçado até o 
Projeto Executivo.  (    )  
 

3. Os Dormentes usados na superestrutura ferroviária deverão garantir a distribuição das cargas no 
lastro, manter a bitola da v
amortecer parcialmente as vibrações, podendo os dormentes serem fabricados de madeira, metal e 
concreto, ficando o mesmo apoiado diretamente sobre o sublastro da via. (    )
 

4. As Bitolas adotas no Brasil são as Bitola Métrica (1,00m), Normal (1,600m) e Larga (1, 435m) (    )
 

5. Os dispositivos de fixação dos trilhos nos dormentes nas ferrovias, podem ser do tipo flexível ou 
rígido, sendo os flexíveis mais indicados quando se utiliza dorment
 

6. As fixações dos trilhos nos dormentes nas superestruturas ferroviárias, podem ser do tipo flexível 
ou rígido, sendo os flexíveis mais indicados quando se utiliza dormentes de madeira. (    ) 
 

7. As fixações dos trilhos nos dormentes n
ou rígido, sendo os flexíveis mais indicados quando se utiliza dormentes de concreto. (    ) 
 

8. O Aparelho de mudança de via permite a passagem da composição ferroviária de uma linha para 
outra e são utilizados nos pátios ferroviários de logística, manutenção, estocagem, estacionamento, 
abastecimento, transbordo, como também em pátios de cruzamento. (    )
 

9. O Aparelho de mudança de via (AMV) do tipo 1:14, são mais indicados para pátios de cruzamen
do que o AMV do tipo 1:8, já que este último (AMV 1:8) é mais indicado para pátios ferroviários de 
logística, manutenção, estocagem, estacionamento, abastecimento e transbordo, por permitir uma 
menor velocidade de operação se comparado com a velocidade 
 

10. O Aparelho de mudança de via (AMV) do tipo 1:8, são mais indicados para pátios de cruzamento do 
que o AMV do tipo 1:14, já que este último (AMV 1:14) é mais indicado para pátios ferroviários de 
logística, manutenção, estocagem, estacionamento, abastecimento e transbordo, por permitir uma 
menor velocidade de operação se comparado com a velocidade de operação do AMV 1:8. (    )
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Marque Verdadeiro (V) ou Falso (F) nas perguntas abaixo, justificando as respostas falsas:

O projeto Ferroviário é desenvolvido em etapas, para elaboração do projeto de um novo traçado 
ferroviário, temos que o início ocorre na definição do melhor traçado, após a análise comumente de 
no mínimo três (3) alternativas, onde são observados os pontos de passagem de condição e 
circunstâncias, restrições geológicas e ambientais, e dados operacionais básicos, e logo após a 
definição do traçado, se iniciam os demais estudos, inclusive os levantamentos de campo, como os 
Estudos Topográficos, Estudos Geotécnicos, Estudos Operacionais, Estudos Hidrológicos, para 
então se iniciar os projeto de Geometria, Drenagem, Desapropriação, Terraplenagem, 
Dimensionamento da Superestrutura, Projeto Estrutural de OAE's, Sinalização, Interferências, obras 

jeto de obras de construção civil (subestações elétricas, Centro de Controle 
Operacional (CCO), estações de passageiros, Terminais de Integração e Transbordo), pátios 
ferroviários, plano de execução da obra e orçamento. (    )  

No desenvolvimento do projeto de ferrovias, os estudos operacionais definirão os parâmetros 
fundamentais ao projeto, como por exemplo o tempo de percurso entre as composições 
(locomotivas + vagões), com isso os raios mínimo e rampas máximas, isso obtido em função da 

rga ou passageiros a ser transportada, logo o estudo operacional indicará a 
necessidade de construção de linha dupla ou singela com adoção de pátios de cruzamento, qual a 
cadências entre as estações (no caso de passageiros) e pátios de cruzamento, ou seja,
operacional tem seu início nas primeiras etapas do projeto desde os estudos de traçado até o 

Os Dormentes usados na superestrutura ferroviária deverão garantir a distribuição das cargas no 
lastro, manter a bitola da via, garantir estabilidade vertical, horizontal e longitudinal da via e 
amortecer parcialmente as vibrações, podendo os dormentes serem fabricados de madeira, metal e 
concreto, ficando o mesmo apoiado diretamente sobre o sublastro da via. (    )

adotas no Brasil são as Bitola Métrica (1,00m), Normal (1,600m) e Larga (1, 435m) (    )

Os dispositivos de fixação dos trilhos nos dormentes nas ferrovias, podem ser do tipo flexível ou 
rígido, sendo os flexíveis mais indicados quando se utiliza dormentes de madeira. (    )

As fixações dos trilhos nos dormentes nas superestruturas ferroviárias, podem ser do tipo flexível 
ou rígido, sendo os flexíveis mais indicados quando se utiliza dormentes de madeira. (    ) 

As fixações dos trilhos nos dormentes nas superestruturas ferroviárias, podem ser do tipo flexível 
ou rígido, sendo os flexíveis mais indicados quando se utiliza dormentes de concreto. (    ) 

O Aparelho de mudança de via permite a passagem da composição ferroviária de uma linha para 
são utilizados nos pátios ferroviários de logística, manutenção, estocagem, estacionamento, 

abastecimento, transbordo, como também em pátios de cruzamento. (    )  

O Aparelho de mudança de via (AMV) do tipo 1:14, são mais indicados para pátios de cruzamen
do que o AMV do tipo 1:8, já que este último (AMV 1:8) é mais indicado para pátios ferroviários de 
logística, manutenção, estocagem, estacionamento, abastecimento e transbordo, por permitir uma 
menor velocidade de operação se comparado com a velocidade de operação do AMV 1:14. (    )

O Aparelho de mudança de via (AMV) do tipo 1:8, são mais indicados para pátios de cruzamento do 
que o AMV do tipo 1:14, já que este último (AMV 1:14) é mais indicado para pátios ferroviários de 

agem, estacionamento, abastecimento e transbordo, por permitir uma 
menor velocidade de operação se comparado com a velocidade de operação do AMV 1:8. (    )
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Marque Verdadeiro (V) ou Falso (F) nas perguntas abaixo, justificando as respostas falsas: 

O projeto Ferroviário é desenvolvido em etapas, para elaboração do projeto de um novo traçado 
ferroviário, temos que o início ocorre na definição do melhor traçado, após a análise comumente de 

de passagem de condição e 
circunstâncias, restrições geológicas e ambientais, e dados operacionais básicos, e logo após a 
definição do traçado, se iniciam os demais estudos, inclusive os levantamentos de campo, como os 

icos, Estudos Operacionais, Estudos Hidrológicos, para 
então se iniciar os projeto de Geometria, Drenagem, Desapropriação, Terraplenagem, 
Dimensionamento da Superestrutura, Projeto Estrutural de OAE's, Sinalização, Interferências, obras 

jeto de obras de construção civil (subestações elétricas, Centro de Controle 
Operacional (CCO), estações de passageiros, Terminais de Integração e Transbordo), pátios 

to de ferrovias, os estudos operacionais definirão os parâmetros 
fundamentais ao projeto, como por exemplo o tempo de percurso entre as composições 
(locomotivas + vagões), com isso os raios mínimo e rampas máximas, isso obtido em função da 

rga ou passageiros a ser transportada, logo o estudo operacional indicará a 
necessidade de construção de linha dupla ou singela com adoção de pátios de cruzamento, qual a 
cadências entre as estações (no caso de passageiros) e pátios de cruzamento, ou seja, o estudo 
operacional tem seu início nas primeiras etapas do projeto desde os estudos de traçado até o 

Os Dormentes usados na superestrutura ferroviária deverão garantir a distribuição das cargas no 
ia, garantir estabilidade vertical, horizontal e longitudinal da via e 

amortecer parcialmente as vibrações, podendo os dormentes serem fabricados de madeira, metal e 
concreto, ficando o mesmo apoiado diretamente sobre o sublastro da via. (    ) 

adotas no Brasil são as Bitola Métrica (1,00m), Normal (1,600m) e Larga (1, 435m) (    ) 

Os dispositivos de fixação dos trilhos nos dormentes nas ferrovias, podem ser do tipo flexível ou 
es de madeira. (    )  

As fixações dos trilhos nos dormentes nas superestruturas ferroviárias, podem ser do tipo flexível 
ou rígido, sendo os flexíveis mais indicados quando se utiliza dormentes de madeira. (    )  

as superestruturas ferroviárias, podem ser do tipo flexível 
ou rígido, sendo os flexíveis mais indicados quando se utiliza dormentes de concreto. (    )  

O Aparelho de mudança de via permite a passagem da composição ferroviária de uma linha para 
são utilizados nos pátios ferroviários de logística, manutenção, estocagem, estacionamento, 

O Aparelho de mudança de via (AMV) do tipo 1:14, são mais indicados para pátios de cruzamento 
do que o AMV do tipo 1:8, já que este último (AMV 1:8) é mais indicado para pátios ferroviários de 
logística, manutenção, estocagem, estacionamento, abastecimento e transbordo, por permitir uma 

de operação do AMV 1:14. (    )  

O Aparelho de mudança de via (AMV) do tipo 1:8, são mais indicados para pátios de cruzamento do 
que o AMV do tipo 1:14, já que este último (AMV 1:14) é mais indicado para pátios ferroviários de 

agem, estacionamento, abastecimento e transbordo, por permitir uma 
menor velocidade de operação se comparado com a velocidade de operação do AMV 1:8. (    )  
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11. O Aparelho de mudança de via (AMV) do tipo 1:14, são mais indicados para deslocamentos dentro 
de pátios ferroviários de logística, manutenção, estocagem, estacionamento, abastecimento e 
transbordo já o AMV do tipo 1:8, é mais indicado para pátios de cruzamento, por permitir uma 
maior velocidade de operação se comparado com a velocidade de operação do
 

12. O Aparelho de mudança de via, permite a passagem de composições ferroviárias de uma linha para 
outra, e são utilizados nos pátios ferroviários de logística, manutenção, estocagem, estacionamento, 
abastecimento, transbordo e pátios de cr
pátios logísticos o AMV de 1:14. (    )
 

13. O Aparelho de mudança de via, permite a passagem de composições ferroviárias de uma linha para 
outra, e são utilizados nos pátios ferroviários de logística, m
abastecimento, transbordo, como também em pátios de cruzamento. (    )
 

14. Quanto maior for a velocidade da composição ferroviário (Locomotiva mais vagões) maior deverá 
ser o ângulo de abertura do Aparelho de mudança de 
composição de uma linha para outra com a máxima segurança. (    )
 

15. O Aparelho de mudança de via (AMV) do tipo 1:8, são mais indicados para deslocamentos dentro de 
pátios ferroviários de logística, manutenção, es
transbordo já o AMV do tipo 1:14, é mais indicado para pátios de cruzamento, por permitir uma 
maior velocidade de operação se comparado com a velocidade de operação do AMV 1:8. (    ) 
 

16. A superelevação de um projeto
lados dos trilhos (esquerdo ou direito) ao longo da curva Horizontal. (    )
 

17. A superelevação de um projeto ferroviário se da através da elevação do Lastro para um dos lados 
dos trilhos (esquerdo ou direito) ao longo das curvas de Concordância Horizontal. (    ) 
 

18. A superelevação de um projeto ferroviário se da através da elevação do Lastro para um dos lados 
dos trilhos (esquerdo ou direito) ao longo das curvas de Concordância Horizontal e seu
representados em forma de percentagem de inclinação. (    ) 
 

19. A superelevação de um projeto ferroviário se da através da elevação do Lastro para um dos lados 
dos trilhos (esquerdo ou direito). (    ) 
 

20. A superelevação de um projeto 
onde os trilhos e dormentes ficam apoiados, fazendo o trilho  esquerdo ou direito se elevar ao longo 
das curvas de Concordância Horizontal que necessitarem da superelevação. (    )
 

21. As Bitolas adotas no Brasil são as Bitola Métrica (1,0m), Normal (1,435m) e Larga (1,60m) (    ) 
 

22. Para unir dois trilhos ferroviários, podem ser adotados três métodos, as Solda Aluminotérmica, o 
Caldeamento e a Talas de Junção, sendo o último também destinad
com o aumento e redução das temperaturas ao longo do ano, possam fazer seu estendimento e 
encurtamento sem provocar flambagem na linha férrea. (    ) 
 

23. As Bitolas adotas no Brasil são as Bitola Métrica (1,60m), Normal (1,435
 

24. Os pregos e parafusos (Tirefond) são dispositivos de fixação usados para unir os trilhos nos 
dormentes das superestruturas ferroviárias e são denominados de fixação rígida, sendo esse tipo 
de fixação mais indicada quando se util
 

25. Para unir os módulos dos trilhos, são adotadas as talas de junção ou pode ser executada uma solda 
Aluminotérmica, como também o caldeamento. (    ) 
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O Aparelho de mudança de via (AMV) do tipo 1:14, são mais indicados para deslocamentos dentro 
pátios ferroviários de logística, manutenção, estocagem, estacionamento, abastecimento e 

transbordo já o AMV do tipo 1:8, é mais indicado para pátios de cruzamento, por permitir uma 
maior velocidade de operação se comparado com a velocidade de operação do

O Aparelho de mudança de via, permite a passagem de composições ferroviárias de uma linha para 
outra, e são utilizados nos pátios ferroviários de logística, manutenção, estocagem, estacionamento, 
abastecimento, transbordo e pátios de cruzamento, sendo o mais indicado para a área interna dos 
pátios logísticos o AMV de 1:14. (    )  

O Aparelho de mudança de via, permite a passagem de composições ferroviárias de uma linha para 
outra, e são utilizados nos pátios ferroviários de logística, manutenção, estocagem, estacionamento, 
abastecimento, transbordo, como também em pátios de cruzamento. (    )  

Quanto maior for a velocidade da composição ferroviário (Locomotiva mais vagões) maior deverá 
ser o ângulo de abertura do Aparelho de mudança de via (AMV), de modo a permitir a passagem da 
composição de uma linha para outra com a máxima segurança. (    )  

O Aparelho de mudança de via (AMV) do tipo 1:8, são mais indicados para deslocamentos dentro de 
pátios ferroviários de logística, manutenção, estocagem, estacionamento, abastecimento e 
transbordo já o AMV do tipo 1:14, é mais indicado para pátios de cruzamento, por permitir uma 
maior velocidade de operação se comparado com a velocidade de operação do AMV 1:8. (    ) 

A superelevação de um projeto ferroviário se da através da elevação do sublastro para um dos 
lados dos trilhos (esquerdo ou direito) ao longo da curva Horizontal. (    )  

A superelevação de um projeto ferroviário se da através da elevação do Lastro para um dos lados 
erdo ou direito) ao longo das curvas de Concordância Horizontal. (    ) 

A superelevação de um projeto ferroviário se da através da elevação do Lastro para um dos lados 
dos trilhos (esquerdo ou direito) ao longo das curvas de Concordância Horizontal e seu
representados em forma de percentagem de inclinação. (    )  

A superelevação de um projeto ferroviário se da através da elevação do Lastro para um dos lados 
dos trilhos (esquerdo ou direito). (    )  

A superelevação de um projeto ferroviário se da através da elevação do sublastro (colchão de brita) 
onde os trilhos e dormentes ficam apoiados, fazendo o trilho  esquerdo ou direito se elevar ao longo 
das curvas de Concordância Horizontal que necessitarem da superelevação. (    )

Bitolas adotas no Brasil são as Bitola Métrica (1,0m), Normal (1,435m) e Larga (1,60m) (    ) 

Para unir dois trilhos ferroviários, podem ser adotados três métodos, as Solda Aluminotérmica, o 
Caldeamento e a Talas de Junção, sendo o último também destinado a possibilitar que os trilhos 
com o aumento e redução das temperaturas ao longo do ano, possam fazer seu estendimento e 
encurtamento sem provocar flambagem na linha férrea. (    )  

As Bitolas adotas no Brasil são as Bitola Métrica (1,60m), Normal (1,435m) e Larga (1,00m) (    )

Os pregos e parafusos (Tirefond) são dispositivos de fixação usados para unir os trilhos nos 
dormentes das superestruturas ferroviárias e são denominados de fixação rígida, sendo esse tipo 
de fixação mais indicada quando se utiliza dormentes de madeira. (    )  

Para unir os módulos dos trilhos, são adotadas as talas de junção ou pode ser executada uma solda 
Aluminotérmica, como também o caldeamento. (    )  
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O Aparelho de mudança de via (AMV) do tipo 1:14, são mais indicados para deslocamentos dentro 
pátios ferroviários de logística, manutenção, estocagem, estacionamento, abastecimento e 

transbordo já o AMV do tipo 1:8, é mais indicado para pátios de cruzamento, por permitir uma 
maior velocidade de operação se comparado com a velocidade de operação do AMV 1:14. (    )  

O Aparelho de mudança de via, permite a passagem de composições ferroviárias de uma linha para 
outra, e são utilizados nos pátios ferroviários de logística, manutenção, estocagem, estacionamento, 

uzamento, sendo o mais indicado para a área interna dos 

O Aparelho de mudança de via, permite a passagem de composições ferroviárias de uma linha para 
anutenção, estocagem, estacionamento, 

Quanto maior for a velocidade da composição ferroviário (Locomotiva mais vagões) maior deverá 
via (AMV), de modo a permitir a passagem da 

O Aparelho de mudança de via (AMV) do tipo 1:8, são mais indicados para deslocamentos dentro de 
tocagem, estacionamento, abastecimento e 

transbordo já o AMV do tipo 1:14, é mais indicado para pátios de cruzamento, por permitir uma 
maior velocidade de operação se comparado com a velocidade de operação do AMV 1:8. (    )  

ferroviário se da através da elevação do sublastro para um dos 

A superelevação de um projeto ferroviário se da através da elevação do Lastro para um dos lados 
erdo ou direito) ao longo das curvas de Concordância Horizontal. (    )  

A superelevação de um projeto ferroviário se da através da elevação do Lastro para um dos lados 
dos trilhos (esquerdo ou direito) ao longo das curvas de Concordância Horizontal e seus valores são 

A superelevação de um projeto ferroviário se da através da elevação do Lastro para um dos lados 

ferroviário se da através da elevação do sublastro (colchão de brita) 
onde os trilhos e dormentes ficam apoiados, fazendo o trilho  esquerdo ou direito se elevar ao longo 
das curvas de Concordância Horizontal que necessitarem da superelevação. (    )  

Bitolas adotas no Brasil são as Bitola Métrica (1,0m), Normal (1,435m) e Larga (1,60m) (    )  

Para unir dois trilhos ferroviários, podem ser adotados três métodos, as Solda Aluminotérmica, o 
o a possibilitar que os trilhos 

com o aumento e redução das temperaturas ao longo do ano, possam fazer seu estendimento e 

m) e Larga (1,00m) (    )  

Os pregos e parafusos (Tirefond) são dispositivos de fixação usados para unir os trilhos nos 
dormentes das superestruturas ferroviárias e são denominados de fixação rígida, sendo esse tipo 

Para unir os módulos dos trilhos, são adotadas as talas de junção ou pode ser executada uma solda 
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26. Para unir dois trilhos ferroviários, podem ser adotados três métodos, as
Caldeamento e a Solda Aluminotérmica, sendo o último também destinado a possibilitar que os 
trilhos com o aumento e redução das temperaturas ao longo do ano, possam fazer seu 
estendimento e encurtamento sem provocar flambagem na linha f
 

27. Os pregos e parafusos (Tirefond) são dispositivos de fixação usados para unir os trilhos nos 
dormentes das superestruturas ferroviárias e são denominados de fixação rígida, sendo esse tipo 
de fixação mais indicada quando se utiliza dormente
 

28. Para unir os módulos dos trilhos ferroviários, são adotadas as talas de junção, solda 
Aluminotérmica ou a técnica de união dos trilhos por caldeamento. (    ) 
 

29. Os pregos (fixação rígida) são dispositivos de fixação usados para uni
superestruturas ferroviárias e são denominados de fixação rígida, sendo esse tipo de fixação mais 
indicada quando se utiliza dormentes de madeira, plástico e aço. (     ) 
 

30. A infraestrutura e superestrutura ferroviária são fo
Trilhos, Placa de apoio ou Palmilha, Fixações (rígida ou flexível), Dormentes, Lastro, Imprimação, 
Sublastro e Subleito. (    )  
 

31. A infraestrutura e superestrutura ferroviária são formadas de (sequência de cima para
Trilhos, Placa de apoio ou Palmilha, fixações (rígida ou flexível), Dormentes, Sublastro, Imprimação, 
Lastro e Subleito. (    )  
 

32. A infraestrutura e superestrutura ferroviária são formadas de (sequência de cima para baixo) 
Trilhos, Palmilha, fixações (rígida ou flexível), Dormentes, Sublastro, Lastro e Subleito. (    ) 
 

33. A Fixação do tipo Elástica mantêm pressão constante sobre os tr
com o tráfego ferroviário, onde a fixação do tipo Pandrol é que está sendo mais usada nas novas 
obras ferroviárias do Brasil, já a Fixação do tipo Rígida é constituída de parafusos e pregos usando 
apenas em dormentes de mad
não afrouxam-se e se soltam, necessitando de manutenção mais periódica em relação a fixação do 
tipo Elástica.(    )  
 

34. A superelevação ferroviária (S), é um valor dado em "mm" ou "cm" corre
um trilho em relação ao outro, quando a Locomotiva e Vagão estiverem percorrendo o trecho 
circular de uma dada curva horizontal do traçado de uma via férrea. Sendo uma dada curva 
horizontal para direita, temos que o trilho esquerdo 
(mm) em relação ao trilho da direita, dos quais para isso será necessário realizar a elevação do 
sublastro da via. (    )  
 

35. Ao entrar numa curva, as cotas dos topos dos Botelos dos Trilhos Ferroviários se alteram, 
ocasionado pela superelevação ferroviária, dos quais se a curva for para a direita, o trilho esquerdo 
irá se elevar em relação ao trilho direito, e a elevação será proporcionada pelo sublastro, gradual 
antes do trecho circular da curva horizontal e 
Horizontal, sendo os valores das superelevações ferroviárias dadas em milímetro de diferença 
entre o trilho que se elevará em relação ao outro, neste caso o trilho esquerdo (lado externo da 
curva) se eleva em relação ao trilho direito. (    ) 
 

36. A Fixação do tipo Elástica mantêm pressão constante sobre os trilhos e o dormente, não 
afrouxando-se com o tráfego ferroviário, onde a fixação do tipo Pandrol é que está sendo mais 
usada nas novas obras ferroviárias do B
Rígida é constituída de parafusos e pregos, e que ao longo do tempo com o tráfego ferroviário e 
vibrações afrouxam-se e se soltam, necessitando de manutenção mais periódica em relação a 
fixação do tipo Elástica. (    )  
 

37. A superestrutura e infraestrutura ferroviária são formadas de (sequência de cima para baixo) 
Trilhos, Palmilha, fixações (rígida ou flexível), Dormentes, Sublastro, Lastro e Subleito. (    ) 
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Para unir dois trilhos ferroviários, podem ser adotados três métodos, as
Caldeamento e a Solda Aluminotérmica, sendo o último também destinado a possibilitar que os 
trilhos com o aumento e redução das temperaturas ao longo do ano, possam fazer seu 
estendimento e encurtamento sem provocar flambagem na linha férrea. (    ) 

Os pregos e parafusos (Tirefond) são dispositivos de fixação usados para unir os trilhos nos 
dormentes das superestruturas ferroviárias e são denominados de fixação rígida, sendo esse tipo 
de fixação mais indicada quando se utiliza dormentes de concreto. (     )  

Para unir os módulos dos trilhos ferroviários, são adotadas as talas de junção, solda 
Aluminotérmica ou a técnica de união dos trilhos por caldeamento. (    )  

Os pregos (fixação rígida) são dispositivos de fixação usados para unir os trilhos nos dormentes das 
superestruturas ferroviárias e são denominados de fixação rígida, sendo esse tipo de fixação mais 
indicada quando se utiliza dormentes de madeira, plástico e aço. (     )  

A infraestrutura e superestrutura ferroviária são formadas de (sequência de cima para baixo) 
Trilhos, Placa de apoio ou Palmilha, Fixações (rígida ou flexível), Dormentes, Lastro, Imprimação, 

A infraestrutura e superestrutura ferroviária são formadas de (sequência de cima para
Trilhos, Placa de apoio ou Palmilha, fixações (rígida ou flexível), Dormentes, Sublastro, Imprimação, 

A infraestrutura e superestrutura ferroviária são formadas de (sequência de cima para baixo) 
Trilhos, Palmilha, fixações (rígida ou flexível), Dormentes, Sublastro, Lastro e Subleito. (    ) 

A Fixação do tipo Elástica mantêm pressão constante sobre os trilho e o dormente, afrouxando
com o tráfego ferroviário, onde a fixação do tipo Pandrol é que está sendo mais usada nas novas 
obras ferroviárias do Brasil, já a Fixação do tipo Rígida é constituída de parafusos e pregos usando 
apenas em dormentes de madeira, e que ao longo do tempo com o tráfego ferroviário e vibrações 

se e se soltam, necessitando de manutenção mais periódica em relação a fixação do 

A superelevação ferroviária (S), é um valor dado em "mm" ou "cm" correspondente a elevação de 
um trilho em relação ao outro, quando a Locomotiva e Vagão estiverem percorrendo o trecho 
circular de uma dada curva horizontal do traçado de uma via férrea. Sendo uma dada curva 
horizontal para direita, temos que o trilho esquerdo poderá precisar se elevar um dado valor S 
(mm) em relação ao trilho da direita, dos quais para isso será necessário realizar a elevação do 

Ao entrar numa curva, as cotas dos topos dos Botelos dos Trilhos Ferroviários se alteram, 
ocasionado pela superelevação ferroviária, dos quais se a curva for para a direita, o trilho esquerdo 
irá se elevar em relação ao trilho direito, e a elevação será proporcionada pelo sublastro, gradual 
antes do trecho circular da curva horizontal e constante ao longo do trecho circular da curva 
Horizontal, sendo os valores das superelevações ferroviárias dadas em milímetro de diferença 
entre o trilho que se elevará em relação ao outro, neste caso o trilho esquerdo (lado externo da 

relação ao trilho direito. (    )  

A Fixação do tipo Elástica mantêm pressão constante sobre os trilhos e o dormente, não 
se com o tráfego ferroviário, onde a fixação do tipo Pandrol é que está sendo mais 

usada nas novas obras ferroviárias do Brasil (Transnordestina, Leste-Oeste), já a Fixação do tipo 
Rígida é constituída de parafusos e pregos, e que ao longo do tempo com o tráfego ferroviário e 

se e se soltam, necessitando de manutenção mais periódica em relação a 
 

A superestrutura e infraestrutura ferroviária são formadas de (sequência de cima para baixo) 
Trilhos, Palmilha, fixações (rígida ou flexível), Dormentes, Sublastro, Lastro e Subleito. (    ) 
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Para unir dois trilhos ferroviários, podem ser adotados três métodos, as Talas de Junção, o 
Caldeamento e a Solda Aluminotérmica, sendo o último também destinado a possibilitar que os 
trilhos com o aumento e redução das temperaturas ao longo do ano, possam fazer seu 

érrea. (    )  

Os pregos e parafusos (Tirefond) são dispositivos de fixação usados para unir os trilhos nos 
dormentes das superestruturas ferroviárias e são denominados de fixação rígida, sendo esse tipo 

Para unir os módulos dos trilhos ferroviários, são adotadas as talas de junção, solda 

r os trilhos nos dormentes das 
superestruturas ferroviárias e são denominados de fixação rígida, sendo esse tipo de fixação mais 

rmadas de (sequência de cima para baixo) 
Trilhos, Placa de apoio ou Palmilha, Fixações (rígida ou flexível), Dormentes, Lastro, Imprimação, 

A infraestrutura e superestrutura ferroviária são formadas de (sequência de cima para baixo) 
Trilhos, Placa de apoio ou Palmilha, fixações (rígida ou flexível), Dormentes, Sublastro, Imprimação, 

A infraestrutura e superestrutura ferroviária são formadas de (sequência de cima para baixo) 
Trilhos, Palmilha, fixações (rígida ou flexível), Dormentes, Sublastro, Lastro e Subleito. (    )  

ilho e o dormente, afrouxando-se 
com o tráfego ferroviário, onde a fixação do tipo Pandrol é que está sendo mais usada nas novas 
obras ferroviárias do Brasil, já a Fixação do tipo Rígida é constituída de parafusos e pregos usando 

eira, e que ao longo do tempo com o tráfego ferroviário e vibrações 
se e se soltam, necessitando de manutenção mais periódica em relação a fixação do 

spondente a elevação de 
um trilho em relação ao outro, quando a Locomotiva e Vagão estiverem percorrendo o trecho 
circular de uma dada curva horizontal do traçado de uma via férrea. Sendo uma dada curva 

poderá precisar se elevar um dado valor S 
(mm) em relação ao trilho da direita, dos quais para isso será necessário realizar a elevação do 

Ao entrar numa curva, as cotas dos topos dos Botelos dos Trilhos Ferroviários se alteram, isso é 
ocasionado pela superelevação ferroviária, dos quais se a curva for para a direita, o trilho esquerdo 
irá se elevar em relação ao trilho direito, e a elevação será proporcionada pelo sublastro, gradual 

constante ao longo do trecho circular da curva 
Horizontal, sendo os valores das superelevações ferroviárias dadas em milímetro de diferença 
entre o trilho que se elevará em relação ao outro, neste caso o trilho esquerdo (lado externo da 

A Fixação do tipo Elástica mantêm pressão constante sobre os trilhos e o dormente, não 
se com o tráfego ferroviário, onde a fixação do tipo Pandrol é que está sendo mais 

Oeste), já a Fixação do tipo 
Rígida é constituída de parafusos e pregos, e que ao longo do tempo com o tráfego ferroviário e 

se e se soltam, necessitando de manutenção mais periódica em relação a 

A superestrutura e infraestrutura ferroviária são formadas de (sequência de cima para baixo) 
Trilhos, Palmilha, fixações (rígida ou flexível), Dormentes, Sublastro, Lastro e Subleito. (    )  
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38. Os dormentes ferroviários têm como prin

da ferrovia, garantir a estabilidade vertical, horizontal e longitudinal da via, amortecer 
parcialmente as vibrações, sendo os tipos de dormentes mais usados os de concreto, madeira e aço, 
podendo ser usado também dormentes de plástico. (    ) 
 

39. A Adoção das talas de junção em trilhos ferroviários, é uma técnica que se destina a unir trilhos, 
dessa forma proporcionando continuidade a linha férrea, como também permitir que os trilhos 
sujeito as variações de temperatura ao longo do ano, possam estender e encurtar sem risco de 
provocar danos a linha, como por exemplo a Flambagem da linha. (     ) 
 

40. As Bitolas adotas no Brasil são as Bitola Métrica (1,0m), Normal (1,435m) e Larga (1,60m), sendo 
essa bitola correspondente a distância entre os eixos dos trilhos (     ) 
 

41. As Bitolas adotas no Brasil são as Bitola Métrica (1,0m), Larga (1,4350m) e Normal (1,60m), sendo 
essa bitola correspondente a distância entre as faces internas dos boletos dos trilhos (     ) 
 
 

42. A Fixação do tipo Elástica mantêm pressão constante sobre os
se com o tráfego ferroviário, onde a fixação do tipo Pandrol é que está sendo mais usada nas novas 
obras ferroviárias do Brasil, já a Fixação do tipo Rígida é constituída de parafusos e pregos usando 
apenas em dormentes de madeira, e que ao longo do tempo com o tráfego ferroviário e vibrações 
afrouxam-se e se soltam, necessitando de manutenção mais periódica em relação a fixação do tipo 
Elástica.(    )  
 

43. A Adoção das talas de junção em trilhos ferroviários, é uma técnica
dessa forma proporcionando continuidade a linha férrea, como também permitir que os trilhos 
sujeitos as variações de temperatura ao longo do ano, possam estender e encurtar sem risco de 
provocar danos a linha, como por exemp
 

44. As Bitolas adotas no Brasil são as Bitola Métrica (1,0m), Normal (1,435m) e Larga (1,60m),sendo 
essas bitolas correspondentes a distância entre os eixos dos trilhos. (     )
 

45. No cálculo da superelevação ferroviária 
centrífuga não equilibrada, também chamada de aceleração centrífuga ativa (Jc) é nula (Jc = 
0m/s2), sendo o valor da aceleração centrífuga ativa (Jc) considerada apenas no cálculo da 
superelevação ferroviária no Critério de Conforto (Transporte de Passageiros). (    ) 
 

46. No cálculo da superelevação ferroviária no Critério de Conforto (Transporte de Passageiros), 
segundo experiências, a aceleração centrífuga que uma pessoa suporta, sem sentir desconforto,
estando de pé é de Jc = 0,65m/s², sendo indicada pela norma Brasileira os valores da aceleração 
centrífuga ativa (Jc) para transporte de passageiro de Jc = 0,55m/s
– Métrica (1,00m). (    )  
 

47. No cálculo da superelevação fe
passageiros, sendo os Critérios Teórico, de Segurança (veículo percorrendo a curva horizontal) e de 
Segurança (veículo parado na curva horizontal), enquanto para o transporte de passageiro
ser considerado os Critérios de Conforto e de Segurança (veículo parado na curva horizontal). (    )
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Os dormentes ferroviários têm como principais funções, distribuir a carga no lastro, manter a bitola 
da ferrovia, garantir a estabilidade vertical, horizontal e longitudinal da via, amortecer 
parcialmente as vibrações, sendo os tipos de dormentes mais usados os de concreto, madeira e aço, 

do ser usado também dormentes de plástico. (    )  

A Adoção das talas de junção em trilhos ferroviários, é uma técnica que se destina a unir trilhos, 
dessa forma proporcionando continuidade a linha férrea, como também permitir que os trilhos 

riações de temperatura ao longo do ano, possam estender e encurtar sem risco de 
provocar danos a linha, como por exemplo a Flambagem da linha. (     )  

As Bitolas adotas no Brasil são as Bitola Métrica (1,0m), Normal (1,435m) e Larga (1,60m), sendo 
itola correspondente a distância entre os eixos dos trilhos (     )  

As Bitolas adotas no Brasil são as Bitola Métrica (1,0m), Larga (1,4350m) e Normal (1,60m), sendo 
essa bitola correspondente a distância entre as faces internas dos boletos dos trilhos (     ) 

A Fixação do tipo Elástica mantêm pressão constante sobre os trilho e o dormente, não afrouxando
se com o tráfego ferroviário, onde a fixação do tipo Pandrol é que está sendo mais usada nas novas 
obras ferroviárias do Brasil, já a Fixação do tipo Rígida é constituída de parafusos e pregos usando 

de madeira, e que ao longo do tempo com o tráfego ferroviário e vibrações 
se e se soltam, necessitando de manutenção mais periódica em relação a fixação do tipo 

A Adoção das talas de junção em trilhos ferroviários, é uma técnica que se destina a unir trilhos, 
dessa forma proporcionando continuidade a linha férrea, como também permitir que os trilhos 
sujeitos as variações de temperatura ao longo do ano, possam estender e encurtar sem risco de 
provocar danos a linha, como por exemplo a Flambagem da linha. (    )  

As Bitolas adotas no Brasil são as Bitola Métrica (1,0m), Normal (1,435m) e Larga (1,60m),sendo 
essas bitolas correspondentes a distância entre os eixos dos trilhos. (     )  

No cálculo da superelevação ferroviária destinada a trens de carga, admiti
centrífuga não equilibrada, também chamada de aceleração centrífuga ativa (Jc) é nula (Jc = 
0m/s2), sendo o valor da aceleração centrífuga ativa (Jc) considerada apenas no cálculo da 

oviária no Critério de Conforto (Transporte de Passageiros). (    ) 

No cálculo da superelevação ferroviária no Critério de Conforto (Transporte de Passageiros), 
segundo experiências, a aceleração centrífuga que uma pessoa suporta, sem sentir desconforto,
estando de pé é de Jc = 0,65m/s², sendo indicada pela norma Brasileira os valores da aceleração 
centrífuga ativa (Jc) para transporte de passageiro de Jc = 0,55m/s2 – Larga (1,60m) e Jc = 0,65m/s

No cálculo da superelevação ferroviária, são admitidos os Critérios destinados a trens de carga e 
passageiros, sendo os Critérios Teórico, de Segurança (veículo percorrendo a curva horizontal) e de 
Segurança (veículo parado na curva horizontal), enquanto para o transporte de passageiro
ser considerado os Critérios de Conforto e de Segurança (veículo parado na curva horizontal). (    )
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cipais funções, distribuir a carga no lastro, manter a bitola 
da ferrovia, garantir a estabilidade vertical, horizontal e longitudinal da via, amortecer 
parcialmente as vibrações, sendo os tipos de dormentes mais usados os de concreto, madeira e aço, 

A Adoção das talas de junção em trilhos ferroviários, é uma técnica que se destina a unir trilhos, 
dessa forma proporcionando continuidade a linha férrea, como também permitir que os trilhos 

riações de temperatura ao longo do ano, possam estender e encurtar sem risco de 

As Bitolas adotas no Brasil são as Bitola Métrica (1,0m), Normal (1,435m) e Larga (1,60m), sendo 

As Bitolas adotas no Brasil são as Bitola Métrica (1,0m), Larga (1,4350m) e Normal (1,60m), sendo 
essa bitola correspondente a distância entre as faces internas dos boletos dos trilhos (     )  

trilho e o dormente, não afrouxando-
se com o tráfego ferroviário, onde a fixação do tipo Pandrol é que está sendo mais usada nas novas 
obras ferroviárias do Brasil, já a Fixação do tipo Rígida é constituída de parafusos e pregos usando 

de madeira, e que ao longo do tempo com o tráfego ferroviário e vibrações 
se e se soltam, necessitando de manutenção mais periódica em relação a fixação do tipo 

que se destina a unir trilhos, 
dessa forma proporcionando continuidade a linha férrea, como também permitir que os trilhos 
sujeitos as variações de temperatura ao longo do ano, possam estender e encurtar sem risco de 

As Bitolas adotas no Brasil são as Bitola Métrica (1,0m), Normal (1,435m) e Larga (1,60m),sendo 

destinada a trens de carga, admiti-se que a aceleração 
centrífuga não equilibrada, também chamada de aceleração centrífuga ativa (Jc) é nula (Jc = 
0m/s2), sendo o valor da aceleração centrífuga ativa (Jc) considerada apenas no cálculo da 

oviária no Critério de Conforto (Transporte de Passageiros). (    )  

No cálculo da superelevação ferroviária no Critério de Conforto (Transporte de Passageiros), 
segundo experiências, a aceleração centrífuga que uma pessoa suporta, sem sentir desconforto, 
estando de pé é de Jc = 0,65m/s², sendo indicada pela norma Brasileira os valores da aceleração 

Larga (1,60m) e Jc = 0,65m/s2 

rroviária, são admitidos os Critérios destinados a trens de carga e 
passageiros, sendo os Critérios Teórico, de Segurança (veículo percorrendo a curva horizontal) e de 
Segurança (veículo parado na curva horizontal), enquanto para o transporte de passageiros deverá 
ser considerado os Critérios de Conforto e de Segurança (veículo parado na curva horizontal). (    )  
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48. No Critério Teórico as resultantes da Força Centrífuga (Fc . Sen
se equilibrar para manter o veículo ferrov
uma curva de concordância horizontal, onde essas componentes passam pelo centro de gravidade 
(G) da Locomotiva e Vagão padrão e da via, portanto para cada valor de V (velocidade) e R (Raio) 
tem-se um certo valor para superelevação da via férrea. (    ) 
 

49. Na concepção do greide ferroviário em projetos da VALEC, as rampas máximas (i
consideradas nos projetos poderão ser de +/
pátios de cruzamento onde a rampa máxima admissível deverá de i
preferencialmente em nível (i = 0%), mas devendo
associadas com os raios das curvas horizontais correspondentes. (    ) 
 

50. Deseja-se projetar um segmento de greide do projeto da Ferrovia Transoceânica da VALEC, temos 
que as curvas horizontais abrangidas por uma rampa ascendente apresentam raios R1= 687,574m, 
R2=404,482m, R3=1.718,883m, sabendo que a rampa máxima de projeto é d
da rampa do greide a ser adotado nesse segmento não poderá ser superior a i = +/
 

51. Deseja-se projetar um segmento de greide do projeto da Ferrovia Transoceânica da VALEC, temos 
que as curvas horizontais abrangidas por
R2=528,916m, R3=361,914m, sabendo que a rampa máxima de projeto é de i
da rampa do greide a ser adotado nesse segmento não poderá ser superior a i = +/
 

52. Nos projetos onde devem ser adotados o Aparelhos de Mudança de Via, é especificado pela Norma 
da VALEC, que os AMV's deverão estar posicionados em planta num trecho em Tangente, ou seja, 
fora de curvas circulares ou espirais de concordância Horizontal. (    ) 
 

53. No cálculo da velocidade máxima da via férrea, para os vias férrea de transporte de carga, adota
apenas o Cálculo da Velocidade Máxima (Vmáx) pelo critério de Segurança, já para as ferrovias de 
que se destinam ao transporte de passageiros, o Cálculo da Velocid
critério de Segurança e Conforto, sendo para o de passageiros adotado o menor das duas 
velocidades calculadas. Tal velocidade será ainda a velocidade constante com a qual o trem 
descreve tal trecho, passando por várias outras
crítica utilizada no cálculo da velocidade). (    ) 
 

54. No cálculo da superelevação ferroviária no Critério de Conforto (Transporte de Passageiros), 
segundo experiências, a aceleração centrífuga que uma pessoa s
estando de pé é de Jc = 0,65m/s², sendo indicada pela norma Brasileira os valores da aceleração 
centrífuga ativa (Jc) para transporte de passageiro de Jc = 0,65m/s2 
0,55m/s2 – Métrica (1,00m). (    ) 
 

55. No Critério Teórico as resultantes da Força Centrífuga (Fc . Cos
se equilibrar para manter o veículo estável ao longo do percurso no trecho circular de uma curva de 
concordância horizontal, onde essas componentes passam pelo centro de gravidade (G) da 
Locomotiva e Vagão padrão e da via, portanto para cada valor
um certo valor para superelevação da via férrea. (    ) 
 

56. Deseja-se projetar um segmento de greide ferroviário da VALEC, temos que as curvas horizontais 
abrangidas por uma rampa ascendente apresentam raios R1= 687,574m,
R3=382,016m, sabendo que a rampa máxima de projeto é de i
greide a ser adotado nesse segmento não poderá ser superior ao valor de i = +/
 

57. No cálculo da superelevação ferroviária (S) destinada a
VALEC, é obtido através do equilíbrio das componentes das forças Peso (P) e centrífuga (Fc), sendo 
respectivamente as componentes P. Sen
da Locomotiva e Vagão padrão. Portanto para cada valor de V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho 
e R (Raio) tem-se um valor para a superelevação da via férrea. (    ) 
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No Critério Teórico as resultantes da Força Centrífuga (Fc . Senα) e da Força Peso (P . Cos
se equilibrar para manter o veículo ferroviário estável ao longo do percurso no trecho circular de 
uma curva de concordância horizontal, onde essas componentes passam pelo centro de gravidade 
(G) da Locomotiva e Vagão padrão e da via, portanto para cada valor de V (velocidade) e R (Raio) 

certo valor para superelevação da via férrea. (    )  

Na concepção do greide ferroviário em projetos da VALEC, as rampas máximas (i
consideradas nos projetos poderão ser de +/-1,0%, +/-0,60% ou até +/-

to onde a rampa máxima admissível deverá de i
preferencialmente em nível (i = 0%), mas devendo-se observar as compensações das rampas 
associadas com os raios das curvas horizontais correspondentes. (    )  

se projetar um segmento de greide do projeto da Ferrovia Transoceânica da VALEC, temos 
que as curvas horizontais abrangidas por uma rampa ascendente apresentam raios R1= 687,574m, 
R2=404,482m, R3=1.718,883m, sabendo que a rampa máxima de projeto é d
da rampa do greide a ser adotado nesse segmento não poderá ser superior a i = +/

se projetar um segmento de greide do projeto da Ferrovia Transoceânica da VALEC, temos 
que as curvas horizontais abrangidas por uma rampa ascendente apresentam raios R1= 687,574m, 
R2=528,916m, R3=361,914m, sabendo que a rampa máxima de projeto é de i
da rampa do greide a ser adotado nesse segmento não poderá ser superior a i = +/

onde devem ser adotados o Aparelhos de Mudança de Via, é especificado pela Norma 
da VALEC, que os AMV's deverão estar posicionados em planta num trecho em Tangente, ou seja, 
fora de curvas circulares ou espirais de concordância Horizontal. (    )  

ulo da velocidade máxima da via férrea, para os vias férrea de transporte de carga, adota
apenas o Cálculo da Velocidade Máxima (Vmáx) pelo critério de Segurança, já para as ferrovias de 
que se destinam ao transporte de passageiros, o Cálculo da Velocidade Máxima (Vmáx) se dará pelo 
critério de Segurança e Conforto, sendo para o de passageiros adotado o menor das duas 
velocidades calculadas. Tal velocidade será ainda a velocidade constante com a qual o trem 
descreve tal trecho, passando por várias outras curvas (que possuem raio maior que o da curva 
crítica utilizada no cálculo da velocidade). (    )  

No cálculo da superelevação ferroviária no Critério de Conforto (Transporte de Passageiros), 
segundo experiências, a aceleração centrífuga que uma pessoa suporta, sem sentir desconforto, 
estando de pé é de Jc = 0,65m/s², sendo indicada pela norma Brasileira os valores da aceleração 
centrífuga ativa (Jc) para transporte de passageiro de Jc = 0,65m/s2 –

Métrica (1,00m). (    )  

No Critério Teórico as resultantes da Força Centrífuga (Fc . Cosα) e da Força Peso (P . Sen
se equilibrar para manter o veículo estável ao longo do percurso no trecho circular de uma curva de 
concordância horizontal, onde essas componentes passam pelo centro de gravidade (G) da 
Locomotiva e Vagão padrão e da via, portanto para cada valor de V (velocidade) e R (Raio) tem
um certo valor para superelevação da via férrea. (    )  

se projetar um segmento de greide ferroviário da VALEC, temos que as curvas horizontais 
abrangidas por uma rampa ascendente apresentam raios R1= 687,574m,
R3=382,016m, sabendo que a rampa máxima de projeto é de imáx =+/-0,60%, o valor da rampa do 
greide a ser adotado nesse segmento não poderá ser superior ao valor de i = +/

No cálculo da superelevação ferroviária (S) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
VALEC, é obtido através do equilíbrio das componentes das forças Peso (P) e centrífuga (Fc), sendo 
respectivamente as componentes P. Senα e Fc.Cosα, todas passando pelo centro de gravidade (G) 

ão padrão. Portanto para cada valor de V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho 
se um valor para a superelevação da via férrea. (    )  
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) e da Força Peso (P . Cosα), devem 
iário estável ao longo do percurso no trecho circular de 

uma curva de concordância horizontal, onde essas componentes passam pelo centro de gravidade 
(G) da Locomotiva e Vagão padrão e da via, portanto para cada valor de V (velocidade) e R (Raio) 

Na concepção do greide ferroviário em projetos da VALEC, as rampas máximas (imáx%) a serem 
-1,45%, excetuando nos 

to onde a rampa máxima admissível deverá de imáx = +/-0,25%, sendo 
se observar as compensações das rampas 

se projetar um segmento de greide do projeto da Ferrovia Transoceânica da VALEC, temos 
que as curvas horizontais abrangidas por uma rampa ascendente apresentam raios R1= 687,574m, 
R2=404,482m, R3=1.718,883m, sabendo que a rampa máxima de projeto é de imáx =+/-1,0%, o valor 
da rampa do greide a ser adotado nesse segmento não poderá ser superior a i = +/-0,83%. (    )  

se projetar um segmento de greide do projeto da Ferrovia Transoceânica da VALEC, temos 
uma rampa ascendente apresentam raios R1= 687,574m, 

R2=528,916m, R3=361,914m, sabendo que a rampa máxima de projeto é de imáx =+/-1,45%, o valor 
da rampa do greide a ser adotado nesse segmento não poderá ser superior a i = +/-1,36%. (    )  

onde devem ser adotados o Aparelhos de Mudança de Via, é especificado pela Norma 
da VALEC, que os AMV's deverão estar posicionados em planta num trecho em Tangente, ou seja, 

ulo da velocidade máxima da via férrea, para os vias férrea de transporte de carga, adota-se 
apenas o Cálculo da Velocidade Máxima (Vmáx) pelo critério de Segurança, já para as ferrovias de 

ade Máxima (Vmáx) se dará pelo 
critério de Segurança e Conforto, sendo para o de passageiros adotado o menor das duas 
velocidades calculadas. Tal velocidade será ainda a velocidade constante com a qual o trem 

curvas (que possuem raio maior que o da curva 

No cálculo da superelevação ferroviária no Critério de Conforto (Transporte de Passageiros), 
uporta, sem sentir desconforto, 

estando de pé é de Jc = 0,65m/s², sendo indicada pela norma Brasileira os valores da aceleração 
– Larga (1,60m) e Jc = 

) e da Força Peso (P . Senα), devem 
se equilibrar para manter o veículo estável ao longo do percurso no trecho circular de uma curva de 
concordância horizontal, onde essas componentes passam pelo centro de gravidade (G) da 

de V (velocidade) e R (Raio) tem-se 

se projetar um segmento de greide ferroviário da VALEC, temos que as curvas horizontais 
abrangidas por uma rampa ascendente apresentam raios R1= 687,574m, R2=528,916m, 

0,60%, o valor da rampa do 
greide a ser adotado nesse segmento não poderá ser superior ao valor de i = +/-0,45%. (    )  

trens de carga, conforme especificações da 
VALEC, é obtido através do equilíbrio das componentes das forças Peso (P) e centrífuga (Fc), sendo 

, todas passando pelo centro de gravidade (G) 
ão padrão. Portanto para cada valor de V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho 
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58. A superelevação ferroviária (S) destinada a trens de carga, conforme especificações da VALEC, é um 
valor dado em "mm" ou "cm" correspondente a elevação de um trilho em relação ao outro, quando 
a Locomotiva e Vagão padrão estiverem percorrendo o trecho circular de uma dada curva 
horizontal do traçado de uma via férrea. Sendo uma dada curva horizontal para d
trilho esquerdo poderá precisar se elevar um dado valor S (mm) em relação ao trilho da direita, dos 
quais a necessidade ou não da adoção da superelevação ferroviária (S) dependerá do valor da V 
(velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e
 

59. O valor da superelevação ferroviária (S) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
VALEC, varia em função da V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e R (Raio), sendo o valor da 
superelevação inversamente proporcional ao valor do Raio (R) da curva de concordância horizontal 
da via férrea, ou seja, quanto maior o Raio (R) menor o valor da superelevação ferroviária (S). (    )
 

60. No cálculo da superelevação ferroviária (S) destinada a trens de c
VALEC, é utilizado o valor de "B" na equação para a determinação da superelevação (S), sendo o 
valor de "B" resultante do somatório da largura da bitola da via (b) com a semi
trilho (Lb/2) pois "B" é a bitola da via e a mesma é medida a partir da face interna do boleto, ou seja, 
temos que B=b+Lb/2. (    )  
 

61. As Ferrovias do tipo Transversais (Direção leste
norte a 250 em Brasília, indo até 299 no extremo sul). Começam com o número 2. Exemplo a EF
232 (trecho da EF-265 (Santos 
 

62. As Ferrovias do tipo Transversais (Direção leste
199, onde em Brasília é 150). Começam com o número 1. Exemplo a EF
Norte-Sul). (    )  
 

63. As Ferrovias do tipo Diagonais, são distribuídas conforme a seguir:
sudeste (NO-SE). A numeração varia de 300 no extremo nordeste a 398 no extremo sudeste (350 
em Brasília). As ímpares têm direção nordeste
Noroeste a 399 no extremo sudeste, (351
366 (Panorama/SP-Bauru/SP
 

64. O projeto Ferroviário é desenvolvido em etapas, distribuídas em Projeto Preliminar, Projeto Básico 
e Projeto Executivo, podendo também necessitar da elabo
durante a obra e finalizado após a construção da via férrea, para elaboração do projeto temos que 
logo após a definição do traçado durante a fase preliminar, se inicia o detalhamento do eixo 
previamente estudado e eleit
definitivo da via férrea, isso com base nos dados dos estudos de campo (topográficos e 
geotécnicos), como também com os dados de drenagem, hidrologia, terraplenagem e do estudo 
operacional.  (    )  
 

65. O projeto Ferroviário é desenvolvido em etapas, distribuídas nessa sequência em Projeto Básico, 
Projeto Preliminar e Projeto Executivo, sendo o estudo operacional responsável pela definição de 
elementos essenciais ao desenvolvimento de diversas 
exemplo: tempo de viagens, tempo de percurso e intervalo entre composições, velocidade 
operacional, necessidade da construção de linha dupla ou singela, necessidade de pátios de 
cruzamento e cadência entre pátios 
obras de construção civil (Subestações elétricas, Centro de Controle Operacional, Estações de 
Passageiros, Terminais de Integração e Transbordo de Cargas).  (    ) 
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A superelevação ferroviária (S) destinada a trens de carga, conforme especificações da VALEC, é um 
or dado em "mm" ou "cm" correspondente a elevação de um trilho em relação ao outro, quando 

a Locomotiva e Vagão padrão estiverem percorrendo o trecho circular de uma dada curva 
horizontal do traçado de uma via férrea. Sendo uma dada curva horizontal para d
trilho esquerdo poderá precisar se elevar um dado valor S (mm) em relação ao trilho da direita, dos 
quais a necessidade ou não da adoção da superelevação ferroviária (S) dependerá do valor da V 
(velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e R (Raio) da curva horizontal analisada. (    )

O valor da superelevação ferroviária (S) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
VALEC, varia em função da V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e R (Raio), sendo o valor da 

o inversamente proporcional ao valor do Raio (R) da curva de concordância horizontal 
da via férrea, ou seja, quanto maior o Raio (R) menor o valor da superelevação ferroviária (S). (    )

No cálculo da superelevação ferroviária (S) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
VALEC, é utilizado o valor de "B" na equação para a determinação da superelevação (S), sendo o 
valor de "B" resultante do somatório da largura da bitola da via (b) com a semi

bitola da via e a mesma é medida a partir da face interna do boleto, ou seja, 

As Ferrovias do tipo Transversais (Direção leste-oeste). A numeração varia de 200 no extremo 
norte a 250 em Brasília, indo até 299 no extremo sul). Começam com o número 2. Exemplo a EF

265 (Santos – Corumbá). (    )  

Transversais (Direção leste-oeste). Começam com o número 1, variam de 100 a 
199, onde em Brasília é 150). Começam com o número 1. Exemplo a EF-

As Ferrovias do tipo Diagonais, são distribuídas conforme a seguir: aos pares têm direção noroeste
SE). A numeração varia de 300 no extremo nordeste a 398 no extremo sudeste (350 

em Brasília). As ímpares têm direção nordeste-sudoeste (NE-SO) e a numeração varia de 301 no 
Noroeste a 399 no extremo sudeste, (351 em Brasília). Começam com o número 3. Exemplo a EF

Bauru/SP-Itirapina/SP). (    )  

O projeto Ferroviário é desenvolvido em etapas, distribuídas em Projeto Preliminar, Projeto Básico 
e Projeto Executivo, podendo também necessitar da elaboração do chamado As
durante a obra e finalizado após a construção da via férrea, para elaboração do projeto temos que 
logo após a definição do traçado durante a fase preliminar, se inicia o detalhamento do eixo 
previamente estudado e eleito na fase preliminar, com vista a elaboração do projeto geométrico 
definitivo da via férrea, isso com base nos dados dos estudos de campo (topográficos e 
geotécnicos), como também com os dados de drenagem, hidrologia, terraplenagem e do estudo 

O projeto Ferroviário é desenvolvido em etapas, distribuídas nessa sequência em Projeto Básico, 
Projeto Preliminar e Projeto Executivo, sendo o estudo operacional responsável pela definição de 
elementos essenciais ao desenvolvimento de diversas disciplinas que irão compor o projeto, por 
exemplo: tempo de viagens, tempo de percurso e intervalo entre composições, velocidade 
operacional, necessidade da construção de linha dupla ou singela, necessidade de pátios de 
cruzamento e cadência entre pátios e estações (quantidade e distância entre pátios), necessidade de 
obras de construção civil (Subestações elétricas, Centro de Controle Operacional, Estações de 
Passageiros, Terminais de Integração e Transbordo de Cargas).  (    )  

Página 6 

A superelevação ferroviária (S) destinada a trens de carga, conforme especificações da VALEC, é um 
or dado em "mm" ou "cm" correspondente a elevação de um trilho em relação ao outro, quando 

a Locomotiva e Vagão padrão estiverem percorrendo o trecho circular de uma dada curva 
horizontal do traçado de uma via férrea. Sendo uma dada curva horizontal para direita, temos que o 
trilho esquerdo poderá precisar se elevar um dado valor S (mm) em relação ao trilho da direita, dos 
quais a necessidade ou não da adoção da superelevação ferroviária (S) dependerá do valor da V 

R (Raio) da curva horizontal analisada. (    )  

O valor da superelevação ferroviária (S) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
VALEC, varia em função da V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e R (Raio), sendo o valor da 

o inversamente proporcional ao valor do Raio (R) da curva de concordância horizontal 
da via férrea, ou seja, quanto maior o Raio (R) menor o valor da superelevação ferroviária (S). (    )  

arga, conforme especificações da 
VALEC, é utilizado o valor de "B" na equação para a determinação da superelevação (S), sendo o 
valor de "B" resultante do somatório da largura da bitola da via (b) com a semi-largura do boleto do 

bitola da via e a mesma é medida a partir da face interna do boleto, ou seja, 

oeste). A numeração varia de 200 no extremo 
norte a 250 em Brasília, indo até 299 no extremo sul). Começam com o número 2. Exemplo a EF-

oeste). Começam com o número 1, variam de 100 a 
151 (trecho da Ferrovia 

aos pares têm direção noroeste-
SE). A numeração varia de 300 no extremo nordeste a 398 no extremo sudeste (350 

SO) e a numeração varia de 301 no 
em Brasília). Começam com o número 3. Exemplo a EF-

O projeto Ferroviário é desenvolvido em etapas, distribuídas em Projeto Preliminar, Projeto Básico 
ração do chamado As-built, elaborado 

durante a obra e finalizado após a construção da via férrea, para elaboração do projeto temos que 
logo após a definição do traçado durante a fase preliminar, se inicia o detalhamento do eixo 

o na fase preliminar, com vista a elaboração do projeto geométrico 
definitivo da via férrea, isso com base nos dados dos estudos de campo (topográficos e 
geotécnicos), como também com os dados de drenagem, hidrologia, terraplenagem e do estudo 

O projeto Ferroviário é desenvolvido em etapas, distribuídas nessa sequência em Projeto Básico, 
Projeto Preliminar e Projeto Executivo, sendo o estudo operacional responsável pela definição de 

disciplinas que irão compor o projeto, por 
exemplo: tempo de viagens, tempo de percurso e intervalo entre composições, velocidade 
operacional, necessidade da construção de linha dupla ou singela, necessidade de pátios de 

e estações (quantidade e distância entre pátios), necessidade de 
obras de construção civil (Subestações elétricas, Centro de Controle Operacional, Estações de 
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66. O projeto Ferroviário é desenvolvido em etapas, distribuídas em Projeto Preliminar, Projeto Básico 
e Projeto  Executivo, sendo o Estudo de Traçado o primeiro estudo a ser realizado, e após a 
definição do traçado com base no mínimo em três alternativas, são
topográficos/geotécnicos/operacionais, e partir desse momento também são desenvolvidos os 
projetos de geometria, terraplenagem, drenagem/hidrológico, sinalização, ambiental, 
desapropriação, OAE's, superestrutura, obras complementas, p
orçamento .  (    )  
 

67. No cálculo das curvas verticais adotados nos critério da VALEC na determinação dos comprimentos 
das curvas parabólicas verticais (L), sendo a expressão adotada igual a L=K . |i1 
comprimento da curva vertical deveria ser um valor múltiplo de 10m ou de 20m estabelecido a 
partir do valor resultante do produto entre o coeficiente de curvatura da curva vertical                    
(303,03 curva convexa e 606,06 para curva côncava) e a diferença
anterior e posterior ao PIV onde se deseja projetar a curva vertical parabólica de concordância. (    ) 
 

68. Deseja-se projetar um segmento de greide do projeto da Ferrovia Transoceânica da VALEC, temos 
que as curvas horizontais abrangidas por uma rampa ascendente apresentam raios R1= 687,574m, 
R2=528,916m, R3= 382,016m, sabendo que a rampa máxima de projeto é de i
da rampa do greide a ser adotado nesse segmento não poderá ser superior a i = +/
 

69. Nos projetos onde devem ser adotados o Aparelhos de Mudança de Via, é especificado pela Norma 
da VALEC, que os AMV's deverão estar posicionados em planta num trecho em Tangente, ou seja, 
fora de curvas circulares ou espirais de concordância Horizontal.
 

70. Como critério para o projeto do greide da VALEC, a rampa máxima (i
projeto deverá ser de +/-1,45%, excetuando nos pátios de cruzamento onde a rampa máxima 
admissível deverá de imáx = +0,15% (aclive) ou i
nível (i = 0%), mas devendo
associadas com os raios das curvas horizontais correspondentes. (    ) 
 

71. O estaqueamento em projeto de ferrovias se diferencia do co
rodoviários, dos quais em ferrovias 1 (uma) estaca equivale a 1000m, entretanto a representação 
em planta e perfil do projeto geométrico de ferrovias adota a notação cadenciada de 20m e 20m, ou 
seja, se o trecho por exemplo ini
representadas deverão representadas conforme exemplificado a seguir:  0+020,000; 0+040,000; 
....... 0+980,000; 1+000,000, 1+020,000, seguindo até a estaca final do trecho. (    ) 
 

72. Deseja-se projetar um segmento de greide do projeto da Ferrovia Transoceânica da VALEC, temos 
que as curvas horizontais abrangidas por uma rampa ascendente apresentam raios R1= 687,574m, 
R2=528,916m, R3=361,914m, sabendo que a rampa máxima de projeto é de i
da rampa do greide a ser adotado nesse segmento não poderá ser superior a i = +/
 

73. A Superelevação consiste em elevar o nível do trilho interno, no trecho circular da curva de 
concordância horizontal, esse procedimento reduz o 
diminui o desgaste no contato metal
aparece nas curvas. (    )  
 

74. Em relação ao trecho em rampas ascendentes e descendentes, existem dois tipos: Simples 
Aderência - Onde o trem se desloca usando somente o contato direto da roda com o trilho, e o 
segundo por meio de cremalheira 
que se encaixa num trilho suplementar também dentado. (    ) 
 

75. Para a Concordância vertical das curvas em projetos ferroviários da VALEC, devem ser utilizadas 
curvas parabólicas do 2º Grau, rampas adotadas Máxima Compensada podendo variar de 0,60%, 
1,00% e 1,50%, (conforme as diretrizes de projeto para o segmento em e
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O projeto Ferroviário é desenvolvido em etapas, distribuídas em Projeto Preliminar, Projeto Básico 
e Projeto  Executivo, sendo o Estudo de Traçado o primeiro estudo a ser realizado, e após a 
definição do traçado com base no mínimo em três alternativas, são
topográficos/geotécnicos/operacionais, e partir desse momento também são desenvolvidos os 
projetos de geometria, terraplenagem, drenagem/hidrológico, sinalização, ambiental, 
desapropriação, OAE's, superestrutura, obras complementas, plano de execução da obra e 

No cálculo das curvas verticais adotados nos critério da VALEC na determinação dos comprimentos 
das curvas parabólicas verticais (L), sendo a expressão adotada igual a L=K . |i1 

nto da curva vertical deveria ser um valor múltiplo de 10m ou de 20m estabelecido a 
partir do valor resultante do produto entre o coeficiente de curvatura da curva vertical                    
(303,03 curva convexa e 606,06 para curva côncava) e a diferença algébrica entre as rampas (i%) 
anterior e posterior ao PIV onde se deseja projetar a curva vertical parabólica de concordância. (    ) 

se projetar um segmento de greide do projeto da Ferrovia Transoceânica da VALEC, temos 
s abrangidas por uma rampa ascendente apresentam raios R1= 687,574m, 

R2=528,916m, R3= 382,016m, sabendo que a rampa máxima de projeto é de i
da rampa do greide a ser adotado nesse segmento não poderá ser superior a i = +/

Nos projetos onde devem ser adotados o Aparelhos de Mudança de Via, é especificado pela Norma 
da VALEC, que os AMV's deverão estar posicionados em planta num trecho em Tangente, ou seja, 
fora de curvas circulares ou espirais de concordância Horizontal. (    )  

Como critério para o projeto do greide da VALEC, a rampa máxima (imáx%) a ser considerada no 
1,45%, excetuando nos pátios de cruzamento onde a rampa máxima 

= +0,15% (aclive) ou imáx = -0,15% (declive), sendo preferencialmente em 
nível (i = 0%), mas devendo-se sempre observar as correspondentes compensações das rampas 
associadas com os raios das curvas horizontais correspondentes. (    )  

O estaqueamento em projeto de ferrovias se diferencia do comumente adotado nos projetos 
rodoviários, dos quais em ferrovias 1 (uma) estaca equivale a 1000m, entretanto a representação 
em planta e perfil do projeto geométrico de ferrovias adota a notação cadenciada de 20m e 20m, ou 
seja, se o trecho por exemplo iniciar na estaca 0+000,000, teremos que as próximas estacas a serem 
representadas deverão representadas conforme exemplificado a seguir:  0+020,000; 0+040,000; 
....... 0+980,000; 1+000,000, 1+020,000, seguindo até a estaca final do trecho. (    ) 

projetar um segmento de greide do projeto da Ferrovia Transoceânica da VALEC, temos 
que as curvas horizontais abrangidas por uma rampa ascendente apresentam raios R1= 687,574m, 
R2=528,916m, R3=361,914m, sabendo que a rampa máxima de projeto é de i
da rampa do greide a ser adotado nesse segmento não poderá ser superior a i = +/

A Superelevação consiste em elevar o nível do trilho interno, no trecho circular da curva de 
concordância horizontal, esse procedimento reduz o desconforto gerado pela mudança de direção, 
diminui o desgaste no contato metal-metal e evita o tombamento devido à força centrífuga que 

Em relação ao trecho em rampas ascendentes e descendentes, existem dois tipos: Simples 
Onde o trem se desloca usando somente o contato direto da roda com o trilho, e o 

segundo por meio de cremalheira - Onde as locomotivas possuem uma roda central dentada motora 
que se encaixa num trilho suplementar também dentado. (    )  

Para a Concordância vertical das curvas em projetos ferroviários da VALEC, devem ser utilizadas 
curvas parabólicas do 2º Grau, rampas adotadas Máxima Compensada podendo variar de 0,60%, 
1,00% e 1,50%, (conforme as diretrizes de projeto para o segmento em estudo). (    ) 
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O projeto Ferroviário é desenvolvido em etapas, distribuídas em Projeto Preliminar, Projeto Básico 
e Projeto  Executivo, sendo o Estudo de Traçado o primeiro estudo a ser realizado, e após a 
definição do traçado com base no mínimo em três alternativas, são iniciados os estudos 
topográficos/geotécnicos/operacionais, e partir desse momento também são desenvolvidos os 
projetos de geometria, terraplenagem, drenagem/hidrológico, sinalização, ambiental, 

lano de execução da obra e 

No cálculo das curvas verticais adotados nos critério da VALEC na determinação dos comprimentos 
das curvas parabólicas verticais (L), sendo a expressão adotada igual a L=K . |i1 - i2|, onde lê-se, o 

nto da curva vertical deveria ser um valor múltiplo de 10m ou de 20m estabelecido a 
partir do valor resultante do produto entre o coeficiente de curvatura da curva vertical                    

algébrica entre as rampas (i%) 
anterior e posterior ao PIV onde se deseja projetar a curva vertical parabólica de concordância. (    )  

se projetar um segmento de greide do projeto da Ferrovia Transoceânica da VALEC, temos 
s abrangidas por uma rampa ascendente apresentam raios R1= 687,574m, 

R2=528,916m, R3= 382,016m, sabendo que a rampa máxima de projeto é de imáx =+/-0,60%, o valor 
da rampa do greide a ser adotado nesse segmento não poderá ser superior a i = +/-0,42%. (    )  

Nos projetos onde devem ser adotados o Aparelhos de Mudança de Via, é especificado pela Norma 
da VALEC, que os AMV's deverão estar posicionados em planta num trecho em Tangente, ou seja, 

%) a ser considerada no 
1,45%, excetuando nos pátios de cruzamento onde a rampa máxima 

live), sendo preferencialmente em 
se sempre observar as correspondentes compensações das rampas 

mumente adotado nos projetos 
rodoviários, dos quais em ferrovias 1 (uma) estaca equivale a 1000m, entretanto a representação 
em planta e perfil do projeto geométrico de ferrovias adota a notação cadenciada de 20m e 20m, ou 

ciar na estaca 0+000,000, teremos que as próximas estacas a serem 
representadas deverão representadas conforme exemplificado a seguir:  0+020,000; 0+040,000; 
....... 0+980,000; 1+000,000, 1+020,000, seguindo até a estaca final do trecho. (    )  

projetar um segmento de greide do projeto da Ferrovia Transoceânica da VALEC, temos 
que as curvas horizontais abrangidas por uma rampa ascendente apresentam raios R1= 687,574m, 
R2=528,916m, R3=361,914m, sabendo que a rampa máxima de projeto é de imáx =+/-1,45%, o valor 
da rampa do greide a ser adotado nesse segmento não poderá ser superior a i = +/-1,28%. (    )  

A Superelevação consiste em elevar o nível do trilho interno, no trecho circular da curva de 
desconforto gerado pela mudança de direção, 

metal e evita o tombamento devido à força centrífuga que 

Em relação ao trecho em rampas ascendentes e descendentes, existem dois tipos: Simples 
Onde o trem se desloca usando somente o contato direto da roda com o trilho, e o 

Onde as locomotivas possuem uma roda central dentada motora 

Para a Concordância vertical das curvas em projetos ferroviários da VALEC, devem ser utilizadas 
curvas parabólicas do 2º Grau, rampas adotadas Máxima Compensada podendo variar de 0,60%, 

studo). (    )  
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76. Como critério para o projeto do greide da VALEC, a rampa máxima (i

projeto deverá ser de +/-1,45%, excetuando nos pátios de cruzamento onde a rampa máxima 
admissível deverá de imáx = +/
observar as correspondentes compensações das rampas associadas com os raios das curvas 
horizontais correspondentes. (    )
 

77. Um dos processos construtivos de superestrutura ferroviária 
que emprega pórticos rolantes, onde logo após a execução da terraplenagem das plataformas de 
cortes e aterros e do sublastro, procede
possibilitando dessa forma a passagem e o tráfego do pórtico rolante, que transportará os materiais 
da obra, sendo o mesmo capaz de transportar os dormentes da ferrovia em construção, e é sobre 
esses dormentes que os trilhos da ferrovia em construção são posicionado e fixados aos dor
permitindo por sua vez a passagem dos vagões transportadores das Britas que irão compor o 
Lastro, as Socadoras, reguladora e as vibroacabadoras. (    )
 

78. A superelevação ferroviária (S ou h), dada em milímetros (mm), corresponde a distância vertica
que um trilho se elevará em relação ao outro, de uma via férrea, ao longo do trecho circular de uma 
dada curva horizontal, ou seja, tomando como exemplo uma curva horizontal para a esquerda, o 
trilho direito se elevará um dado valor "S" (variável em funç
e do Raio da curva horizontal), sendo necessário realizar a elevação do lastro da via, portanto tem
se que o trilho esquerdo nesse exemplo deverá descer, e o trilho direito irá se elevar uma distância 
"S" em relação ao trilho esquerdo. (    )
 

79. Numa superestrutura ferroviária temos que "b" é a bitola da via férrea, e a mesma é medida a partir 
da face interna dos boletos esquerdo e direito da via férrea, ou seja, temos que a bitola poderá ser 
determinado pela expressão b=B 
corresponderá a largura do topo do boleto do trilho, sendo as bitolas adotas no Brasil a Bitola 
Métrica (1,0m), Normal (1,435m) e Larga (1,60m). (    ) 
 

80. O Aparelho de Mudança de Via (AMV),
composto por exemplo pelo Carretão, Girador de locomotiva, Pêra Ferroviária e Triângulo de 
Reversão, sendo o AMV um dispositivo que permite a passagem de composições ferroviárias de 
uma linha para outra, dos quais o AMV do tipo 1:8, é indicado pela VALEC em seus projetos nas as 
entradas e saídas de pátios de cruzamento, e o do tipo 1:14 para mudança de linha nas áreas 
internas dos pátios ferroviários de logística, manutenção, estocagem, estacionamento,
abastecimento, transbordo. (    ) 
 

81. Numa superestrutura ferroviária temos que "b" é a bitola da via férrea, e a mesma é medida a partir 
da face interna dos boletos esquerdo e direito da via férrea, ou seja, temos que a bitola poderá ser 
determinado pela expressão b=B 
corresponderá a largura do topo do boleto do trilho, sendo as bitolas adotas no Brasil a Bitola 
Métrica (1,0m), Normal (1,435m) e Larga (1,60m). (    ) 

 
82. A fixação do Tipo Rígida, preg

são dispositivos pertencentes a superestrutura ferroviária, destinados a fixação dos trilhos aos 
dormentes, sendo o segundo tipo capaz de manter uma pressão constante sobre o trilho, não
afrouxando-se com o tráfego, existindo alguns modelos no mercado, como por exemplo a fixação do 
tipo Pandrol, McKay e Vossloh. (    )
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Como critério para o projeto do greide da VALEC, a rampa máxima (imáx%) a ser considerada no 
1,45%, excetuando nos pátios de cruzamento onde a rampa máxima 

= +/-0,10%, sendo preferencialmente em nível (i = 0%), mas devendo
observar as correspondentes compensações das rampas associadas com os raios das curvas 
horizontais correspondentes. (    )  

Um dos processos construtivos de superestrutura ferroviária adotados no Brasil, é a construção 
que emprega pórticos rolantes, onde logo após a execução da terraplenagem das plataformas de 
cortes e aterros e do sublastro, procede-se o lançamento de trilhos laterais ao eixo da plataforma, 

passagem e o tráfego do pórtico rolante, que transportará os materiais 
da obra, sendo o mesmo capaz de transportar os dormentes da ferrovia em construção, e é sobre 
esses dormentes que os trilhos da ferrovia em construção são posicionado e fixados aos dor
permitindo por sua vez a passagem dos vagões transportadores das Britas que irão compor o 
Lastro, as Socadoras, reguladora e as vibroacabadoras. (    )  

A superelevação ferroviária (S ou h), dada em milímetros (mm), corresponde a distância vertica
que um trilho se elevará em relação ao outro, de uma via férrea, ao longo do trecho circular de uma 
dada curva horizontal, ou seja, tomando como exemplo uma curva horizontal para a esquerda, o 
trilho direito se elevará um dado valor "S" (variável em função da Bitola da via, Velocidade Diretriz 
e do Raio da curva horizontal), sendo necessário realizar a elevação do lastro da via, portanto tem
se que o trilho esquerdo nesse exemplo deverá descer, e o trilho direito irá se elevar uma distância 

ao trilho esquerdo. (    )  

Numa superestrutura ferroviária temos que "b" é a bitola da via férrea, e a mesma é medida a partir 
da face interna dos boletos esquerdo e direito da via férrea, ou seja, temos que a bitola poderá ser 

o b=B - Lb/2, onde "B" é a distância de eixo a eixo do boleto e Lb 
corresponderá a largura do topo do boleto do trilho, sendo as bitolas adotas no Brasil a Bitola 
Métrica (1,0m), Normal (1,435m) e Larga (1,60m). (    )  

O Aparelho de Mudança de Via (AMV), é um tipo de Aparelho de Via (AV), sendo o "AV" também 
composto por exemplo pelo Carretão, Girador de locomotiva, Pêra Ferroviária e Triângulo de 
Reversão, sendo o AMV um dispositivo que permite a passagem de composições ferroviárias de 

ra, dos quais o AMV do tipo 1:8, é indicado pela VALEC em seus projetos nas as 
entradas e saídas de pátios de cruzamento, e o do tipo 1:14 para mudança de linha nas áreas 
internas dos pátios ferroviários de logística, manutenção, estocagem, estacionamento,
abastecimento, transbordo. (    )  

Numa superestrutura ferroviária temos que "b" é a bitola da via férrea, e a mesma é medida a partir 
da face interna dos boletos esquerdo e direito da via férrea, ou seja, temos que a bitola poderá ser 

xpressão b=B - Lb, onde "B" é a distância de eixo a eixo do boleto e Lb 
corresponderá a largura do topo do boleto do trilho, sendo as bitolas adotas no Brasil a Bitola 
Métrica (1,0m), Normal (1,435m) e Larga (1,60m). (    )  

A fixação do Tipo Rígida, pregos ou parafuso (Tirefond), juntamente com a fixação do Tipo Flexível, 
são dispositivos pertencentes a superestrutura ferroviária, destinados a fixação dos trilhos aos 
dormentes, sendo o segundo tipo capaz de manter uma pressão constante sobre o trilho, não

se com o tráfego, existindo alguns modelos no mercado, como por exemplo a fixação do 
tipo Pandrol, McKay e Vossloh. (    )  

Página 8 

%) a ser considerada no 
1,45%, excetuando nos pátios de cruzamento onde a rampa máxima 

0,10%, sendo preferencialmente em nível (i = 0%), mas devendo-se 
observar as correspondentes compensações das rampas associadas com os raios das curvas 

adotados no Brasil, é a construção 
que emprega pórticos rolantes, onde logo após a execução da terraplenagem das plataformas de 

se o lançamento de trilhos laterais ao eixo da plataforma, 
passagem e o tráfego do pórtico rolante, que transportará os materiais 

da obra, sendo o mesmo capaz de transportar os dormentes da ferrovia em construção, e é sobre 
esses dormentes que os trilhos da ferrovia em construção são posicionado e fixados aos dormentes, 
permitindo por sua vez a passagem dos vagões transportadores das Britas que irão compor o 

A superelevação ferroviária (S ou h), dada em milímetros (mm), corresponde a distância vertical 
que um trilho se elevará em relação ao outro, de uma via férrea, ao longo do trecho circular de uma 
dada curva horizontal, ou seja, tomando como exemplo uma curva horizontal para a esquerda, o 

ão da Bitola da via, Velocidade Diretriz 
e do Raio da curva horizontal), sendo necessário realizar a elevação do lastro da via, portanto tem-
se que o trilho esquerdo nesse exemplo deverá descer, e o trilho direito irá se elevar uma distância 

Numa superestrutura ferroviária temos que "b" é a bitola da via férrea, e a mesma é medida a partir 
da face interna dos boletos esquerdo e direito da via férrea, ou seja, temos que a bitola poderá ser 

Lb/2, onde "B" é a distância de eixo a eixo do boleto e Lb 
corresponderá a largura do topo do boleto do trilho, sendo as bitolas adotas no Brasil a Bitola 

é um tipo de Aparelho de Via (AV), sendo o "AV" também 
composto por exemplo pelo Carretão, Girador de locomotiva, Pêra Ferroviária e Triângulo de 
Reversão, sendo o AMV um dispositivo que permite a passagem de composições ferroviárias de 

ra, dos quais o AMV do tipo 1:8, é indicado pela VALEC em seus projetos nas as 
entradas e saídas de pátios de cruzamento, e o do tipo 1:14 para mudança de linha nas áreas 
internas dos pátios ferroviários de logística, manutenção, estocagem, estacionamento, 

Numa superestrutura ferroviária temos que "b" é a bitola da via férrea, e a mesma é medida a partir 
da face interna dos boletos esquerdo e direito da via férrea, ou seja, temos que a bitola poderá ser 

Lb, onde "B" é a distância de eixo a eixo do boleto e Lb 
corresponderá a largura do topo do boleto do trilho, sendo as bitolas adotas no Brasil a Bitola 

os ou parafuso (Tirefond), juntamente com a fixação do Tipo Flexível, 
são dispositivos pertencentes a superestrutura ferroviária, destinados a fixação dos trilhos aos 
dormentes, sendo o segundo tipo capaz de manter uma pressão constante sobre o trilho, não 

se com o tráfego, existindo alguns modelos no mercado, como por exemplo a fixação do 
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83. A superelevação ferroviária (S ou h), dada em milímetros (mm), corresponde a distância vertical 
que um trilho se elevará em relação ao outro, de uma via férrea, ao longo do trecho circular de uma 
dada curva horizontal, ou seja, tomando como exemplo uma curva horizontal para a esquerda, o 
trilho direito se elevará um dado valor "S" (variável em função da Bitola da via, Ve
e do Raio da curva horizontal), sendo necessário realizar a elevação do lastro da via, portanto tem
se que o trilho esquerdo nesse exemplo se mantém na mesma posição, e o trilho direito irá se elevar 
uma distância "S" em relação ao trilho
 

84. A fixação do Tipo Rígida, pregos ou parafuso (Tirefond), juntamente com a fixação do Tipo Flexível, 
são dispositivos pertencentes a superestrutura ferroviária, destinados a fixação dos trilhos aos 
dormentes, sendo o primeiro tipo capaz 
afrouxando-se com o tráfego, existindo alguns modelos no mercado, como por exemplo a fixação do 
tipo Pandrol, McKay e Vossloh. (    )
 

85. O Aparelho de Mudança de Via (AMV), é um tipo de Aparelho de Via (AV), sendo o "AV" também 
composto por exemplo pelo Carretão, Girador de locomotiva, Pêra Ferroviária e Triângulo de 
Reversão, sendo o AMV um dispositivo que permite a passagem de composições
uma linha para outra, dos quais o AMV do tipo 1:14, é indicado pela VALEC em seus projetos nas as 
entradas e saídas de pátios de cruzamento, e o do tipo 1:8 para mudança de linha nas áreas internas 
dos pátios ferroviários de logística, man
transbordo. (    )  
 

86. Nos projetos que possuem Aparelhos de Mudança de Via (AMV's), sobretudo no início e final dos 
pátios de cruzamento, é especificado pela Norma da VALEC, que os AMV's deverão está 
posicionados em planta fora do trecho em Tangente do traçado, ou seja, sempre dentro das curvas 
circulares ou espirais de concordância Horizontal. (    ) 
 

87. A adoção da aceleração centrífuga não equilibrada, chamada de aceleração centrífuga ativa (Jc), se 
dará na determinação da superelevação ferroviária (h) relativo ao Critério de Conforto, dos quais 
ela varia conforme a bitola da via, sendo ela expressa em m/s², e adotada apenas para linha que 
utilizam trens com transporte de passageiros, sendo seu valor variand
0,65 m/s2, para linhas férreas destinadas  transporte de carga. (    ) 
 

88. No cálculo da superelevação ferroviária (h), quanto ao Critério Racional de Segurança da 
estabilidade do veículo se deslocando na curva, admite
atuando para tombar o veículo e outro se opondo a esse momento de tombamento, 
respectivamente os momentos de tombamento (MT) e de contra
H.( Senα . Fc - P. Cosα) e MCT = P. Cos
(Fc), altura do trilho ao centro de Gravidade (H), distância entre eixos do boleto (B=b+Lb), 
deslocamento do centro de gravidade (d), dos quais com o equilíbrio desses 2 momentos (MT = 
MCT) o veículo de deslocará 
sendo ƞ um Coeficiente de Segurança. (    )
 

89. No desenvolvimento do projeto de ferrovias, os estudos operacionais definirão os parâmetros 
fundamentais ao projeto, como por exemplo o tempo de percurso entre as composições 
(locomotivas + vagões), com isso os raios mínimo e rampas máximas, isso obtido em
quantidade de carga ou passageiros a ser transportada, logo o estudo operacional indicará a 
necessidade de construção de linha dupla ou singela com adoção de pátios de cruzamento, qual a 
cadências entre as estações (no caso de passageiros) e pát
operacional tem seu início nas primeiras etapas do projeto desde os estudos de traçado até o 
Projeto Executivo.  (    )  
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A superelevação ferroviária (S ou h), dada em milímetros (mm), corresponde a distância vertical 
ará em relação ao outro, de uma via férrea, ao longo do trecho circular de uma 

dada curva horizontal, ou seja, tomando como exemplo uma curva horizontal para a esquerda, o 
trilho direito se elevará um dado valor "S" (variável em função da Bitola da via, Ve
e do Raio da curva horizontal), sendo necessário realizar a elevação do lastro da via, portanto tem
se que o trilho esquerdo nesse exemplo se mantém na mesma posição, e o trilho direito irá se elevar 
uma distância "S" em relação ao trilho esquerdo. (    )  

A fixação do Tipo Rígida, pregos ou parafuso (Tirefond), juntamente com a fixação do Tipo Flexível, 
são dispositivos pertencentes a superestrutura ferroviária, destinados a fixação dos trilhos aos 
dormentes, sendo o primeiro tipo capaz de manter uma pressão constante sobre o trilho, não 

se com o tráfego, existindo alguns modelos no mercado, como por exemplo a fixação do 
tipo Pandrol, McKay e Vossloh. (    )  

O Aparelho de Mudança de Via (AMV), é um tipo de Aparelho de Via (AV), sendo o "AV" também 
composto por exemplo pelo Carretão, Girador de locomotiva, Pêra Ferroviária e Triângulo de 
Reversão, sendo o AMV um dispositivo que permite a passagem de composições
uma linha para outra, dos quais o AMV do tipo 1:14, é indicado pela VALEC em seus projetos nas as 
entradas e saídas de pátios de cruzamento, e o do tipo 1:8 para mudança de linha nas áreas internas 
dos pátios ferroviários de logística, manutenção, estocagem, estacionamento, abastecimento, 

Nos projetos que possuem Aparelhos de Mudança de Via (AMV's), sobretudo no início e final dos 
pátios de cruzamento, é especificado pela Norma da VALEC, que os AMV's deverão está 

onados em planta fora do trecho em Tangente do traçado, ou seja, sempre dentro das curvas 
circulares ou espirais de concordância Horizontal. (    )  

A adoção da aceleração centrífuga não equilibrada, chamada de aceleração centrífuga ativa (Jc), se 
determinação da superelevação ferroviária (h) relativo ao Critério de Conforto, dos quais 

ela varia conforme a bitola da via, sendo ela expressa em m/s², e adotada apenas para linha que 
utilizam trens com transporte de passageiros, sendo seu valor variando de Jc = 0,55 m/s2 a Jc = 
0,65 m/s2, para linhas férreas destinadas  transporte de carga. (    )  

No cálculo da superelevação ferroviária (h), quanto ao Critério Racional de Segurança da 
estabilidade do veículo se deslocando na curva, admite-se a existência de dois momentos, sendo um 
atuando para tombar o veículo e outro se opondo a esse momento de tombamento, 
respectivamente os momentos de tombamento (MT) e de contra-tombamento (MCT), sendo MT = 

) e MCT = P. Cosα . (B/2-d), onde tem-se: Forças Peso (P), Força Centrífuga 
(Fc), altura do trilho ao centro de Gravidade (H), distância entre eixos do boleto (B=b+Lb), 
deslocamento do centro de gravidade (d), dos quais com o equilíbrio desses 2 momentos (MT = 

 com segurança ao longo do trecho circular de uma curva horizontal, 
oeficiente de Segurança. (    ) 

No desenvolvimento do projeto de ferrovias, os estudos operacionais definirão os parâmetros 
fundamentais ao projeto, como por exemplo o tempo de percurso entre as composições 
(locomotivas + vagões), com isso os raios mínimo e rampas máximas, isso obtido em
quantidade de carga ou passageiros a ser transportada, logo o estudo operacional indicará a 
necessidade de construção de linha dupla ou singela com adoção de pátios de cruzamento, qual a 
cadências entre as estações (no caso de passageiros) e pátios de cruzamento, ou seja, o estudo 
operacional tem seu início nas primeiras etapas do projeto desde os estudos de traçado até o 
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A superelevação ferroviária (S ou h), dada em milímetros (mm), corresponde a distância vertical 
ará em relação ao outro, de uma via férrea, ao longo do trecho circular de uma 

dada curva horizontal, ou seja, tomando como exemplo uma curva horizontal para a esquerda, o 
trilho direito se elevará um dado valor "S" (variável em função da Bitola da via, Velocidade Diretriz 
e do Raio da curva horizontal), sendo necessário realizar a elevação do lastro da via, portanto tem-
se que o trilho esquerdo nesse exemplo se mantém na mesma posição, e o trilho direito irá se elevar 

A fixação do Tipo Rígida, pregos ou parafuso (Tirefond), juntamente com a fixação do Tipo Flexível, 
são dispositivos pertencentes a superestrutura ferroviária, destinados a fixação dos trilhos aos 

de manter uma pressão constante sobre o trilho, não 
se com o tráfego, existindo alguns modelos no mercado, como por exemplo a fixação do 

O Aparelho de Mudança de Via (AMV), é um tipo de Aparelho de Via (AV), sendo o "AV" também 
composto por exemplo pelo Carretão, Girador de locomotiva, Pêra Ferroviária e Triângulo de 
Reversão, sendo o AMV um dispositivo que permite a passagem de composições ferroviárias de 
uma linha para outra, dos quais o AMV do tipo 1:14, é indicado pela VALEC em seus projetos nas as 
entradas e saídas de pátios de cruzamento, e o do tipo 1:8 para mudança de linha nas áreas internas 

utenção, estocagem, estacionamento, abastecimento, 

Nos projetos que possuem Aparelhos de Mudança de Via (AMV's), sobretudo no início e final dos 
pátios de cruzamento, é especificado pela Norma da VALEC, que os AMV's deverão está 

onados em planta fora do trecho em Tangente do traçado, ou seja, sempre dentro das curvas 

A adoção da aceleração centrífuga não equilibrada, chamada de aceleração centrífuga ativa (Jc), se 
determinação da superelevação ferroviária (h) relativo ao Critério de Conforto, dos quais 

ela varia conforme a bitola da via, sendo ela expressa em m/s², e adotada apenas para linha que 
o de Jc = 0,55 m/s2 a Jc = 

No cálculo da superelevação ferroviária (h), quanto ao Critério Racional de Segurança da 
cia de dois momentos, sendo um 

atuando para tombar o veículo e outro se opondo a esse momento de tombamento, 
tombamento (MCT), sendo MT = 

se: Forças Peso (P), Força Centrífuga 
(Fc), altura do trilho ao centro de Gravidade (H), distância entre eixos do boleto (B=b+Lb), 
deslocamento do centro de gravidade (d), dos quais com o equilíbrio desses 2 momentos (MT = ƞ . 

com segurança ao longo do trecho circular de uma curva horizontal, 

No desenvolvimento do projeto de ferrovias, os estudos operacionais definirão os parâmetros 
fundamentais ao projeto, como por exemplo o tempo de percurso entre as composições 
(locomotivas + vagões), com isso os raios mínimo e rampas máximas, isso obtido em função da 
quantidade de carga ou passageiros a ser transportada, logo o estudo operacional indicará a 
necessidade de construção de linha dupla ou singela com adoção de pátios de cruzamento, qual a 

ios de cruzamento, ou seja, o estudo 
operacional tem seu início nas primeiras etapas do projeto desde os estudos de traçado até o 
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90. O valor da superelevação ferroviária (h) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
VALEC, varia em função da V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e R (Raio), sendo o valor da 
superelevação inversamente proporcional ao valor da Velocidade (V) da via férrea, ou seja, quanto 
maior a Velocidade (V) da via, maior o valor da superelevação
 

91. No cálculo da superelevação ferroviária (h) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
VALEC, é obtido através do equilíbrio das componentes das Forças Peso (P) e Centrífuga (Fc), sendo 
respectivamente as componentes 
da Locomotiva e Vagão padrão. Portanto para cada valor de V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho 
e Raio (R), tem-se um valor para a superelevação da via férrea. (    ) 
 

92. No cálculo da superelevação ferroviária (h) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
VALEC, é utilizado o valor de "B" na equação para a determinação da superelevação (h), sendo o 
valor de "B" resultante do somatório da largura da bitola da via (b) com a larg
trilho (Lb) adotados no projeto, ou seja, B=b+Lb, dos quais nos projetos da VALEC se adota dois 
tipos de trilhos, o padrão UIC (internacional) que é o tipo UIC
Americano) que é o TR-57 (    ) 

 
93. A Companhia de Brasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu cálculo da apenas o 

Critério de Conforto, quando a linha é destinada para trens de passageiros, portanto admitindo um 
valor de Jc = 0,65m/s² e sabendo que a CBTU também possui linhas com bitola métrica 
(superelevação ferroviária 1,00m) com trilhos TR
determinação das superelevações ferroviárias nessa linha, poderão ser expressas pelas equações 
indicadas abaixo, considerando bitola b=1,00m e largura do boleto
 

Resultado da Superelevação "S" dada em metros "m"
 

ℎ���� �  0,013. 
�

�
 

94. A VALEC adota no seu cálculo da superelevação ferroviária apenas o Critério Teórico, sabendo que 
a VALEC adota a bitola métrica (1,60m) e trilhos TR
podemos afirma que as fórmulas para a determinação das superelevaç
sua, poderão ser expressas pelas equações indicadas abaixo, considerando bitola b=1,60m e largura 
do boleto Lb= 69,06mm.  (    ) 
 

Resultado da Superelevação "S" dada em metros "m"
 

ℎ���� �  0,013. 
�

�
 

95. A Companhia de Brasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu cálculo da superelevação 
ferroviária apenas o Critério de Conforto, quando a linha é destinada para trens de passageiros, 
portanto admitindo um valor de Jc = 0,65m/s² e sabendo que a CBT
trilhos TR-57 no projeto de suas novas linhas de Metrô, portanto podemos afirma que as fórmulas 
para a determinação das superelevações ferroviárias nessa linha, poderão ser expressas pelas 
equações indicadas abaixo, conside

 

Resultado da Superelevação "S" dada em metros "m"
 

ℎ���� �  0,0085. 
�

�
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O valor da superelevação ferroviária (h) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
ALEC, varia em função da V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e R (Raio), sendo o valor da 

superelevação inversamente proporcional ao valor da Velocidade (V) da via férrea, ou seja, quanto 
maior a Velocidade (V) da via, maior o valor da superelevação ferroviária (S). (    ) 

No cálculo da superelevação ferroviária (h) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
VALEC, é obtido através do equilíbrio das componentes das Forças Peso (P) e Centrífuga (Fc), sendo 
respectivamente as componentes P. Cosα e Fc . Senα, todas passando pelo centro de gravidade (G) 
da Locomotiva e Vagão padrão. Portanto para cada valor de V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho 

se um valor para a superelevação da via férrea. (    )  

erelevação ferroviária (h) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
VALEC, é utilizado o valor de "B" na equação para a determinação da superelevação (h), sendo o 
valor de "B" resultante do somatório da largura da bitola da via (b) com a larg
trilho (Lb) adotados no projeto, ou seja, B=b+Lb, dos quais nos projetos da VALEC se adota dois 
tipos de trilhos, o padrão UIC (internacional) que é o tipo UIC-60, ou o padrão AREMA (Norte 

57 (    )  

rasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu cálculo da apenas o 
Critério de Conforto, quando a linha é destinada para trens de passageiros, portanto admitindo um 
valor de Jc = 0,65m/s² e sabendo que a CBTU também possui linhas com bitola métrica 
(superelevação ferroviária 1,00m) com trilhos TR-57, logo podemos afirma que as fórmulas para a 
determinação das superelevações ferroviárias nessa linha, poderão ser expressas pelas equações 
indicadas abaixo, considerando bitola b=1,00m e largura do boleto Lb= 69,06mm. (    )

Resultado da Superelevação "S" dada em metros "m" 

�  0,111 

Resultado da Superelevação "S" dada em metros "mm"
 

ℎ���� �  13,142
�

A VALEC adota no seu cálculo da superelevação ferroviária apenas o Critério Teórico, sabendo que 
a VALEC adota a bitola métrica (1,60m) e trilhos TR-57 no projeto de suas linhas, , portanto 
podemos afirma que as fórmulas para a determinação das superelevações ferroviárias nessa linha 
sua, poderão ser expressas pelas equações indicadas abaixo, considerando bitola b=1,60m e largura 
do boleto Lb= 69,06mm.  (    )  

Resultado da Superelevação "S" dada em metros "m" 

�  0,111 

Resultado da Superelevação "S" dada em metros "mm"
 

ℎ���� �  13,142
�

A Companhia de Brasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu cálculo da superelevação 
ferroviária apenas o Critério de Conforto, quando a linha é destinada para trens de passageiros, 
portanto admitindo um valor de Jc = 0,65m/s² e sabendo que a CBTU adota a bitola larga (1,60m) e 

57 no projeto de suas novas linhas de Metrô, portanto podemos afirma que as fórmulas 
para a determinação das superelevações ferroviárias nessa linha, poderão ser expressas pelas 
equações indicadas abaixo, considerando bitola b=1,60m e largura do boleto Lb= 69,06mm. (    ) 

Resultado da Superelevação "S" dada em metros "m" 

�
�  0,071 

Resultado da Superelevação "S" dada em metros "mm"
 

ℎ���� �  8,461
�
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O valor da superelevação ferroviária (h) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
ALEC, varia em função da V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e R (Raio), sendo o valor da 

superelevação inversamente proporcional ao valor da Velocidade (V) da via férrea, ou seja, quanto 
ferroviária (S). (    )  

No cálculo da superelevação ferroviária (h) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
VALEC, é obtido através do equilíbrio das componentes das Forças Peso (P) e Centrífuga (Fc), sendo 

, todas passando pelo centro de gravidade (G) 
da Locomotiva e Vagão padrão. Portanto para cada valor de V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho 

erelevação ferroviária (h) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
VALEC, é utilizado o valor de "B" na equação para a determinação da superelevação (h), sendo o 
valor de "B" resultante do somatório da largura da bitola da via (b) com a largura do boleto do 
trilho (Lb) adotados no projeto, ou seja, B=b+Lb, dos quais nos projetos da VALEC se adota dois 

60, ou o padrão AREMA (Norte 

rasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu cálculo da apenas o 
Critério de Conforto, quando a linha é destinada para trens de passageiros, portanto admitindo um 
valor de Jc = 0,65m/s² e sabendo que a CBTU também possui linhas com bitola métrica 

57, logo podemos afirma que as fórmulas para a 
determinação das superelevações ferroviárias nessa linha, poderão ser expressas pelas equações 

Lb= 69,06mm. (    ) 

Resultado da Superelevação "S" dada em metros "mm" 

142. 
�
�  110,59 

A VALEC adota no seu cálculo da superelevação ferroviária apenas o Critério Teórico, sabendo que 
57 no projeto de suas linhas, , portanto 

ões ferroviárias nessa linha 
sua, poderão ser expressas pelas equações indicadas abaixo, considerando bitola b=1,60m e largura 

Superelevação "S" dada em metros "mm" 

142. 
�
�  110,59 

A Companhia de Brasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu cálculo da superelevação 
ferroviária apenas o Critério de Conforto, quando a linha é destinada para trens de passageiros, 

U adota a bitola larga (1,60m) e 
57 no projeto de suas novas linhas de Metrô, portanto podemos afirma que as fórmulas 

para a determinação das superelevações ferroviárias nessa linha, poderão ser expressas pelas 
rando bitola b=1,60m e largura do boleto Lb= 69,06mm. (    )  

Resultado da Superelevação "S" dada em metros "mm" 

461. 
�
�  70,835 
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96. A VALEC adota no seu cálculo da superelevação ferroviária apenas o Critério Teórico, sabendo que 
a VALEC adota a bitola métrica (1,60m) e trilhos TR
podemos afirma que as fórmulas para a determinação das superelevaç
sua, poderão ser expressas pelas equações indicadas abaixo, considerando bitola b=1,60m e largura 
do boleto Lb= 69,06mm.  (    ) 

 

Resultado da Superelevação "S" dada em metros "m"

 

ℎ���� �  0,013. 
�
�

 

97. A superelevação ferroviária (h) destinada a trens de carga, conforme especificações da VALEC, é um 
valor dado em "mm", correspondente a elevação de um trilho em relação ao outro, quando a 
Locomotiva e Vagão padrão estiverem percorrendo o trecho circular de
do traçado de uma via férrea. Sendo uma dada curva horizontal para direita, temos que o trilho 
esquerdo poderá precisar se elevar um dado valor h (mm) em relação ao trilho da direita, dos quais 
a necessidade ou não da adoção da s
(velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e R (Raio) da curva horizontal analisada. (    ) 
 

98. No cálculo da superelevação ferroviária (h), quanto ao Critério de Conforto, admite
de uma componente da aceleração não compensada pela superelevação, denomina de aceleração 
centrífuga ativa (Jc), sendo seu valor definido com base em experiências, e na prática representa a 
aceleração centrífuga que uma pessoa suporta, sem sentir desconforto, estando
que se desloca ao longo do trecho circular de uma curva horizontal, sendo a aceleração centrífuga 
ativa (Jc) componente da força resultante da aceleração não compensada pela superelevação (Jc x 
m). (    )  

 
99. O valor da superelevação ferroviá

VALEC, varia em função da V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e R (Raio), sendo o valor da 
superelevação inversamente proporcional ao valor do Raio (R) da curva de concordância horizonta
da via férrea, ou seja, quanto maior o Raio (R) menor o valor da superelevação ferroviária (S). (    ) 
 

100. No cálculo da superelevação ferroviária (h) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
VALEC, é utilizado o valor de "B" na equação para 
valor de "B" resultante do somatório da largura da bitola da via (b) com a largura do boleto do 
trilho (Lb) adotados no projeto, ou seja, B=b+Lb, dos quais nos projetos da VALEC se adota dois 
tipos de trilhos, o padrão UIC (internacional) que é o tipo UIC
Americano) que é o TR-57 (    ) 
 

101. O projeto Ferroviário é desenvolvido em etapas, para elaboração do projeto de um novo traçado 
ferroviário, temos que o início ocorre na definição do
no mínimo três (3) alternativas, onde são observados os pontos de passagem de condição e 
circunstâncias, restrições geológicas e ambientais, e dados operacionais básicos, e logo após a 
definição do traçado, se iniciam os demais estudos, inclusive os levantamentos de campo, como os 
Estudos Topográficos, Estudos Geotécnicos, Estudos Operacionais, Estudos Hidrológicos, para 
então se iniciar os projeto de Geometria, Drenagem, Desapropriação, Terraplenagem, 
Dimensionamento da Superestrutura, Projeto Estrutural de OAE's, Sinalização, Interferências, obras 
complementares, projeto de obras de construção civil (subestações elétricas, Centro de Controle 
Operacional (CCO), estações de passageiros, Terminais de Integração e T
ferroviários, plano de execução da obra e orçamento. (    ) 
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A VALEC adota no seu cálculo da superelevação ferroviária apenas o Critério Teórico, sabendo que 
a VALEC adota a bitola métrica (1,60m) e trilhos TR-57 no projeto de suas linhas, , portanto 
podemos afirma que as fórmulas para a determinação das superelevações ferroviárias nessa linha 
sua, poderão ser expressas pelas equações indicadas abaixo, considerando bitola b=1,60m e largura 
do boleto Lb= 69,06mm.  (    )  

Resultado da Superelevação "S" dada em metros "m" 

�  0,111 

Resultado da Superelevação "S" dada em metros "mm"

 

ℎ���� �  13,142
�

A superelevação ferroviária (h) destinada a trens de carga, conforme especificações da VALEC, é um 
valor dado em "mm", correspondente a elevação de um trilho em relação ao outro, quando a 
Locomotiva e Vagão padrão estiverem percorrendo o trecho circular de uma dada curva horizontal 
do traçado de uma via férrea. Sendo uma dada curva horizontal para direita, temos que o trilho 
esquerdo poderá precisar se elevar um dado valor h (mm) em relação ao trilho da direita, dos quais 
a necessidade ou não da adoção da superelevação ferroviária (h) dependerá do valor da V 
(velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e R (Raio) da curva horizontal analisada. (    ) 

No cálculo da superelevação ferroviária (h), quanto ao Critério de Conforto, admite
onente da aceleração não compensada pela superelevação, denomina de aceleração 

centrífuga ativa (Jc), sendo seu valor definido com base em experiências, e na prática representa a 
aceleração centrífuga que uma pessoa suporta, sem sentir desconforto, estando
que se desloca ao longo do trecho circular de uma curva horizontal, sendo a aceleração centrífuga 
ativa (Jc) componente da força resultante da aceleração não compensada pela superelevação (Jc x 

O valor da superelevação ferroviária (h) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
VALEC, varia em função da V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e R (Raio), sendo o valor da 
superelevação inversamente proporcional ao valor do Raio (R) da curva de concordância horizonta
da via férrea, ou seja, quanto maior o Raio (R) menor o valor da superelevação ferroviária (S). (    ) 

No cálculo da superelevação ferroviária (h) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
VALEC, é utilizado o valor de "B" na equação para a determinação da superelevação (h), sendo o 
valor de "B" resultante do somatório da largura da bitola da via (b) com a largura do boleto do 
trilho (Lb) adotados no projeto, ou seja, B=b+Lb, dos quais nos projetos da VALEC se adota dois 

padrão UIC (internacional) que é o tipo UIC-60, ou o padrão AREMA (Norte 
57 (    )  

O projeto Ferroviário é desenvolvido em etapas, para elaboração do projeto de um novo traçado 
ferroviário, temos que o início ocorre na definição do melhor traçado, após a análise comumente de 
no mínimo três (3) alternativas, onde são observados os pontos de passagem de condição e 
circunstâncias, restrições geológicas e ambientais, e dados operacionais básicos, e logo após a 

niciam os demais estudos, inclusive os levantamentos de campo, como os 
Estudos Topográficos, Estudos Geotécnicos, Estudos Operacionais, Estudos Hidrológicos, para 
então se iniciar os projeto de Geometria, Drenagem, Desapropriação, Terraplenagem, 

mento da Superestrutura, Projeto Estrutural de OAE's, Sinalização, Interferências, obras 
complementares, projeto de obras de construção civil (subestações elétricas, Centro de Controle 
Operacional (CCO), estações de passageiros, Terminais de Integração e T
ferroviários, plano de execução da obra e orçamento. (    )  
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A VALEC adota no seu cálculo da superelevação ferroviária apenas o Critério Teórico, sabendo que 
57 no projeto de suas linhas, , portanto 

ões ferroviárias nessa linha 
sua, poderão ser expressas pelas equações indicadas abaixo, considerando bitola b=1,60m e largura 

Superelevação "S" dada em metros "mm" 

142. 
�
�  110,59 

A superelevação ferroviária (h) destinada a trens de carga, conforme especificações da VALEC, é um 
valor dado em "mm", correspondente a elevação de um trilho em relação ao outro, quando a 

uma dada curva horizontal 
do traçado de uma via férrea. Sendo uma dada curva horizontal para direita, temos que o trilho 
esquerdo poderá precisar se elevar um dado valor h (mm) em relação ao trilho da direita, dos quais 

uperelevação ferroviária (h) dependerá do valor da V 
(velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e R (Raio) da curva horizontal analisada. (    )  

No cálculo da superelevação ferroviária (h), quanto ao Critério de Conforto, admite-se a existência 
onente da aceleração não compensada pela superelevação, denomina de aceleração 

centrífuga ativa (Jc), sendo seu valor definido com base em experiências, e na prática representa a 
aceleração centrífuga que uma pessoa suporta, sem sentir desconforto, estando de pé num trem 
que se desloca ao longo do trecho circular de uma curva horizontal, sendo a aceleração centrífuga 
ativa (Jc) componente da força resultante da aceleração não compensada pela superelevação (Jc x 

ria (h) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
VALEC, varia em função da V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e R (Raio), sendo o valor da 
superelevação inversamente proporcional ao valor do Raio (R) da curva de concordância horizontal 
da via férrea, ou seja, quanto maior o Raio (R) menor o valor da superelevação ferroviária (S). (    )  

No cálculo da superelevação ferroviária (h) destinada a trens de carga, conforme especificações da 
a determinação da superelevação (h), sendo o 

valor de "B" resultante do somatório da largura da bitola da via (b) com a largura do boleto do 
trilho (Lb) adotados no projeto, ou seja, B=b+Lb, dos quais nos projetos da VALEC se adota dois 

60, ou o padrão AREMA (Norte 

O projeto Ferroviário é desenvolvido em etapas, para elaboração do projeto de um novo traçado 
melhor traçado, após a análise comumente de 

no mínimo três (3) alternativas, onde são observados os pontos de passagem de condição e 
circunstâncias, restrições geológicas e ambientais, e dados operacionais básicos, e logo após a 

niciam os demais estudos, inclusive os levantamentos de campo, como os 
Estudos Topográficos, Estudos Geotécnicos, Estudos Operacionais, Estudos Hidrológicos, para 
então se iniciar os projeto de Geometria, Drenagem, Desapropriação, Terraplenagem, 

mento da Superestrutura, Projeto Estrutural de OAE's, Sinalização, Interferências, obras 
complementares, projeto de obras de construção civil (subestações elétricas, Centro de Controle 
Operacional (CCO), estações de passageiros, Terminais de Integração e Transbordo), pátios 
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102. A Companhia de Brasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu cálculo da superelevação 
ferroviária apenas o Critério de Conforto, quando a linha é destinada para trens de passageiros, 
portanto admitindo um valor de Jc = 0,65m/s² e sabendo que a CBT
trilhos TR-57 no projeto de suas novas linhas de Metrô, portanto podemos afirma que as fórmulas 
para a determinação das superelevações ferroviárias nessa linha, poderão ser expressas pelas 
equações indicadas abaixo, conside

 
103. A VALEC adota no seu cálculo da superelevação ferroviária apenas o Critério Teórico, sabendo que 

a VALEC adota a bitola métrica (1,60m) e trilhos TR
fórmula para sua determinação poderá ser expressa pela Equação 1, que foi deduzida a partir da 
Equação 2 (Critério Teórico), admitindo b=1,60m e Lb= 69,06mm. (    ) 
 

 

Equação 1 (superelevação da VELC), bitola Larga 

(1,60m) 

Resultado de "S" em "m" 

������ �  0,013.
�

Resultado de "S" em "mm" 

������ �  13,142
�

  

104. A Companhia de Brasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu cálculo da superelevação 
ferroviária apenas o Critério de Conforto, quando a linha é destinada para trens de passageiros, 
portanto admitindo um valor de Jc = 0,65m/s² e sabendo que a CBT
trilhos TR-57 no projeto de suas linhas, temos que a fórmula para sua determinação poderá ser 
expressa pela Equação 1, que foi deduzida a partir da Equação 2 (Critério de Conforto), admitindo 
Jc = 0,65m/s², b=1,60m e Lb= 69
 

 

Equação 1 (superelevação da CBTU), bitola Larga 

(1,60m) 

Resultado de "S" em "m" 

����� �  0,013. 
�

� �
Resultado de "S" em "mm" 

����� �  13,142. 
�

� �
 

105. A Companhia de Brasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu cálculo da superelevação 
ferroviária apenas o Critério de Conforto, portanto admitindo um valor de Jc
que a CBTU adota a bitola métrica (1,00m) e trilhos TR
fórmula para sua determinação poderá ser expressa pela Equação 1, que foi deduzida a partir da 
Equação 2 (Critério de Conforto), admitind
 

 

Equação 1 (superelevação da CBTU), bitola métrica 

(1,00m) 

Resultado de "S" em "m" 

����� �  0,0085. 
�

� �
Resultado de "S" em "mm" 

����� �  8,461. 
�

� �
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A Companhia de Brasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu cálculo da superelevação 
ferroviária apenas o Critério de Conforto, quando a linha é destinada para trens de passageiros, 
portanto admitindo um valor de Jc = 0,65m/s² e sabendo que a CBTU adota a bitola larga (1,60m) e 

57 no projeto de suas novas linhas de Metrô, portanto podemos afirma que as fórmulas 
para a determinação das superelevações ferroviárias nessa linha, poderão ser expressas pelas 
equações indicadas abaixo, considerando bitola b=1,60m e largura do boleto Lb= 69,06mm. (    ) 

A VALEC adota no seu cálculo da superelevação ferroviária apenas o Critério Teórico, sabendo que 
a VALEC adota a bitola métrica (1,60m) e trilhos TR-57 no projeto de suas linhas, temos que a 

rmula para sua determinação poderá ser expressa pela Equação 1, que foi deduzida a partir da 
Equação 2 (Critério Teórico), admitindo b=1,60m e Lb= 69,06mm. (    )  

(superelevação da VELC), bitola Larga 

. 
�
 

142. 
�
 

Equação 2 (Critério Teórico) 

 
 

���ó� !" � 127

A Companhia de Brasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu cálculo da superelevação 
ferroviária apenas o Critério de Conforto, quando a linha é destinada para trens de passageiros, 
portanto admitindo um valor de Jc = 0,65m/s² e sabendo que a CBTU adota a bitola larga (1,60m) e 

57 no projeto de suas linhas, temos que a fórmula para sua determinação poderá ser 
expressa pela Equação 1, que foi deduzida a partir da Equação 2 (Critério de Conforto), admitindo 
Jc = 0,65m/s², b=1,60m e Lb= 69,06mm. (    )  

(superelevação da CBTU), bitola Larga 

�  0,111 

�  110,59 

Equação 2 (Critério de Conforto)

 
 

�!#$%#��# �  &.
127

A Companhia de Brasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu cálculo da superelevação 
ferroviária apenas o Critério de Conforto, portanto admitindo um valor de Jc
que a CBTU adota a bitola métrica (1,00m) e trilhos TR-57 no projeto de suas linhas, temos que a 
fórmula para sua determinação poderá ser expressa pela Equação 1, que foi deduzida a partir da 
Equação 2 (Critério de Conforto), admitindo Jc = 0,65m/s², b=1,00m e Lb= 69,06mm. (    ) 

(superelevação da CBTU), bitola métrica 

�  0,071 

 70,835 

Equação 2 (Critério de Conforto)

 
 

�!#$%#��# �  &.
127

Página 12 

A Companhia de Brasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu cálculo da superelevação 
ferroviária apenas o Critério de Conforto, quando a linha é destinada para trens de passageiros, 

U adota a bitola larga (1,60m) e 
57 no projeto de suas novas linhas de Metrô, portanto podemos afirma que as fórmulas 

para a determinação das superelevações ferroviárias nessa linha, poderão ser expressas pelas 
rando bitola b=1,60m e largura do boleto Lb= 69,06mm. (    )  

A VALEC adota no seu cálculo da superelevação ferroviária apenas o Critério Teórico, sabendo que 
57 no projeto de suas linhas, temos que a 

rmula para sua determinação poderá ser expressa pela Equação 1, que foi deduzida a partir da 

&. 
�
127. � 

A Companhia de Brasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu cálculo da superelevação 
ferroviária apenas o Critério de Conforto, quando a linha é destinada para trens de passageiros, 

U adota a bitola larga (1,60m) e 
57 no projeto de suas linhas, temos que a fórmula para sua determinação poderá ser 

expressa pela Equação 1, que foi deduzida a partir da Equação 2 (Critério de Conforto), admitindo 

(Critério de Conforto) 

. 
�
127. � � '! . &

(  

A Companhia de Brasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu cálculo da superelevação 
ferroviária apenas o Critério de Conforto, portanto admitindo um valor de Jc = 0,65m/s² e sabendo 

57 no projeto de suas linhas, temos que a 
fórmula para sua determinação poderá ser expressa pela Equação 1, que foi deduzida a partir da 

o Jc = 0,65m/s², b=1,00m e Lb= 69,06mm. (    )  

(Critério de Conforto) 

. 
�
127. � � '! . &

(  
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Gabarito questões Teóricas

1 V 

 

41 V 

2 V 

 

42 F 

3 F 

 

43 V 

4 F 

 

44 F 

5 F 

 

45 V 

6 F 

 

46 F 

7 V 

 

47 V 

8 V 

 

48 F 

9 V 

 

49 F 

10 F 

 

50 V 

11 F 

 

51 F 

12 F 

 

52 V 

13 V 

 

53 V 

14 F 

 

54 V 

15 V 

 

55 V 

16 F 

 

56 F 

17 V 

 

57 V 

18 F 

 

58 V 

19 V 

 

59 V 

20 F 

 

60 F 

21 V 

 

61 V 

22 V 

 

62 F 

23 F 

 

63 V 

24 V 

 

64 V 

25 V 

 

65 F 

26 F 

 

66 V 

27 F 

 

67 F 

28 V 

 

68 V 

29 F 

 

69 V 

30 V 

 

70 V 

31 F 

 

71 V 

32 F 

 

72 F 

33 F 

 

73 F 

34 F 

 

74 V 

35 F 

 

75 F 

36 V 

 

76 F 

37 F 

 

77 V 

38 V 

 

78 F 

39 V 

 

79 F 

40 F 

 

80 F 
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Gabarito questões Teóricas - 1a QUESTÃO 
 

 

 

81 V 

 

121 

 

 

82 V 

 

122 

 

 

83 V 

 

123 

 

 

84 F 

 

124 

 

 

85 V 

 

125 

 

 

86 F 

 

126 

 

 

87 F 

 

127 

 

 

88 F 

 

128 

 

 

89 V 

 

129 

 

 

90 F 

 

130 

 

 

91 F 

 

131 

 

 

92 V 

 

132 

 

 

93 F 

 

133 

 

 

94 F 

 

134 

 

 

95 F 

 

135 

 

 

96 F 

 

136 

 

 

97 V 

 

137 

 

 

98 V 

 

138 

 

 

99 V 

 

139 

 

 

100 V 

 

140 

 

 

101 V 

 

141 

 

 

102 V 

 

142 

 

 

103 V 

 

143 

 

 

104 V 

 

144 

 

 

105 V 

 

145 

 

 

106  

 

146 

 

 

107  

 

147 

 

 

108  

 

148 

 

 

109  

 

149 

 

 

110  

 

150 

 

 

111  

 

151 

 

 

112  

 

152 

 

 

113  

 

153 

 

 

114  

 

154 

 

 

115  

 

155 

 

 

116  

 

156 

 

 

117  

 

157 

 

 

118  

 

158 

 

 

119  

 

159 

 

 

120  

 

160 
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161 

 

162 

 

163 

 

164 

 

165 

 

166 

 

167 

 

168 

 

169 

 

170 

 

171 

 

172 

 

173 

 

174 

 

175 

 

176 

 

177 

 

178 

 

179 

 

180 

 

181 

 

182 

 

183 

 

184 

 

185 

 

186 

 

187 

 

188 

 

189 

 

190 

 

191 

 

192 

 

193 

 

194 

 

195 

 

196 

 

197 

 

198 

 

199 

 

200 
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2a QUESTÃO Supondo que você foi designado para calcular a superelevação de uma curva 

projeto geométrico do VLT (Veículo Leve sobre Trilhos) da CBTU (

metropolitanos), ligando a Estação Cajueiro Seco (estação do Metrô do Recife e do VLT do Recife, situada 

em Jaboatão dos Guararapes/PE) e o Porto

Passageiros, de bitola Métrica (1,00m) e trilhos padrão AREMA TR

horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros encontram

abaixo, calcule a superelevação para a referida ferrovia. OBS: Sabendo que a CBTU apenas 

cálculo da superelevação ferroviária apenas o 

 

Lb = Largura do Boleto (m) - TR - 37 (consultar formulário anexo) 

b = bitola = distância entre faces internas dos boletos (m)

B = Distância entre eixos do boleto (m) => B=b+L

V = Velocidade Diretriz (km/h) = 80km/h

R = Raio da Curva Horizontal (m) = 343,823m

g = Aceleração da gravidade (9,81m/s
2
)

Jc = Componente da aceleração não compensada pela superelevação (m/s

 

3a QUESTÃO Supondo que você foi designado para calcular a superelevação (h) de uma curva horizontal 

do projeto geométrico de São Paulo da CPTM (Companhia Pau

exclusivamente ao Transporte de Passageiros, de Bitola Larga e trilhos padrão AREMA TR

o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros encontram

se indicados abaixo, calcule a superelevação para a referida ferrovia.

 

• Bitola do Tipo Larga 

• Velocidade Diretriz = 80km/h 

• Raio da Curva Horizontal = 528,916m

• Deslocamento do centro de gravidade = 0,10m

• Coeficiente de Segurança = 5 

• Altura do trilho ao centro de Gravidade = 2,0m

• Aceleração da gravidade = 9,81m/s

• Componente da aceleração não compensada pela superelevação = 0,65m/s

 

4a QUESTÃO Supondo que você foi designado para calcular a superelevação (h) de uma curva horizontal 

do projeto geométrico ferroviário no Estado de São Paulo, trecho destinado exclusivamente ao transporte 

de carga, de Bitola Métrica e trilhos TR

Logística). Sabendo que o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz 

parâmetros encontram-se indicados abaixo, calcule a superelevação para a referida ferrovia.

 

• Bitola Métrica 

• Raio da Curva Horizontal = 382,016 m

• Deslocamento do centro de gravidade = 0,10m

• Coeficiente de Segurança = 5 

• Velocidade = 60km/h 

• Altura do trilho ao centro de Gravidade = 1,8m

• Aceleração da gravidade = 9,81m/s
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Supondo que você foi designado para calcular a superelevação de uma curva 

projeto geométrico do VLT (Veículo Leve sobre Trilhos) da CBTU (Companhia de Brasileira de trens 

metropolitanos), ligando a Estação Cajueiro Seco (estação do Metrô do Recife e do VLT do Recife, situada 

em Jaboatão dos Guararapes/PE) e o Porto de Suape, destinado exclusivamente ao Transporte de 

Passageiros, de bitola Métrica (1,00m) e trilhos padrão AREMA TR-37. Sabendo que o raio da curva 

horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros encontram

o, calcule a superelevação para a referida ferrovia. OBS: Sabendo que a CBTU apenas 

cálculo da superelevação ferroviária apenas o Critério de Conforto. 

37 (consultar formulário anexo)  

entre faces internas dos boletos (m) = 1,00m 

= Distância entre eixos do boleto (m) => B=b+Lb 

Velocidade Diretriz (km/h) = 80km/h 

Raio da Curva Horizontal (m) = 343,823m 

) 

= Componente da aceleração não compensada pela superelevação (m/s
2
) = 0,55m/s

2

Supondo que você foi designado para calcular a superelevação (h) de uma curva horizontal 

do projeto geométrico de São Paulo da CPTM (Companhia Paulista de Trens Metropolitanos), destinado 

exclusivamente ao Transporte de Passageiros, de Bitola Larga e trilhos padrão AREMA TR

o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros encontram

cados abaixo, calcule a superelevação para a referida ferrovia. 

Raio da Curva Horizontal = 528,916m 

Deslocamento do centro de gravidade = 0,10m 

avidade = 2,0m 

Aceleração da gravidade = 9,81m/s2 

Componente da aceleração não compensada pela superelevação = 0,65m/s2  

Supondo que você foi designado para calcular a superelevação (h) de uma curva horizontal 

no Estado de São Paulo, trecho destinado exclusivamente ao transporte 

de carga, de Bitola Métrica e trilhos TR-37, trecho este em concessão a empresa ALL (América Latina 

Logística). Sabendo que o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz 

se indicados abaixo, calcule a superelevação para a referida ferrovia.

Raio da Curva Horizontal = 382,016 m 

Deslocamento do centro de gravidade = 0,10m 

Altura do trilho ao centro de Gravidade = 1,8m 

Aceleração da gravidade = 9,81m/s2 

Página 14 

Supondo que você foi designado para calcular a superelevação de uma curva horizontal do 

Companhia de Brasileira de trens 

metropolitanos), ligando a Estação Cajueiro Seco (estação do Metrô do Recife e do VLT do Recife, situada 

, destinado exclusivamente ao Transporte de 

37. Sabendo que o raio da curva 

horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros encontram-se indicados 

o, calcule a superelevação para a referida ferrovia. OBS: Sabendo que a CBTU apenas adota no seu 

 – Métrica (1,00m) 

Supondo que você foi designado para calcular a superelevação (h) de uma curva horizontal 

lista de Trens Metropolitanos), destinado 

exclusivamente ao Transporte de Passageiros, de Bitola Larga e trilhos padrão AREMA TR-68. Sabendo que 

o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros encontram-

Supondo que você foi designado para calcular a superelevação (h) de uma curva horizontal 

no Estado de São Paulo, trecho destinado exclusivamente ao transporte 

37, trecho este em concessão a empresa ALL (América Latina 

Logística). Sabendo que o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros 

se indicados abaixo, calcule a superelevação para a referida ferrovia. 
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5a QUESTÃO  Supondo que você foi designado para calcular a superelevação (h) de uma curva horizontal 

do projeto geométrico de São Paulo da CPTM (Companhia Paulista de 

exclusivamente ao Transporte de Passageiros, de Bitola Larga e trilhos padrão AREMA TR

o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros encontram

se indicados abaixo, calcule a superelevação para a referida ferrovia.

 

• Bitola do Tipo Larga 

• Velocidade Diretriz = 80km/h 

• Raio da Curva Horizontal = 528,916m

• Deslocamento do centro de gravidade = 0,10m

• Coeficiente de Segurança = 5 

• Altura do trilho ao centro de Gravidade =

• Aceleração da gravidade = 9,81m/s

• Componente da aceleração não compensada pela superelevação = 0,65m/s

 

6a QUESTÃO Supondo que você foi designado para calcular a superelevação (h) de uma curva horizontal 

do projeto geométrico da Ferrovia de 

ao Transporte de Carga, e que a mesma será construída com trilhos padrão AREMA TR

raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros

indicados abaixo, calcule a superelevação para a referida ferrovia.

 

• Bitola do Tipo Larga 

• Velocidade Diretriz = 60km/h 

• Raio da Curva Horizontal = 429,757m

 
7a QUESTÃO Supondo que você foi designado para calcular a superelevação de uma curva 

projeto geométrico do VLT (Veículo Leve sobre Trilhos) da CBTU (

metropolitanos), ligando a Estação Cajueiro Seco (estação do Metrô do Recife e do VLT do Recife, situada 

em Jaboatão dos Guararapes/PE) e o Porto

Passageiros, de bitola Métrica (1,00m) e trilhos padrão AREMA TR

horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros encontram

abaixo, calcule a superelevação para a referida ferrovia. OBS: Sabendo que a CBTU apenas 

cálculo da superelevação ferroviária apenas o 

 

Lb = Largura do Boleto (m) - TR - 37 (consultar formulário anexo) 

b = bitola = distância entre faces internas dos boletos (m)

B = Distância entre eixos do boleto (m) => B=b+L

V = Velocidade Diretriz (km/h) = 80km/h

R = Raio da Curva Horizontal (m) = 343,823m

g = Aceleração da gravidade (9,81m/s
2
)

Jc = Componente da aceleração não compensada pela superelevação (m/s
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Supondo que você foi designado para calcular a superelevação (h) de uma curva horizontal 

do projeto geométrico de São Paulo da CPTM (Companhia Paulista de Trens Metropolitanos), destinado 

exclusivamente ao Transporte de Passageiros, de Bitola Larga e trilhos padrão AREMA TR

o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros encontram

ixo, calcule a superelevação para a referida ferrovia. 

Raio da Curva Horizontal = 528,916m 

Deslocamento do centro de gravidade = 0,10m 

Altura do trilho ao centro de Gravidade = 2,0m 

Aceleração da gravidade = 9,81m/s2 

Componente da aceleração não compensada pela superelevação = 0,65m/s2  

Supondo que você foi designado para calcular a superelevação (h) de uma curva horizontal 

do projeto geométrico da Ferrovia de Integração Oeste-Leste (FIOL) da VALEC, destinado exclusivamente 

ao Transporte de Carga, e que a mesma será construída com trilhos padrão AREMA TR

raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros

indicados abaixo, calcule a superelevação para a referida ferrovia. 

Raio da Curva Horizontal = 429,757m 

Supondo que você foi designado para calcular a superelevação de uma curva 

projeto geométrico do VLT (Veículo Leve sobre Trilhos) da CBTU (Companhia de Brasileira de trens 

metropolitanos), ligando a Estação Cajueiro Seco (estação do Metrô do Recife e do VLT do Recife, situada 

em Jaboatão dos Guararapes/PE) e o Porto de Suape, destinado exclusivamente ao Transporte de 

Passageiros, de bitola Métrica (1,00m) e trilhos padrão AREMA TR-37. Sabendo que o raio da curva 

horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros encontram

o, calcule a superelevação para a referida ferrovia. OBS: Sabendo que a CBTU apenas 

cálculo da superelevação ferroviária apenas o Critério de Conforto. 

37 (consultar formulário anexo)  

entre faces internas dos boletos (m) = 1,00m 

= Distância entre eixos do boleto (m) => B=b+Lb 

Velocidade Diretriz (km/h) = 80km/h 

Raio da Curva Horizontal (m) = 343,823m 

) 

= Componente da aceleração não compensada pela superelevação (m/s
2
) = 0,55m/s

2
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Supondo que você foi designado para calcular a superelevação (h) de uma curva horizontal 

Trens Metropolitanos), destinado 

exclusivamente ao Transporte de Passageiros, de Bitola Larga e trilhos padrão AREMA TR-68. Sabendo que 

o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros encontram-

Supondo que você foi designado para calcular a superelevação (h) de uma curva horizontal 

Leste (FIOL) da VALEC, destinado exclusivamente 

ao Transporte de Carga, e que a mesma será construída com trilhos padrão AREMA TR-57. Sabendo que o 

raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros encontram-se 

Supondo que você foi designado para calcular a superelevação de uma curva horizontal do 

Companhia de Brasileira de trens 

metropolitanos), ligando a Estação Cajueiro Seco (estação do Metrô do Recife e do VLT do Recife, situada 

, destinado exclusivamente ao Transporte de 

37. Sabendo que o raio da curva 

horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros encontram-se indicados 

o, calcule a superelevação para a referida ferrovia. OBS: Sabendo que a CBTU apenas adota no seu 

 – Métrica (1,00m) 
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7a QUESTÃO Supondo que você foi designado para calcular a superelevação de uma curva horizontal do 

projeto geométrico da Ferrovia Norte-

mesma será construída com trilhos padrão AREMA TR

também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros encontram

superelevação para a referida ferrovia.

 

Lb = Largura do Boleto (m) - TR - 57 (consultar formulário anexo) 

b = bitola = distância entre faces internas dos boletos (m)

V = Velocidade Diretriz (km/h) = 60km/h

R = Raio da Curva Horizontal (m) = 458,403m

 

8a QUESTÃO Supondo que você foi designado para calcular a superelevação de uma curva horizontal do 

projeto geométrico de um projeto ferroviário no Estado de São Paulo, referente ao contorno ferroviário da 

cidade de São José do Rio Preto/SP, 

Larga (1,60m) e trilhos TR-57, trecho este em concessão a empresa ALL (América Latina Logística). 

Sabendo que o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outr

parâmetros encontram-se indicados abaixo, calcule a superelevação para a referida ferrovia.

 

Lb = Largura do Boleto (m) - TR - 57 (consultar formulário anexo) 

b = bitola = distância entre faces internas dos boletos (m)

B = Distância entre eixos do boleto (m) => B=b+L

V = Velocidade Diretriz (km/h) = 60km/h

R = Raio da Curva Horizontal (m) = 343,823m

d = Deslocamento do centro de gravidade = 0,10m

ƞ = Coeficiente de Segurança = 5 

g = Aceleração da gravidade (9,81m/s
2
)

H = Altura do trilho ao centro de Gravidade = 1,8m

 

9a QUESTÃO Supondo que você foi designado para calcular a superelevação de uma curva horizontal do 

projeto geométrico da Ferrovia Norte-

mesma será construída com trilhos padrão UIC

velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros encontram

a referida ferrovia. 

 

Lb = Largura do Boleto (m) - UIC-60  (consultar formulário anexo) 

b = bitola = distância entre faces internas dos boletos (m)

V = Velocidade Diretriz (km/h) = 60km/h

R = Raio da Curva Horizontal (m) = 361,914m
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Supondo que você foi designado para calcular a superelevação de uma curva horizontal do 

-Sul da VALEC, destinado exclusivamente ao Transporte de Carga, e que a 

mesma será construída com trilhos padrão AREMA TR-57. Sabendo que o raio da curva horizontal, como 

também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros encontram-se indicados abaixo, calcule 

superelevação para a referida ferrovia. 

57 (consultar formulário anexo)  

bitola = distância entre faces internas dos boletos (m) = 1,60m 

Velocidade Diretriz (km/h) = 60km/h 

458,403m 

Supondo que você foi designado para calcular a superelevação de uma curva horizontal do 

projeto geométrico de um projeto ferroviário no Estado de São Paulo, referente ao contorno ferroviário da 

cidade de São José do Rio Preto/SP, trecho destinado exclusivamente ao transporte de carga, de bitola 

57, trecho este em concessão a empresa ALL (América Latina Logística). 

Sabendo que o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outr

se indicados abaixo, calcule a superelevação para a referida ferrovia.

57 (consultar formulário anexo)  

bitola = distância entre faces internas dos boletos (m) = 1,60m 

= Distância entre eixos do boleto (m) => B=b+Lb 

Velocidade Diretriz (km/h) = 60km/h 

Raio da Curva Horizontal (m) = 343,823m 

= Deslocamento do centro de gravidade = 0,10m 

) 

Altura do trilho ao centro de Gravidade = 1,8m 

Supondo que você foi designado para calcular a superelevação de uma curva horizontal do 

-Sul da VALEC, destinado exclusivamente ao Transporte de Carga, e que a 

mesma será construída com trilhos padrão UIC-60. Sabendo que o raio da curva horizontal, como também a 

velocidade diretriz da ferrovia e outros parâmetros encontram-se indicados abaixo, calcule a superelevação para 

60  (consultar formulário anexo)  

bitola = distância entre faces internas dos boletos (m) = 1,60m 

Velocidade Diretriz (km/h) = 60km/h 

Raio da Curva Horizontal (m) = 361,914m 
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Supondo que você foi designado para calcular a superelevação de uma curva horizontal do 

destinado exclusivamente ao Transporte de Carga, e que a 

57. Sabendo que o raio da curva horizontal, como 

se indicados abaixo, calcule a 

Supondo que você foi designado para calcular a superelevação de uma curva horizontal do 

projeto geométrico de um projeto ferroviário no Estado de São Paulo, referente ao contorno ferroviário da 

trecho destinado exclusivamente ao transporte de carga, de bitola 

57, trecho este em concessão a empresa ALL (América Latina Logística). 

Sabendo que o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros 

se indicados abaixo, calcule a superelevação para a referida ferrovia. 

Supondo que você foi designado para calcular a superelevação de uma curva horizontal do 

Sul da VALEC, destinado exclusivamente ao Transporte de Carga, e que a 

60. Sabendo que o raio da curva horizontal, como também a 

se indicados abaixo, calcule a superelevação para 
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10a QUESTÃO Supondo que você foi design

projeto geométrico de São Paulo da CPTM (Companhia Paulista de Trens Metropolitanos), destinado 

exclusivamente ao Transporte de Passageiros, de bitola Larga (1,60m) e trilhos padrão AREMA TR

Sabendo que o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros 

parâmetros encontram-se indicados abaixo, calcule a superelevação para a referida ferrovia.

 

Lb = Largura do Boleto (m) - TR - 68 (consultar formulário anexo) 

b = bitola = distância entre faces internas dos boletos (m)

B = Distância entre eixos do boleto (m) => B=b+L

V = Velocidade Diretriz (km/h) = 80km/h

R = Raio da Curva Horizontal (m) = 361,914m

d = Deslocamento do centro de gravidade = 0,10m

ƞ = Coeficiente de Segurança = 5 

H = Altura do trilho ao centro de Gravidade = 1,5m

g = Aceleração da gravidade (9,81m/s
2
)

Jc = Componente da aceleração não compensada pela superelevação (m/s
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Supondo que você foi designado para calcular a superelevação de uma curva horizontal do 

projeto geométrico de São Paulo da CPTM (Companhia Paulista de Trens Metropolitanos), destinado 

exclusivamente ao Transporte de Passageiros, de bitola Larga (1,60m) e trilhos padrão AREMA TR

Sabendo que o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros 

se indicados abaixo, calcule a superelevação para a referida ferrovia.

68 (consultar formulário anexo)  

bitola = distância entre faces internas dos boletos (m) = 1,60m 

= Distância entre eixos do boleto (m) => B=b+Lb 

Velocidade Diretriz (km/h) = 80km/h 

Raio da Curva Horizontal (m) = 361,914m 

= Deslocamento do centro de gravidade = 0,10m 

= Altura do trilho ao centro de Gravidade = 1,5m 

) 

= Componente da aceleração não compensada pela superelevação (m/s
2
) = 0,55m/s

2
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ado para calcular a superelevação de uma curva horizontal do 

projeto geométrico de São Paulo da CPTM (Companhia Paulista de Trens Metropolitanos), destinado 

exclusivamente ao Transporte de Passageiros, de bitola Larga (1,60m) e trilhos padrão AREMA TR-68. 

Sabendo que o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros 

se indicados abaixo, calcule a superelevação para a referida ferrovia. 

 – Métrica (1,00m) 
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Superelevação : Critério Teórico 

 

ℎ��ó� !" � &. 
�
127. � 

Superelevação : Critério de Conforto 

 

ℎ!#$%#��# �  &. 
�
127. � � '! . &

(  

 
Trilho padrão AREMA : TR-57 
 
Legenda simplificada 
A (altura): 168,28mm 
B (base): 139,7mm 
C (boleto): 69,06mm 
D (alma): 15,88mm 
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Formulário de Ferrovias 

Superelevação : Critério de Segurança (veículo se deslocando na curva)

 

ℎ*�+,�"$ç" � &. 
�
127. � � ./ &

0. 12 . /&
2

 Superelevação : Critério de Segurança ( veículo parado na via na curva)

 

ℎ*�+,�"$ç"_4"�"5# � &
1. 0 . /&

2 �

 Trilho padrão AREMA : TR-37 
 
Legenda simplificada 
A (altura): 122,24mm 
B (base): 122,24mm 
C (boleto): 62,71mm 
D (alma): 13,49mm 
 

 

Trilho padrão AREMA : TR
 
Legenda simplificada
A (altura): 185,74mm
B (base): 152,4mm
C (boleto): 74,61mm
D (alma): 17,46mm
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Superelevação : Critério de Segurança (veículo se deslocando na curva) 

2 /&
2 � 627 

Superelevação : Critério de Segurança ( veículo parado na via na curva) 

/ � 62 

Trilho padrão AREMA : TR-68 

Legenda simplificada 
A (altura): 185,74mm 
B (base): 152,4mm 
C (boleto): 74,61mm 

17,46mm 

 


