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

1. O projeto Ferroviario é desenvolvido em etapas, para elabora¢do do projeto de um novo tracado
ferroviario, temos que o inicio ocorre na definicdo do melhor tragado, apds a analise comumente de
no minimo trés (3) alternativas, onde sdo observados os pontos de passagem de condicdo e
circunstancias, restricdes geoldgicas e ambientais, e dados operacionais basicos, e logo apos a
definicdo do tragado, se iniciam os demais estudos, inclusive os levantamentos de campo, como os
Estudos Topograficos, Estudos Geotécnicos, Estudos Operacionais, Estudos Hidroldgicos, para
entdo se iniciar os projeto de Geometria, Drenagem, Desapropriacio, Terraplenagem,
Dimensionamento da Superestrutura, Projeto Estrutural de OAE's, Sinalizacao, Interferéncias, obras
complementares, projeto de obras de construgdo civil (subestagdes elétricas, Centro de Controle
Operacional (CCO), estacdes de passageiros, Terminais de Integracdo e Transbordo), patios

ferroviarios, plano de execucao da obra e orcamento. ( )

2. No desenvolvimento do projeto de ferrovias, os estudos operacionais definirdo os parametros
fundamentais ao projeto, como por exemplo o tempo de percurso entre as composi¢des
(locomotivas + vagdes), com isso os raios minimo e rampas maximas, isso obtido em funcio da
quantidade de carga ou passageiros a ser transportada, logo o estudo operacional indicard a
necessidade de construcao de linha dupla ou singela com adog¢do de patios de cruzamento, qual a
cadéncias entre as estacdes (no caso de passageiros) e patios de cruzamento, ou seja, o estudo
operacional tem seu inicio nas primeiras etapas do projeto desde os estudos de tracado até o

Projeto Executivo. ( )

3. 0Os Dormentes usados na superestrutura ferroviaria deverao garantir a distribuicdo das cargas no
lastro, manter a bitola da via, garantir estabilidade vertical, horizontal e longitudinal da via e
amortecer parcialmente as vibragdes, 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 sdo as Bitola Métrica (1,00m), Normal (1,600m) e Larga (1, 435m) ( )

5. Os dispositivos de fixacdo dos trilhos nos dormentes nas ferrovias, podem ser do tipo flexivel ou

rigido, sendo os flexiveis mais indicados quando se utiliza dormentes de madeira. ( )

6. As fixagdes dos trilhos nos dormentes nas superestruturas ferroviarias, podem ser do tipo flexivel

ou rigido, sendo os flexiveis mais indicados quando se utiliza dormentes de madeira. ( )

7. As fixacdes dos trilhos nos dormentes nas superestruturas ferroviarias, podem ser do tipo flexivel

ou rigido, sendo os flexiveis mais indicados quando se utiliza dormentes de concreto. ( )

8. 0 Aparelho de mudanca de via permite a passagem da composicdo ferroviaria de uma linha para
outra e sao utilizados nos patios ferroviarios de logistica, manutencao, estocagem, estacionamento,

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

9. 0 Aparelho de mudanca de via (AMV) do tipo 1:14, sdo mais indicados para patios de cruzamento
do que o AMV do tipo 1:8, ja que este ultimo (AMV 1:8) é mais indicado para patios ferroviarios de
logistica, manutengio, estocagem, estacionamento, abastecimento e transbordo, por permitir uma

menor velocidade de operacdo se comparado com a velocidade de operacao do AMV 1:14.( )

10. O Aparelho de mudanca de via (AMV) do tipo 1:8, sdo mais indicados para patios de cruzamento do
que o AMV do tipo 1:14, ja que este ultimo (AMV 1:14) é mais indicado para patios ferroviarios de
logistica, manutencdo, estocagem, estacionamento, abastecimento e transbordo, por permitir uma

menor velocidade de operagao se comparado com a velocidade de operacao do AMV 1:8.( )
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0 Aparelho de mudanca de via (AMV) do tipo 1:14, sdo mais indicados para deslocamentos dentro
de patios ferrovidrios de logistica, manutencdo, estocagem, estacionamento, abastecimento e
transbordo ja o AMV do tipo 1:8, é mais indicado para patios de cruzamento, por permitir uma
maior velocidade de operagao se comparado com a velocidade de operacdo do AMV 1:14.( )

O Aparelho de mudanga de via, permite a passagem de composicdes ferroviarias de uma linha para
outra, e sdo utilizados nos patios ferroviarios de logistica, manutencdo, estocagem, estacionamento,
abastecimento, transbordo e patios de cruzamento, sendo o mais indicado para a area interna dos
patios logisticos 0 AMV de 1:14. ( )

O Aparelho de mudanga de via, permite a passagem de composicdes ferroviarias de uma linha para
outra, e sdo utilizados nos patios ferroviarios de logistica, manutencio, estocagem, estacionamento,
abastecimento, transbordo, como também em patios de cruzamento. ( )

Quanto maior for a velocidade da composicao ferroviario (Locomotiva mais vagdes) maior devera
ser o angulo de abertura do Aparelho de mudanga de via (AMV), de modo a permitir a passagem da
composicao de uma linha para outra com a maxima seguranca. ()

0 Aparelho de mudanga de via (AMV) do tipo 1:8, sdo mais indicados para deslocamentos dentro de
patios ferroviarios de logistica, manutencdo, estocagem, estacionamento, abastecimento e
transbordo ja o AMV do tipo 1:14, é mais indicado para patios de cruzamento, por permitir uma
maior velocidade de operacao se comparado com a velocidade de operacao do AMV 1:8. ( )

A superelevacdo de um projeto ferroviario se da através da elevagdo do sublastro para um dos
lados dos trilhos (esquerdo ou direito) ao longo da curva Horizontal. ( )

A superelevacdo de um projeto ferroviario se da através da elevagao do Lastro para um dos lados
dos trilhos (esquerdo ou direito) ao longo das curvas de Concordancia Horizontal. ( )

A superelevacdo de um projeto ferroviario se da através da elevacdo do Lastro para um dos lados
dos trilhos (esquerdo ou direito) ao longo das curvas de Concordancia Horizontal e seus valores sao
representados em forma de percentagem de inclinacdo. ( )

A superelevacdo de um projeto ferroviario se da através da elevacao do Lastro para um dos lados
dos trilhos (esquerdo ou direito). ( )

A superelevacao de um projeto ferroviario se da através da eleva¢do do sublastro (colchao de brita)
onde os trilhos e dormentes ficam apoiados, fazendo o trilho esquerdo ou direito se elevar ao longo
das curvas de Concordancia Horizontal que necessitarem da superelevacao. ( )

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

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

As Bitolas adotas no Brasil sdo as Bitola Métrica (1,60m), Normal (1,435m) e Larga (1,00m) ( )
Os pregos e parafusos (Tirefond) sdo dispositivos de fixacdo usados para unir os trilhos nos
dormentes das superestruturas ferroviarias e sio denominados de fixacdo rigida, sendo esse tipo

de fixagdo mais indicada quando se utiliza dormentes de madeira. ( )

Para unir os médulos dos trilhos, sdo adotadas as talas de juncdo ou pode ser executada uma solda
Aluminotérmica, como também o caldeamento. ( )
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Para unir dois trilhos ferrovidrios, podem ser adotados trés métodos, as Talas de Juncado, o
Caldeamento e a Solda Aluminotérmica, sendo o Ultimo também destinado a possibilitar que os
trilhos com o aumento e redugdo das temperaturas ao longo do ano, possam fazer seu
estendimento e encurtamento sem provocar flambagem na linha férrea. ( )

Os pregos e parafusos (Tirefond) sdo dispositivos de fixacdo usados para unir os trilhos nos
dormentes das superestruturas ferrovidrias e sdo denominados de fixacao rigida, sendo esse tipo
de fixagdo mais indicada quando se utiliza dormentes de concreto. ( )

Para unir os modulos dos trilhos ferroviarios, sao adotadas as talas de jungdo, solda
Aluminotérmica ou a técnica de unido dos trilhos por caldeamento. ( )

Os pregos (fixagao rigida) sdo dispositivos de fixacdo usados para unir os trilhos nos dormentes das
superestruturas ferroviarias e sdo denominados de fixacao rigida, sendo esse tipo de fixacdo mais
indicada quando se utiliza dormentes de madeira, plastico e ago. ( )

A infraestrutura e superestrutura ferroviaria sio formadas de (sequéncia de cima para baixo)
Trilhos, Placa de apoio ou Palmilha, Fixacées (rigida ou flexivel), Dormentes, Lastro, Imprimacao,
Sublastro e Subleito. ( )

A infraestrutura e superestrutura ferroviaria sio formadas de (sequéncia de cima para baixo)
Trilhos, Placa de apoio ou Palmilha, fixa¢des (rigida ou flexivel), Dormentes, Sublastro, Imprimacao,
Lastro e Subleito. ( )

A infraestrutura e superestrutura ferroviaria sao formadas de (sequéncia de cima para baixo)
Trilhos, Palmilha, fixacdes (rigida ou flexivel), Dormentes, Sublastro, Lastro e Subleito. ( )

A Fixacao do tipo Elastica mantém pressao constante sobre os trilho e o dormente, afrouxando-se
com o trafego ferroviario, onde a fixacdo do tipo Pandrol é que esta sendo mais usada nas novas
obras ferroviarias do Brasil, ja a Fixacao do tipo Rigida é constituida de parafusos e pregos usando
apenas em dormentes de madeira, e que ao longo do tempo com o trafego ferroviario e vibracoes
ndo afrouxam-se e se soltam, necessitando de manutencdo mais periddica em relacdo a fixacido do
tipo Elastica.( )

A superelevacdo ferroviaria (S), € um valor dado em "mm" ou "cm" correspondente a elevacao de
um trilho em relacdo ao outro, quando a Locomotiva e Vagao estiverem percorrendo o trecho
circular de uma dada curva horizontal do tracado de uma via férrea. Sendo uma dada curva
horizontal para direita, temos que o trilho esquerdo podera precisar se elevar um dado valor S
(mm) em relacdo ao trilho da direita, dos quais para isso serd necessario realizar a elevaciao do
sublastro da via. ( )

Ao entrar numa curva, as cotas dos topos dos Botelos dos Trilhos Ferroviarios se alteram, isso é
ocasionado pela superelevacio ferroviaria, dos quais se a curva for para a direita, o trilho esquerdo
ira se elevar em relacdo ao trilho direito, e a elevacao sera 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 superelevagdes ferroviarias dadas em milimetro de diferenca
entre o trilho que se elevara em relacdo ao outro, neste caso o trilho esquerdo (lado externo da
curva) se eleva em relacdo ao trilho direito. ( )

A Fixacdo do tipo Elastica mantém pressdo constante sobre os trilhos e o dormente, ndo
afrouxando-se com o trafego ferroviario, onde a fixacao do tipo Pandrol é que esta sendo mais
usada nas novas obras ferroviarias do Brasil (Transnordestina, Leste-Oeste), ja a Fixacdo do tipo
Rigida é constituida de parafusos e pregos, e que ao longo do tempo com o trafego ferroviario e
vibragdes afrouxam-se e se soltam, necessitando de manutencdo mais periddica em relacdo a
fixacdo do tipo Elastica. ( )

A superestrutura e infraestrutura ferroviaria sio formadas de (sequéncia de cima para baixo)
Trilhos, Palmilha, fixacdes (rigida ou flexivel), Dormentes, Sublastro, Lastro e Subleito. ( )
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Os dormentes ferroviarios tém como principais func¢oes, distribuir a carga no lastro, manter a bitola
da ferrovia, garantir a estabilidade vertical, horizontal e longitudinal da via, amortecer
parcialmente as vibracdes, sendo os tipos de dormentes mais usados os de concreto, madeira e aco,
podendo ser usado também dormentes de plastico. ( )

A Adocdo das talas de juncdo em trilhos ferroviarios, é uma técnica que se destina a unir trilhos,
dessa forma proporcionando continuidade a linha férrea, como também permitir que os trilhos
sujeito as variacdes 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 sdo as Bitola Métrica (1,0m), Normal (1,435m) e Larga (1,60m), sendo
essa bitola correspondente a distancia entre os eixos dos trilhos ()

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

A Fixacao do tipo Elastica mantém pressdo constante sobre os trilho e o dormente, ndo afrouxando-
se com o trafego ferroviario, onde a fixacao do tipo Pandrol é que esta sendo mais usada nas novas
obras ferroviarias do Brasil, ja a Fixacdo do tipo Rigida é constituida de parafusos e pregos usando
apenas em dormentes de madeira, e que ao longo do tempo com o trafego ferroviario e vibragdes
afrouxam-se e se soltam, necessitando de manuteng¢do mais periédica em relagdo a fixacao do tipo
Elastica.( )

A Adocido das talas de juncao em trilhos ferroviarios, é uma técnica que se destina a unir trilhos,
dessa forma proporcionando continuidade a linha férrea, como também permitir que os trilhos
sujeitos as variacdes 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 sao as Bitola Métrica (1,0m), Normal (1,435m) e Larga (1,60m),sendo
essas bitolas correspondentes a distancia entre os eixos dos trilhos. ()

No calculo da superelevacido ferrovidria destinada a trens de carga, admiti-se que a aceleracao
centrifuga nao equilibrada, também chamada de acelera¢do centrifuga ativa (Jc) é nula (Jc =
Om/s2), sendo o valor da aceleracdo centrifuga ativa (Jc) considerada apenas no calculo da
superelevacao ferroviaria no Critério de Conforto (Transporte de Passageiros). ( )

No calculo da superelevacao ferroviaria no Critério de Conforto (Transporte de Passageiros),
segundo experiéncias, a aceleragdo centrifuga que uma pessoa suporta, sem sentir desconforto,
estando de pé é de Jc = 0,65m/s? sendo indicada pela norma Brasileira os valores da aceleracgio
centrifuga ativa (Jc) para transporte de passageiro de Jc = 0,55m/s2 - Larga (1,60m) e Jc = 0,65m//s2
- Métrica (1,00m). ( )

No calculo da superelevagdo ferroviaria, sdo admitidos os Critérios destinados a trens de carga e
passageiros, sendo os Critérios Tedrico, de Seguranca (veiculo percorrendo a curva horizontal) e de
Seguranca (veiculo parado na curva horizontal), enquanto para o transporte de passageiros devera
ser considerado os Critérios de Conforto e de Seguranca (veiculo parado na curva horizontal). ()
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No Critério Tedrico as resultantes da Forca Centrifuga (Fc. Senc) e da Forga Peso (P . Cosa), devem
se equilibrar para manter o veiculo ferroviario estavel ao longo do percurso no trecho circular de
uma curva de concordancia horizontal, onde essas componentes passam pelo centro de gravidade
(G) da Locomotiva e Vagdo padrao e da via, portanto para cada valor de V (velocidade) e R (Raio)
tem-se um certo valor para superelevagdo da via férrea. ( )

Na concepg¢do do greide ferroviario em projetos da VALEC, as rampas maximas (imsx%) a serem
consideradas nos projetos poderdo ser de +/-1,0%, +/-0,60% ou até +/-1,45%, excetuando nos
patios de cruzamento onde a rampa maxima admissivel devera de imsx = +/-0,25%, sendo
preferencialmente em nivel (i = 0%), mas devendo-se observar as compensacdes das rampas
associadas com os raios das curvas horizontais correspondentes. ( )

Deseja-se projetar um segmento de greide do projeto da Ferrovia Transoceanica 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 maxima de projeto é de imsx=+/-1,0%, o valor
da rampa do greide a ser adotado nesse segmento nao podera ser superiorai=+/-0,83%.( )

Deseja-se projetar um segmento de greide do projeto da Ferrovia Transoceanica 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 maxima de projeto é de ims =+/-1,45%, o valor
da rampa do greide a ser adotado nesse segmento ndo podera ser superiorai=+/-1,36%. ( )

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

No céalculo da velocidade maxima da via férrea, para os vias férrea de transporte de carga, adota-se
apenas o Calculo da Velocidade Maxima (Vmax) pelo critério de Seguranga, ja para as ferrovias de
que se destinam ao transporte de passageiros, o Calculo da Velocidade Maxima (Vmax) se dara pelo
critério de Seguranca e Conforto, sendo para o de passageiros adotado o menor das duas
velocidades calculadas. Tal velocidade sera ainda a velocidade constante com a qual o trem
descreve tal trecho, passando por varias outras curvas (que possuem raio maior que o da curva
critica utilizada no calculo da velocidade). ( )

No calculo da superelevacdo ferroviaria no Critério de Conforto (Transporte de Passageiros),
segundo experiéncias, a aceleragdo centrifuga que uma pessoa suporta, sem sentir desconforto,
estando de pé é de Jc = 0,65m/s? sendo indicada pela norma Brasileira os valores da aceleracio
centrifuga ativa (Jc) para transporte de passageiro de Jc = 0,65m/s2 - Larga (1,60m) e Jc =
0,55m/s2 - Métrica (1,00m). ( )

No Critério Tedrico as resultantes da Forca Centrifuga (Fc. Cosa) e da For¢a Peso (P . Senc), devem
se equilibrar para manter o veiculo estavel ao longo do percurso no trecho circular de uma curva de
concordancia horizontal, onde essas componentes passam pelo centro de gravidade (G) da
Locomotiva e Vagdo padrao e da via, portanto para cada valor de V (velocidade) e R (Raio) tem-se
um certo valor para superelevacao da via férrea. ()

Deseja-se projetar um segmento de greide ferroviario da VALEC, temos que as curvas horizontais
abrangidas por uma rampa ascendente apresentam raios R1l= 687,574m, R2=528,916m,
R3=382,016m, sabendo que a rampa maxima de projeto é de imsx =+/-0,60%, o valor da rampa do
greide a ser adotado nesse segmento nao podera ser superior ao valor dei=+/-0,45%. ( )

No célculo da superelevagao ferroviaria (S) destinada a trens de carga, conforme especificacdes da
VALEC, é obtido através do equilibrio das componentes das forcas Peso (P) e centrifuga (Fc), sendo
respectivamente as componentes P. Senc, e Fc.Cosa, todas passando pelo centro de gravidade (G)
da Locomotiva e Vagao padrio. Portanto para cada valor de V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho
e R (Raio) tem-se um valor para a superelevacdo da via férrea. ( )
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A superelevacao ferroviaria (S) destinada a trens de carga, conforme especificacdes da VALEC, é um
valor dado em "mm" ou "cm" correspondente a elevagdo de um trilho em relacdo ao outro, quando
a Locomotiva e Vagdo padrdo estiverem percorrendo o trecho circular de uma dada curva
horizontal do tracado de uma via férrea. Sendo uma dada curva horizontal para direita, temos que o
trilho esquerdo podera precisar se elevar um dado valor S (mm) em relacdo ao trilho da direita, dos
quais a necessidade ou ndo da adog¢do da superelevacao ferroviaria (S) dependera do valor da V
(velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e R (Raio) da curva horizontal analisada. ( )

O valor da superelevacio ferroviaria (S) destinada a trens de carga, conforme especificagcdes da
VALEC, varia em funcdo da V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e R (Raio), sendo o valor da
superelevacao inversamente proporcional ao valor do Raio (R) da curva de concordancia horizontal
da via férrea, ou seja, quanto maior o Raio (R) menor o valor da superelevacdo ferroviaria (S). ( )

No célculo da superelevacao ferroviaria (S) destinada a trens de carga, conforme especificacdes da
VALEC, é utilizado o valor de "B" na equacdo para a determinacdo da superelevacao (S), sendo o
valor de "B" resultante do somatério da largura da bitola da via (b) com a semi-largura do boleto do

trilho (Lv/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+Ly/2.( )

As Ferrovias do tipo Transversais (Direcdo leste-oeste). A numeracdo varia de 200 no extremo
norte a 250 em Brasilia, indo até 299 no extremo sul). Comecam com o nimero 2. Exemplo a EF-
232 (trecho da EF-265 (Santos - Corumba). ( )

As Ferrovias do tipo Transversais (Direcdo leste-oeste). Comegam com o nimero 1, variam de 100 a
199, onde em Brasilia é 150). Comecam com o nimero 1. Exemplo a EF-151 (trecho da Ferrovia
Norte-Sul). ( )

As Ferrovias do tipo Diagonais, sdo distribuidas conforme a seguir: aos pares tém direcao noroeste-
sudeste (NO-SE). A numeracgao varia de 300 no extremo nordeste a 398 no extremo sudeste (350
em Brasilia). As impares tém dire¢dao nordeste-sudoeste (NE-SO) e a numeragao varia de 301 no
Noroeste a 399 no extremo sudeste, (351 em Brasilia). Come¢am com o nimero 3. Exemplo a EF-
366 (Panorama/SP-Bauru/SP-Itirapina/SP). ( )

O projeto Ferroviario é desenvolvido em etapas, distribuidas em Projeto Preliminar, Projeto Basico
e Projeto Executivo, podendo também necessitar da elaboracdo do chamado As-built, elaborado
durante a obra e finalizado apds a construcao da via férrea, para elaboracdo do projeto temos que
logo ap6s a definicdo do tracado durante a fase preliminar, se inicia o detalhamento do eixo
previamente estudado e eleito na fase preliminar, com vista a elaboracdo do projeto geométrico
definitivo da via férrea, isso com base nos dados dos estudos de campo (topograficos e
geotécnicos), como também com os dados de drenagem, hidrologia, terraplenagem e do estudo
operacional. ( )

O projeto Ferroviario é desenvolvido em etapas, distribuidas nessa sequéncia em Projeto Basico,
Projeto Preliminar e Projeto Executivo, sendo o estudo operacional responsavel pela definicdo de
elementos essenciais ao desenvolvimento de diversas disciplinas que irdo compor o projeto, por
exemplo: tempo de viagens, tempo de percurso e intervalo entre composicoes, velocidade
operacional, necessidade da construcdo de linha dupla ou singela, necessidade de patios de
cruzamento e cadéncia entre patios e estacdes (quantidade e distancia entre patios), necessidade de
obras de construcao civil (Subestagdes elétricas, Centro de Controle Operacional, Estacoes de
Passageiros, Terminais de Integracdo e Transbordo de Cargas). ( )
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O projeto Ferroviario é desenvolvido em etapas, distribuidas em Projeto Preliminar, Projeto Basico
e Projeto Executivo, sendo o Estudo de Tragado o primeiro estudo a ser realizado, e apds a
definicdo do tracado com base no minimo em trés alternativas, sdo iniciados os estudos
topograficos/geotécnicos/operacionais, e partir desse momento também sdo desenvolvidos os
projetos de geometria, terraplenagem, drenagem/hidrolégico, sinalizacdo, ambiental,
desapropriacdo, OAE's, superestrutura, obras complementas, plano de execucdo da obra e
orcamento. ( )

No calculo das curvas verticais adotados nos critério da VALEC na determinagdo dos comprimentos
das curvas parabdlicas verticais (L), sendo a expressdo adotada igual a L=K. |il - i2|, onde 1é-se, o
comprimento da curva vertical deveria ser um valor multiplo 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 concava) e a diferenca algébrica entre as rampas (i%)
anterior e posterior ao PIV onde se deseja projetar a curva vertical parabdlica de concordancia. ( )

Deseja-se projetar um segmento de greide do projeto da Ferrovia Transoceanica 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 maxima de projeto é de ims =+/-0,60%, o valor
da rampa do greide a ser adotado nesse segmento nao podera ser superiorai=+/-0,42%. ( )

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

Como critério para o projeto do greide da VALEC, a rampa maxima (imsx%) a ser considerada no
projeto devera ser de +/-1,45%, excetuando nos patios de cruzamento onde a rampa maxima
admissivel devera de imsx = +0,15% (aclive) ou imsx = -0,15% (declive), sendo preferencialmente em
nivel (i = 0%), mas devendo-se sempre observar as correspondentes compensagdes das rampas
associadas com os raios das curvas horizontais correspondentes. ( )

0 estaqueamento em projeto de ferrovias se diferencia do comumente adotado nos projetos
rodoviarios, dos quais em ferrovias 1 (uma) estaca equivale a 1000m, entretanto a representacao
em planta e perfil do projeto geométrico de ferrovias adota a notagdo cadenciada de 20m e 20m, ou
seja, se o trecho por exemplo iniciar na estaca 0+000,000, teremos que as proximas estacas a serem
representadas deverdo 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. ( )

Deseja-se projetar um segmento de greide do projeto da Ferrovia Transoceanica 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 maxima de projeto é de imsx =+/-1,45%, o valor
da rampa do greide a ser adotado nesse segmento ndo podera ser superiorai=+/-1,28%.( )

A Superelevacdo consiste em elevar o nivel do trilho interno, no trecho circular da curva de
concordancia horizontal, esse procedimento reduz o desconforto gerado pela mudanca de direcao,
diminui o desgaste no contato metal-metal e evita o tombamento devido a forca centrifuga que
aparece nas curvas. ()

Em relagdo ao trecho em rampas ascendentes e descendentes, existem dois tipos: Simples
Aderéncia - 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 Concordancia vertical das curvas em projetos ferroviarios da VALEC, devem ser utilizadas
curvas parabdlicas do 22 Grau, rampas adotadas Maxima 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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Como critério para o projeto do greide da VALEC, a rampa maxima (imsx%) a ser considerada no
projeto devera ser de +/-1,45%, excetuando nos patios de cruzamento onde a rampa maxima
admissivel devera de imsx = +/-0,10%, sendo preferencialmente em nivel (i = 0%), mas devendo-se
observar as correspondentes compensa¢des das rampas associadas com os raios das curvas
horizontais correspondentes. ( )

Um dos processos construtivos de superestrutura ferroviaria adotados no Brasil, é a construgao
que emprega porticos rolantes, onde logo ap6s a execucao da terraplenagem das plataformas de
cortes e aterros e do sublastro, procede-se o langamento de trilhos laterais ao eixo da plataforma,
possibilitando dessa forma a passagem e o trafego do pértico rolante, que transportara os materiais
da obra, sendo o mesmo capaz de transportar os dormentes da ferrovia em construcio, e é sobre
esses dormentes que os trilhos da ferrovia em construcido sio posicionado e fixados aos dormentes,
permitindo por sua vez a passagem dos vagoes transportadores das Britas que irdo compor o
Lastro, as Socadoras, reguladora e as vibroacabadoras. ( )

A superelevacao ferroviaria (S ou h), dada em milimetros (mm), corresponde a distancia vertical
que um trilho se elevard em relacdo 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 elevara um dado valor "S" (variavel em funcdo da Bitola da via, Velocidade Diretriz
e do Raio da curva horizontal), sendo necessario realizar a elevacao do lastro da via, portanto tem-
se que o trilho esquerdo nesse exemplo devera descer, e o trilho direito ird se elevar uma distancia
"S" em relacdo ao trilho esquerdo. ( )

Numa superestrutura ferroviaria 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 podera ser
determinado pela expressao b=B - Lb/2, onde "B" é a distancia de eixo a eixo do boleto e Lb
corresponderd 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). ( )

0O Aparelho de Mudanga de Via (AMV), é um tipo de Aparelho de Via (AV), sendo o "AV" também
composto por exemplo pelo Carretdo, Girador de locomotiva, Péra Ferroviaria e Triangulo de
Reversado, sendo o AMV um dispositivo que permite a passagem de composi¢des ferroviarias de
uma linha para outra, dos quais o AMV do tipo 1:8, é indicado pela VALEC em seus projetos nas as
entradas e saidas de patios de cruzamento, e o do tipo 1:14 para mudanca de linha nas areas
internas dos patios ferroviarios de logistica, manutencdo, estocagem, estacionamento,
abastecimento, transbordo. ( )

Numa superestrutura ferroviaria 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 podera ser
determinado pela expressdao b=B - Lb, onde "B" é a distancia de eixo a eixo do boleto e Lb
corresponderd 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 fixacdo do Tipo Rigida, pregos ou parafuso (Tirefond), juntamente com a fixagdo do Tipo Flexivel,
sdo dispositivos pertencentes a superestrutura ferroviaria, destinados a fixacdo dos trilhos aos
dormentes, sendo o segundo tipo capaz de manter uma pressdo constante sobre o trilho, nao
afrouxando-se com o trafego, existindo alguns modelos no mercado, como por exemplo a fixacdo do
tipo Pandrol, McKay e Vossloh. ( )
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A superelevacao ferroviaria (S ou h), dada em milimetros (mm), corresponde a distancia vertical
que um trilho se elevard em relacdo 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 elevara um dado valor "S" (variavel em funcdo da Bitola da via, Velocidade Diretriz
e do Raio da curva horizontal), sendo necessario realizar a elevacao do lastro da via, portanto tem-
se que o trilho esquerdo nesse exemplo se mantém na mesma posicdo, e o trilho direito ira se elevar
uma distancia "S" em relacao ao trilho esquerdo. ( )

A fixacdo do Tipo Rigida, pregos ou parafuso (Tirefond), juntamente com a fixacdo do Tipo Flexivel,
sdo dispositivos pertencentes a superestrutura ferroviaria, destinados a fixacdo dos trilhos aos
dormentes, sendo o primeiro tipo capaz de manter uma pressdo constante sobre o trilho, nao
afrouxando-se com o trafego, existindo alguns modelos no mercado, como por exemplo a fixacdo do
tipo Pandrol, McKay e Vossloh. ( )

O Aparelho de Mudanga de Via (AMV), é um tipo de Aparelho de Via (AV), sendo o "AV" também
composto por exemplo pelo Carretdo, Girador de locomotiva, Péra Ferroviaria e Triangulo de
Reversao, sendo o AMV um dispositivo que permite a passagem de composi¢des ferroviarias de
uma linha para outra, dos quais o AMV do tipo 1:14, é indicado pela VALEC em seus projetos nas as
entradas e saidas de patios de cruzamento, e o do tipo 1:8 para mudanca de linha nas areas internas
dos patios ferroviarios de logistica, manutencdo, estocagem, estacionamento, abastecimento,
transbordo. ( )

Nos projetos que possuem Aparelhos de Mudanca de Via (AMV's), sobretudo no inicio e final dos
patios de cruzamento, é especificado pela Norma da VALEC, que os AMV's deverdo esta
posicionados em planta fora do trecho em Tangente do tracado, ou seja, sempre dentro das curvas
circulares ou espirais de concordancia Horizontal. ( )

A adogdo da aceleracdo centrifuga ndo equilibrada, chamada de aceleracao centrifuga ativa (Jc), se
dara na determinacdo da superelevacao ferroviaria (h) relativo ao Critério de Conforto, dos quais
ela varia conforme a bitola da via, sendo ela expressa em m/s?, 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 calculo da superelevacdo ferrovidria (h), quanto ao Critério Racional de Seguranca da
estabilidade do veiculo se deslocando na curva, admite-se a existéncia de dois momentos, sendo um
atuando para tombar o veiculo e outro se opondo a esse momento de tombamento,
respectivamente os momentos de tombamento (MT) e de contra-tombamento (MCT), sendo MT =
H.( Sena . Fc - P. Cosa) e MCT = P. Cosa.. (B/2-d), onde tem-se: Forcas Peso (P), For¢a Centrifuga
(Fc), altura do trilho ao centro de Gravidade (H), distancia entre eixos do boleto (B=b+Lb),
deslocamento do centro de gravidade (d), dos quais com o equilibrio desses 2 momentos (MT =1.
MCT) o veiculo de deslocara com seguranca ao longo do trecho circular de uma curva horizontal,
sendo 1 um Coeficiente de Seguranca. ( )

No desenvolvimento do projeto de ferrovias, os estudos operacionais definirdo os parametros
fundamentais ao projeto, como por exemplo o tempo de percurso entre as composi¢des
(locomotivas + vagdes), com isso os raios minimo e rampas maximas, isso obtido em funcao da
quantidade de carga ou passageiros a ser transportada, logo o estudo operacional indicard a
necessidade de construcao de linha dupla ou singela com adoc¢do de patios de cruzamento, qual a
cadéncias entre as estacoes (no caso de passageiros) e patios de cruzamento, ou seja, o estudo
operacional tem seu inicio nas primeiras etapas do projeto desde os estudos de tragado até o
Projeto Executivo. ( )
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90. O valor da superelevacio ferroviaria (h) destinada a trens de carga, conforme especificacées da
VALEC, varia em funcdo da V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e R (Raio), sendo o valor da
superelevacao inversamente proporcional ao valor da Velocidade (V) da via férrea, ou seja, quanto
maior a Velocidade (V) da via, maior o valor da superelevacio ferroviaria (S). ( )

91. No calculo da superelevacdo ferroviaria (h) destinada a trens de carga, conforme especificacdes da
VALEC, é obtido através do equilibrio das componentes das Forcas Peso (P) e Centrifuga (Fc), sendo
respectivamente as componentes P. Cosa e Fc . Senq, todas passando pelo centro de gravidade (G)
da Locomotiva e Vagao padrao. Portanto para cada valor de V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho
e Raio (R), tem-se um valor para a superelevacio da via férrea. ( )

92. No calculo da superelevacdo ferroviaria (h) destinada a trens de carga, conforme especificacdes da
VALEC, é utilizado o valor de "B" na equacgdo para a determinacdo da superelevacdo (h), sendo o
valor de "B" resultante do somatoério 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 padrao UIC (internacional) que é o tipo UIC-60, ou o padrdo AREMA (Norte

Americano) que é 0 TR-57 ( )

93. A Companhia de Brasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu calculo da apenas o
Critério de Conforto, quando a linha é destinada para trens de passageiros, portanto admitindo um
valor de Jc = 0,65m/s® e sabendo que a CBTU também possui linhas com bitola métrica
(superelevacao ferroviaria 1,00m) com trilhos TR-57, logo podemos afirma que as férmulas para a
determinacdo das superelevacoes ferroviarias nessa linha, poderdo ser expressas pelas equagdes
indicadas abaixo, considerando bitola b=1,00m e largura do boleto Lb= 69,06mm. ( )

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

0,013.V2

hCBTU = T_ 0,111

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

13,142.V2

hCBTU = T_ 110,59

94. A VALEC adota no seu calculo da superelevagao ferroviaria apenas o Critério Tedrico, sabendo que
a VALEC adota a bitola métrica (1,60m) e trilhos TR-57 no projeto de suas linhas, , portanto
podemos afirma que as formulas para a determinac¢ido das superelevacoes ferroviarias nessa linha
sua, poderdo ser expressas pelas equagdes indicadas abaixo, considerando bitola b=1,60m e largura

do boleto Lb= 69,06mm. ( )

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

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

13,142.V2

CBTU =
R

- 110,59

95. A Companhia de Brasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu calculo da superelevagido
ferroviaria apenas o Critério de Conforto, quando a linha é destinada para trens de passageiros,
portanto admitindo um valor de Jc = 0,65m/s? e sabendo que a CBTU adota a bitola larga (1,60m) e
trilhos TR-57 no projeto de suas novas linhas de Metrd, portanto podemos afirma que as férmulas
para a determinacdo das superelevacdes ferroviarias nessa linha, poderdo ser expressas pelas
equacdes indicadas abaixo, considerando bitola b=1,60m e largura do boleto Lb= 69,06mm. ( )

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

0,0085.V2

= - 0,071
CBTU R

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

8,461.V2
——— 70,835

CBTU =
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A VALEC adota no seu calculo da superelevacao ferroviaria apenas o Critério Teorico, sabendo que
a VALEC adota a bitola métrica (1,60m) e trilhos TR-57 no projeto de suas linhas, , portanto
podemos afirma que as férmulas para a determinag¢do das superelevacoes ferroviarias nessa linha
sua, poderao ser expressas pelas equacdes indicadas abaixo, considerando bitola b=1,60m e largura
do boleto Lb= 69,06mm. ( )

Resultado da Superelevacdo "S" dada em metros "m" Resultado da Superelevagdo "S" dada em metros "mm"
0,013.v2 13,142.V2
hCBTU = R - 0,111 hCBTU = —R - 110,59

A superelevacdo ferroviaria (h) destinada a trens de carga, conforme especificacées da VALEC, é um
valor dado em "mm", correspondente a elevacdo de um trilho em relacdo ao outro, quando a
Locomotiva e Vagio padrao estiverem percorrendo o trecho circular de uma dada curva horizontal
do tracado de uma via férrea. Sendo uma dada curva horizontal para direita, temos que o trilho
esquerdo podera precisar se elevar um dado valor h (mm) em relagdo ao trilho da direita, dos quais
a necessidade ou nao da adoc¢do da superelevacdo ferrovidria (h) dependera do valor da V
(velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e R (Raio) da curva horizontal analisada. ( )

No calculo da superelevacdo ferroviaria (h), quanto ao Critério de Conforto, admite-se a existéncia
de uma componente da aceleragdo ndo compensada pela superelevacio, denomina de aceleracao
centrifuga ativa (Jc), sendo seu valor definido com base em experiéncias, e na pratica representa a
aceleracdo centrifuga 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 aceleracao centrifuga
ativa (Jc) componente da forca resultante da aceleracdo ndao compensada pela superelevacao (Jc x

m).( )

O valor da superelevacao ferroviaria (h) destinada a trens de carga, conforme especificacdes da
VALEC, varia em funcdo da V (velocidade), Bitola (b), tipo de trilho e R (Raio), sendo o valor da
superelevacao inversamente proporcional ao valor do Raio (R) da curva de concordancia horizontal
da via férrea, ou seja, quanto maior o Raio (R) menor o valor da superelevacdo ferroviaria (S). ( )

100.No calculo da superelevacao ferroviaria (h) destinada a trens de carga, conforme especificacées da

VALEC, é utilizado o valor de "B" na equacgdo para a determinacdo da superelevacdo (h), sendo o
valor de "B" resultante do somatoério 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 padrao UIC (internacional) que é o tipo UIC-60, ou o padrdao AREMA (Norte
Americano) que é 0 TR-57 ( )

101.0 projeto Ferroviario é desenvolvido em etapas, para elabora¢do do projeto de um novo tracado

ferroviario, temos que o inicio ocorre na definicao do melhor tracado, apds a analise comumente de
no minimo trés (3) alternativas, onde sdo observados os pontos de passagem de condicdo e
circunstancias, restricdes geoldgicas e ambientais, e dados operacionais basicos, e logo apos a
definicdo do tragado, se iniciam os demais estudos, inclusive os levantamentos de campo, como os
Estudos Topograficos, Estudos Geotécnicos, Estudos Operacionais, Estudos Hidroldgicos, para
entdo se iniciar os projeto de Geometria, Drenagem, Desapropriacdo, Terraplenagem,
Dimensionamento da Superestrutura, Projeto Estrutural de OAE's, Sinalizacao, Interferéncias, obras
complementares, projeto de obras de construcio civil (subestacdes elétricas, Centro de Controle
Operacional (CCO), estacdes de passageiros, Terminais de Integracdo e Transbordo), patios
ferroviarios, plano de execucdo da obra e orgamento. ( )
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102.A Companhia de Brasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu calculo da superelevacao
ferroviaria apenas o Critério de Conforto, quando a linha é destinada para trens de passageiros,
portanto admitindo um valor de Jc = 0,65m/s? e sabendo que a CBTU adota a bitola larga (1,60m) e
trilhos TR-57 no projeto de suas novas linhas de Metrd, portanto podemos afirma que as férmulas
para a determinacdo das superelevacdes ferroviarias nessa linha, poderdo ser expressas pelas
equacgdes indicadas abaixo, considerando bitola b=1,60m e largura do boleto Lb= 69,06mm. ( )

103.A VALEC adota no seu calculo da superelevacgao ferroviaria apenas o Critério Tedrico, sabendo que
a VALEC adota a bitola métrica (1,60m) e trilhos TR-57 no projeto de suas linhas, temos que a
férmula para sua determinacao podera ser expressa pela Equacao 1, que foi deduzida a partir da
Equacao 2 (Critério Teérico), admitindo b=1,60m e Lb= 69,06mm. ( )

Equacao 1 (superelevagdo da VELC), bitola Larga Equacio 2 (Critério Tedrico)
(1,60m)
Resultado de "S" em "m"
2 B.V?
0,013.V Stesrica = ———
SVALEC — T eorica 127. R
Resultado de "S" em "mm"
13,142.V2
VALEC = R

104. A Companhia de Brasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu calculo da superelevagao
ferroviaria apenas o Critério de Conforto, quando a linha é destinada para trens de passageiros,
portanto admitindo um valor de Jc = 0,65m/s? e sabendo que a CBTU adota a bitola larga (1,60m) e
trilhos TR-57 no projeto de suas linhas, temos que a férmula para sua determinacdo podera ser
expressa pela Equacao 1, que foi deduzida a partir da Equacao 2 (Critério de Conforto), admitindo
Jc=0,65m/s% b=1,60m e Lb= 69,06mm. ( )

Equacao 1 (superelevagdo da CBTU), bitola Larga Equacao 2 (Critério de Conforto)
(1,60m)
Resultado de "S" -
esultado de "S" em "m , B.V2 Jo.B
0,013.v S -
SCBTU = T_ 0’111 conforto 127.R g
Resultado de "S" em "mm"
13,142.V2
Scpry = B 110,59

105.A Companhia de Brasileira de trens metropolitanos (CBTU) adota no seu calculo da superelevacdo
ferroviaria apenas o Critério de Conforto, portanto admitindo um valor de Jc = 0,65m/s* e sabendo
que a CBTU adota a bitola métrica (1,00m) e trilhos TR-57 no projeto de suas linhas, temos que a
férmula para sua determinacao podera ser expressa pela Equacao 1, que foi deduzida a partir da
Equacdo 2 (Critério de Conforto), admitindo Jc = 0,65m/s? b=1,00m e Lb= 69,06mm. ( )

Equacao 1 (superelevagdo da CBTU), bitola métrica Equacao 2 (Critério de Conforto)

(1,00m)
Resultado de "S" em STOOBSIVZ . _ B.V2 _ J..B
Scpry = ——p—— = 0,071 conforto = 127.R g
Resultado de "S" em "mm"
8,461.V?
Scery = —FRr 70,835
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Gabarito questdes Teéricas - 12 QUESTAO
1 \ 41 \' 81 \ 121 161
2 \' 42 F 82 \' 122 162
3 F 43 \' 83 \ 123 163
4 F 44 F 84 F 124 164
5 F 45 \' 85 \ 125 165
6 F 46 F 86 F 126 166
7 \' 47 \' 87 F 127 167
8 \ 48 F 88 F 128 168
9 \' 49 F 89 \' 129 169
10 F 50 \' 90 F 130 170
11 F 51 F 91 F 131 171
12 F 52 \' 92 \ 132 172
13 \ 53 \' 93 F 133 173
14 F 54 \' 94 F 134 174
15 \ 55 \' 95 F 135 175
16 F 56 F 96 F 136 176
17 \ 57 \' 97 \ 137 177
18 F 58 \' 98 \' 138 178
19 \' 59 \' 99 \' 139 179
20 F 60 F 100 \ 140 180
21 \' 61 \' 101 \' 141 181
22 \ 62 F 102 \ 142 182
23 F 63 \' 103 \' 143 183
24 \ 64 \' 104 \ 144 184
25 \ 65 F 105 \ 145 185
26 F 66 \' 106 146 186
27 F 67 F 107 147 187
28 \' 68 \' 108 148 188
29 F 69 \' 109 149 189
30 \' 70 \' 110 150 190
31 F 71 \' 111 151 191
32 F 72 F 112 152 192
33 F 73 F 113 153 193
34 F 74 \' 114 154 194
35 F 75 F 115 155 195
36 \ 76 F 116 156 196
37 F 77 \' 117 157 197
38 \' 78 F 118 158 198
39 \ 79 F 119 159 199
40 F 80 F 120 160 200
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2a QUESTAO Supondo que vocé foi designado para calcular a superelevacio de uma curva horizontal do
projeto geométrico do VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos) da CBTU (Companhia de Brasileira de trens
metropolitanos), ligando a Estacdo Cajueiro Seco (estagdo do Metrd do Recife e do VLT do Recife, situada
em Jaboatdo dos Guararapes/PE) e o Porto de Suape, destinado exclusivamente ao Transporte de
Passageiros, de bitola Métrica (1,00m) e trilhos padrao AREMA TR-37. Sabendo que o raio da curva
horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parametros encontram-se indicados
abaixo, calcule a superelevacgdo para a referida ferrovia. OBS: Sabendo que a CBTU apenas adota no seu
calculo da superelevacao ferroviaria apenas o Critério de Conforto.

Lp = Largura do Boleto (m) - TR - 37 (consultar formulario anexo)

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

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

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

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

g = Acelerac3o da gravidade (9,81m/s?)

J. = Componente da aceleracdo ndo compensada pela superelevagdo (m/s®) = 0,55m/s”> — Métrica (1,00m)

3a QUESTAO Supondo que vocé foi designado para calcular a superelevacio (h) de uma curva horizontal
do projeto geométrico de Sdo Paulo da CPTM (Companhia Paulista de Trens Metropolitanos), destinado
exclusivamente ao Transporte de Passageiros, de Bitola Larga e trilhos padrao AREMA TR-68. Sabendo que
o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parametros encontram-
se indicados abaixo, calcule a superelevagio para a referida ferrovia.

¢ Bitola do Tipo Larga

e Velocidade Diretriz = 80km/h

e Raio da Curva Horizontal = 528,916m

¢ Deslocamento do centro de gravidade = 0,10m

e (oeficiente de Seguranca =5

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

e Aceleragdo da gravidade = 9,81m/s?

e Componente da aceleracdo ndo compensada pela superelevacao = 0,65m/s?

42 QUESTAO Supondo que vocé foi designado para calcular a superelevacdo (h) de uma curva horizontal
do projeto geométrico ferroviario no Estado de Sao Paulo, trecho destinado exclusivamente ao transporte
de carga, de Bitola Métrica e trilhos TR-37, trecho este em concessdo a empresa ALL (América Latina
Logistica). Sabendo que o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros
parametros encontram-se indicados abaixo, calcule a superelevacio para a referida ferrovia.

e Bitola Métrica

e Raio da Curva Horizontal = 382,016 m

¢ Deslocamento do centro de gravidade = 0,10m
e C(Coeficiente de Seguranca = 5

e Velocidade = 60km/h

e Altura do trilho ao centro de Gravidade = 1,8m
e Aceleragdo da gravidade = 9,81m/s?
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52 QUESTAO Supondo que vocé foi designado para calcular a superelevacdo (h) de uma curva horizontal
do projeto geométrico de Sdo Paulo da CPTM (Companhia Paulista de Trens Metropolitanos), destinado
exclusivamente ao Transporte de Passageiros, de Bitola Larga e trilhos padrao AREMA TR-68. Sabendo que
o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parametros encontram-
se indicados abaixo, calcule a superelevacio para a referida ferrovia.

e Bitola do Tipo Larga

e Velocidade Diretriz = 80km/h

e Raio da Curva Horizontal = 528,916m

¢ Deslocamento do centro de gravidade = 0,10m

e (oeficiente de Seguranca = 5

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

e Aceleragdo da gravidade = 9,81m/s?

e Componente da aceleracdo ndo compensada pela superelevacao = 0,65m/s?

62 QUESTAO Supondo que vocé foi designado para calcular a superelevacio (h) de uma curva horizontal
do projeto geométrico da Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste (FIOL) da VALEC, destinado exclusivamente
ao Transporte de Carga, e que a mesma sera construida com trilhos padrao AREMA TR-57. Sabendo que o
raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parametros encontram-se
indicados abaixo, calcule a superelevacao para a referida ferrovia.

e Bitola do Tipo Larga
e Velocidade Diretriz = 60km/h
e Raio da Curva Horizontal = 429,757m

72 QUESTAO Supondo que vocé foi designado para calcular a superelevagdo de uma curva horizontal do
projeto geométrico do VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos) da CBTU (Companhia de Brasileira de trens
metropolitanos), ligando a Estacdo Cajueiro Seco (estagao do Metrd do Recife e do VLT do Recife, situada
em Jaboatdo dos Guararapes/PE) e o Porto de Suape, destinado exclusivamente ao Transporte de
Passageiros, de bitola Métrica (1,00m) e trilhos padrao AREMA TR-37. Sabendo que o raio da curva
horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parametros encontram-se indicados
abaixo, calcule a superelevagdo para a referida ferrovia. OBS: Sabendo que a CBTU apenas adota no seu
calculo da superelevacio ferroviaria apenas o Critério de Conforto.

Ly = Largura do Boleto (m) - TR - 37 (consultar formulario anexo)

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

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

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

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

g = Acelerac3o da gravidade (9,81m/s?)

J. = Componente da aceleracdo n3o compensada pela superelevagdo (m/s®) = 0,55m/s” — Métrica (1,00m)
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72 QUESTAO Supondo que vocé foi designado para calcular a superelevagdo de uma curva horizontal do
projeto geométrico da Ferrovia Norte-Sul da VALEC, destinado exclusivamente ao Transporte de Carga, e que a
mesma serd construida com trilhos padrdo AREMA TR-57. Sabendo que o raio da curva horizontal, como
também a velocidade diretriz da ferrovia e outros parametros encontram-se indicados abaixo, calcule a
superelevacdo para a referida ferrovia.

Ly = Largura do Boleto (m) - TR - 57 (consultar formulario anexo)

b = bitola = distancia entre faces internas dos boletos (m) = 1,60m
V = Velocidade Diretriz (km/h) = 60km/h
R = Raio da Curva Horizontal (m) = 458,403m

82 QUESTAO Supondo que vocé foi designado para calcular a superelevacdo de uma curva horizontal do
projeto geométrico de um projeto ferroviario no Estado de Sdo Paulo, referente ao contorno ferroviario da
cidade de Sao José do Rio Preto/SP, trecho destinado exclusivamente ao transporte de carga, de bitola
Larga (1,60m) e trilhos TR-57, trecho este em concessdo a empresa ALL (América Latina Logistica).
Sabendo que o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros
parametros encontram-se indicados abaixo, calcule a superelevacio para a referida ferrovia.

Ly = Largura do Boleto (m) - TR - 57 (consultar formulario anexo)

b = bitola = distancia entre faces internas dos boletos (m) = 1,60m
B = Distancia 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

n = Coeficiente de Seguranca =5

g = Acelerac3o da gravidade (9,81m/s?)

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

92 QUESTAO Supondo que vocé foi designado para calcular a superelevagdo de uma curva horizontal do
projeto geométrico da Ferrovia Norte-Sul da VALEC, destinado exclusivamente ao Transporte de Carga, e que a
mesma sera construida com trilhos padrdo UIC-60. Sabendo que o raio da curva horizontal, como também a
velocidade diretriz da ferrovia e outros parametros encontram-se indicados abaixo, calcule a superelevagao para
a referida ferrovia.

Ly = Largura do Boleto (m) - UIC-60 (consultar formulario anexo)
b = bitola = distancia entre faces internas dos boletos (m) = 1,60m
V = Velocidade Diretriz (km/h) = 60km/h

R = Raio da Curva Horizontal (m) =361,914m
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102 QUESTAO Supondo que vocé foi designado para calcular a supereleva¢io de uma curva horizontal do
projeto geométrico de Sao Paulo da CPTM (Companhia Paulista de Trens Metropolitanos), destinado
exclusivamente ao Transporte de Passageiros, de bitola Larga (1,60m) e trilhos padrao AREMA TR-68.
Sabendo que o raio da curva horizontal, como também a velocidade diretriz da ferrovia e outros
parametros encontram-se indicados abaixo, calcule a superelevacdo para a referida ferrovia.

Lp = Largura do Boleto (m) - TR - 68 (consultar formulario anexo)

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

B = Distancia 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

n = Coeficiente de Seguranca =5

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

g = Acelerac3o da gravidade (9,81m/s?)

J. = Componente da aceleracdo ndo compensada pela superelevagdo (m/s®) = 0,55m/s”> — Métrica (1,00m)
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Formulario de Ferrovias

Superelevacio : Critério Tedrico Superelevagio : Critério de Seguranca (veiculo se deslocando na curva)

B.V? B.V? B\ (B
hesrica = 1571 hsequrance = 1375 = (H_r]) ' (5 B d)]

Superelevacdo : Critério de Conforto | Superelevacgdo : Critério de Seguranca ( veiculo parado na via na curva)

B.V? |.B B (B
hconforto = hseguram;a parado = g:\5 d
127.R g } n.-H \2
Trilho padrao AREMA: TR-57 | Trilho padrio AREMA: TR-37 Trilho padrao AREMA: TR-68
Legenda simplificada Legenda simplificada Legenda simplificada
A (altura): 168,28mm A (altura): 122,24mm A (altura): 185,74mm
B (base): 139,7mm B (base): 122,24mm B (base): 152,4mm
C (boleto): 69,06 mm C (boleto): 62,71mm C (boleto): 74,6 1mm
D (alma): 15,88mm D (alma): 13,49mm D (alma): 17,46mm
# n;q
sz.?u;;lsraz"') Y 7_ ";:;‘;’ -
:
8 I e A s
) ke i g i %l‘:’-" _ Sasmpry é
Al 5 A e,
H 5 i gl- b
S-a:l e : Il lamern. B
E & |l " R158 ) | 3 % 23 i 3“""{1
| ‘W[;m__] | 122.24 (4 13/16") 152418
B B B
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