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i. PERFIL LONGITUDINAL 

1.1. GENERALIDADES 

O perfil de uma estrada deve ser escolhido de forma tal 

que permita, aos ve(culos 

uniformidade de opera~io. 

que a percorrem, uma razoivel 

A escolha do perfil ideal esta intimamente 1 igado ao 

custo da estrada, especialmente ao custo da terraplenagem. 

Condi~3es geo16gicas e geoticnicas das ireas atravessadas 

pela estrada vio ter grande influincia na escolha do perfil, 

pois, tanto na execuçio dos cortes como dos aterros, 

condiç3es desfavoriveis do solo natural podem ex1g1r a 

execu~io de servi~os especiais de alto custq, 

como:escavaç3es em rocha, obras especiais de drenagem ou 

obras de estabilização de cortes e aterros. 

Assim, muitas vezes, a diminuição da altura de um corte 

ou de um aterro pode reduzir sensivelmente o custo de um 

determinado trecho de estrada. Nem sempre essas reduç3es são 

poss{veis, devido ~s caracter{st icas ticnicas mfn1mas 

exigidas, existincia de pontos obrigados como: concordinc1a 

com outras estradas, gabaritos m{nimos oe obras civ1s, cotas 

m{nimas de aterros necessirias ~colocação da estrada ac1ma 

dos níveis de enchentes do local, etc. 

Como exemplo, lembramos os serviços complementares 

necessários ~ redu~ão de recalques ou garantia a a 

estabilidade de aterros 

moles, a estabilização 

necessidade de execução 

pesados executados sobre solos 

de taludes de cortes altos, a 

de cortes em rocha etc. Todos esses 

servi~os sio geralmente caros em relação ao custo normal aa 

terraplenagem. 

Analogamente ao projeto em planta ~ sempre aeseJ~vel 

que o perfil seja razoavelmente homogineo, isto~. que as 

rampas não tenham grandes variaç3es de inclinação e q11P as 

curvas de concordância vertical nao tenham raios muito 

diferentes; entretanto a existincia de variaç3es acentuaaas 
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na top~grafia da regiio atravessada obriga, muitas vezes, a 

execu~io de trechos de perfil com características técncias 

bem diferentes. 

1.2.· DESENHO DO PERFIL 

Ao contrário da planta, o perfil é representado sobre o 

desenvolvimento de uma superfície cilindrica gerada por uma 

reta vertical, 

em planta. 

superf{cie essa que contém o eixo da estrada 

A figura i ilustra o processo de obten~io do perf i l 

longitudinal. 

Nessa figura podemos observar uma linha pontilhada, 

denominada perfil do terreno, que é a interseç~o da 

superfície cilíndrica referida com a superficie do tereno. 

A linha contínua que define o perfil do projeto e 

denominada greide. Assim, o greide é a 1 inha curva 

representativa do perfil longitudinal do eixo da estrada 

acabada, composto de trechos retos denominados rampas 

concordadas entre si 

concordância vertical. 

por trechos denominados curvas de 

A figura 2 mostra um exemplo de perfil longitudinal de 

estrada e a nomenclatu~a usual de projeto. 

i.3. GENERALIDADES SOBRE O COMPORTAMENTO DOS VEÍCULOS NAS 

RAMPAS . 

• veículos de passageiros : rampas até 7 a 8 % tem pouc a 

influincia no comportamento desses ve{culos. 

A operaçio de ve{culos de passageiros em rampas ae 

até 3% é praticamente a mesma que nos trechos em 

nível, havendo ape~as uma pequena perda de velocidade 

para alguns veículos. 

I 
~ I 
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a perda de velocidade em rampas ~ bem 

maior ~o que a dos veículos ~e passag~iro. 
-

Na• ram~as ascendentes a velocidade desenvolvida por 

um caminh~o depende de virias fatores: incl inaçio e 

comprim~nto da rampa, peso e potência do caminhão, 

veloclda~e de entrada na rampa, habilidade e vonta~e 

do motorista. 

O tempo de percurso dos caminh6es em uma determinada 

rampa cresce a medida que decresce a relação potência/peso, 

assim, veículos com a mesma rela~ão potência/peso tem 

aproximadamente o mesmo comportamento nas rampas. 

Os gráTicos da fig. 3 mostram as perdas de velocidade 

em rampas, obtidas p/ alguns tipos de caminhSes brasileiros. 

Como podemos observar na figura 3 caminhSes leves e 

m~dios conseguem manter velocidades da ordem de 30 km/h em 

rampas de at~ 7% e caminh6es pesados conseguem manter apenas 

velocidades da or~em de 15 km/h nessas rampas. 

1.4. CONTROLE DE RAMPAS PARA PROJETO 

1.4.1. INCLINAÇÕES M~XIMAS E MÍNIMAS DAS RAMPAS 

~aseando-se no comportamento dos ve{culos nas 

rampas peJemos tirar elementos para a determinação das 

i ncl ina~Bes miximas admissíveis. 

Hampas máximas com at~ 3X permitem o movimento 

dos veículos de passageiro sem restriçSes, afetam mi.J. i to 

pouco a velocidade dos caminh3es leves e m~dios e s~o 

indica~os para estradas com alta v~locidade ~e proJeto. 

kampas máximas com at~ 6% tem pouca influência 

no movimento dos ve{culos de passageiro, mas afetam bastante 

o movimento de caminhSes; especialmente caminh3es pesados e 

s~o aconselhadas para estradas com baixa velocida~e ue 

projeto. 


