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1.  Introdução 
 
Muitas vezes somos indagados por projetistas de empresas concessionárias e empreiteiras de obras 
sobre quais são as recomendações da CET (já que esta tem a ascendência no controle sobre as vias do 
município) quanto às superelevações, sobrelarguras e tangentes mínimas a serem utilizadas nos 
diversos desvios de tráfego quando estes requerem pistas dentro do universo da cidade. Ocorrem ainda 
dúvidas em relação a projetos básicos e executivos de viário para situações definitivas. A resposta para 
essas dúvidas muitas vezes acabam sendo personalizadas pelos técnicos nesta interface. Este 
personalismo é justificado pela falta de um tratado interno da Companhia, ou melhor, pela falta de um 
relatório técnico mínimo de características geométricas que balizem os projetos que por aqui passam 
desde a sua fase funcional. 
O resultado deste personalismo faz com que a cidade tenha soluções contrastantes em sua geometria, 
não havendo, portanto, uma uniformidade nas condições básicas para atender aos requisitos de 
segurança no trânsito, seja ela uma situação provisória ou definitiva. A Prefeitura não mantém um 
relatório organizado, para recomendação quanto às características técnicas geométricas a serem 
obedecidas no desenvolvimento de projetos, sejam, eles provisórios ou definitivos. 
 
 

2.  Finalidade da Superelevação 
 
A força centrífuga que atua no veículo, na curva, é tanto maior quanto maior a velocidade desenvolvida 
e quanto menor for o seu raio. Dependendo da direção da curva, podem ocorrer modalidades de 
acidentes. Numa curva para a direita, o veículo deverá se projetar para a corrente de tráfego oposta, 
ocasionando aí batidas frontais agravadas com a soma das velocidades dos veículos (Figura 1). 

 
 



 

Se ela for para a esquerda, estará sendo lançado para fora da pista (Figura 2). Com isso, a absorção da 
força centrífuga terá que receber uma superelevação para eliminar esta tendência. Em ambos os casos, 
deverá estar prevista a inserção de barreiras de proteção. 

 
   
 

3.  Finalidade da Superlargura 
 

3.1.   Efeito psicológico 
 
A deformação produzida pela perspectiva provoca um efeito psicológico negativo no motorista quando 
este se aproxima das curvas, piorando ainda mais quando estas curvas são constituídas de raios 
pequenos. 

 
 

3.2.   Efeito do posicionamento físico do veículo na curva 
 

 



 

O veículo nas curvas, e conseqüentemente com velocidades baixas, faz com que suas rodas dianteiras 
descrevam uma trajetória de arcos de raio maior que a descrita pela roda traseira, comprovando que as 
larguras são maiores que as exigidas em trechos tangentes (retas). Somado ainda à projeção do chassi, 
agravado pelo balanço dianteiro. 
 

 
 

4.  Finalidade da Tangente mínima 
 
Quando traçados são contemplados com curvas de transição, não é obrigatória a instalação de tangente 
mínima, pois os veículos neste caso conseguirão se reposicionar normalmente entre uma curva e outra. 
Nos casos em que houver necessidade, por questões de limitações físicas do local, de se juntar duas 
curvas de sentidos opostos, aí sim será necessária a instalação de uma tangente mínima de 40,00 
metros para o reposicionamento do veículo e distribuição da superelevação das curvas adjacentes. 
 

 
 



 

Apesar da condenação de se distribuir as superelevações sem curvas de transição (Braz et alli)4, 
somente nos casos de pistas provisórias para desvios de tráfego, esta situação será suportável, desde 
que haja sinalização informando estas condições. 
 
 

5.   Propostas para Superlargura 
 

5.1.   Largura das pistas 
 
As várias pistas de uma intersecção devem ter larguras adequadas ao tipo de tráfego que devem servir, 
levando em conta raios das curvas empregadas. As larguras das pistas dependerão do tipo de operação 
do trânsito, de seu volume e da classe de veículos que predominam. 
Os tipos de operação consideradas mais comuns são: 

• Caso I:  Uma faixa única com trânsito em um só sentido sem previsão de passagem à frente. 
• Caso II: Uma faixa única com trânsito em um só sentido, com previsão para passagem à frente 

do veículo parado. 
• Caso III:  Duas faixas de trânsito para um ou dois sentidos de percurso. 

 
Largura da pista de rolamentos para diversos raios. Além dessas larguras deve ser conservada livre, 
além dos bordos, uma faixa de largura de 0,60 m no mínimo, sendo aconselhável valor maior de 1,20 
m a 3,50 m. 
 

 
 
 
 
 



 

5.2.   Fórmula a utilizar 
 
Fórmula de Voshell-Palazzo – sobrelargura para curva circular. 
(Antes de utilizar esta fórmula deverá ser escolhido o veículo representativo para o projeto)                 
Δ    =    n .   (R -  √ R2 – I2    +          V           )    (6) 
                  acréscimo geométrico 
                                                10. √ R2 – I2     
n  =  número de faixas por pistas 
I  =  distância entre eixos 
       V         =     correção para o efeito psicológico (*) 

 10. √ R           (*)  aceita e recomendada pela AASHTO1 e utilizada pelo DNER2 
Modificação da Largura em Função da Margem da Pista: 

 

 
 
 

5.3.   Exemplo para cálculo de superlargura 
 

5.3.1.  Veículo representativo para dimensionamento da faixa em curva 
 

 
 
 



 

Nº de faixas  =  1 
Distância entre eixos  =  7,3 m 
Raio  =  90 m 
Largura normal na tangente  =  3,5 m 
 
 
 

5.3.2.  Determinação da largura extra do veículo de projeto pela Fórmula de Voshell - Palazzo 
 

Δ    =    n . (R -  √ R2 – I2    +          V           )     
                                                               10. √ R  
 

 
 
 
Δ    =  1  (90 -  √ 902 – 7,32    +          50           )     
                                                          10 √ 90  
Δ  =  0,8235  ≅   0,80 cm 
Δ  =  0,80 cm 
 
A faixa na curva de raio de raio 90m, com superelevação de 6% e uma velocidade de projeto de 50 
km/h ficará com a seguinte superlargura: 3,50 + 0,80 
L  faixa  =  4,30m 
 



 

 
 
 

6.   Proposta para Superelevação 
 
Quando nas interseções se utilizam raios de curvatura maiores que os mínimos, deve-se empregar 
superelevações distintas das mostradas na tabela. Muitas vezes não é possível alcançar as 
superelevações desejadas devido às numerosas concordâncias que devem ser feitas, e nestes casos 
deve-se tratar de alcançar a maior superelevação possível. A tabela abaixo apresenta superelevações 
que se recomendam em geral para as curvas em interseções, a fim de que se distribuam de forma 
conveniente. 
 

 
 
Na Tabela abaixo, estão indicadas as variações máximas de superelevações aconselháveis, conforme as 
velocidades. 
 



 

 
 
 
 
 

6.1.   Outras fórmulas utilizadas para verificação da superelevação 
 
i    =     0,00787  .    V2       ¬    ∫ 
                      R 
 
tg∝   =     V2      ¬    ∫ 
               127 . R 
 
Exemplo: 
tg∝   =     502      ¬    0,158 
                127 x 90 
 
tg∝   =  0,60  →     i  =  6% 
            i  =  6% 
 

 
 
Obs: A superelevação não deve exceder, em qualquer padrão da via, aos 12%. A partir de 12% a força 
centrípeta pode comprometer caminhões com cargas altas, fazendo-as tombarem para o lado interno da 
curva. 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

6.2.   Outros métodos rápidos 
 
Superelevações genéricas usadas pela CET em projetos viários: 
 

Superelevação 
Estrada 1 
V.Expressa 

Estr. II, III e 
IV / Art. 

Colet. I e II Ramos If 
f = faixa 

Ramos 2 f Local 

15/Ri 13,8/Ri 12,4/Ri 3,6/Ri 3,6/Ri 5,6/Ri 
 
Ri   =   Raio interno da curva 
 
 

6.3.    Exemplo para superelevação em transferências de pistas para obras 
 
Cuidados que devem ser tomados quando da transferência de pistas para efeito de desvio de tráfego, 
conforme Figura %. 
(Deve ser tomado cuidado no trato da drenagem nestes casos) 
 



 

 
 

 
Tabelas paramétricas (combinações de superelevação / transição também utilizadas no Brasil 
por projetistas e órgãos rodoviários. 
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