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RESUMO

O Pavimento de Concreto Compactado 
com Rolo (CCR) vem se consolidando 
como solução robusta e economicamente 

atrativa para vias urbanas e rodoviárias [1]. Este 
artigo apresenta síntese de estudos dedicados ao 
desempenho do CCR aplicado à pavimentação e 
descreve dois trechos experimentais: um em Con-
creto Compactado com Rolo reforçado com Fi-
bras (CCR-F), evidenciando a adaptação a equi-
pamentos convencionais [2]; e outro em Concreto 
Reforçado com Fibras (CRF), demonstrando sua 
viabilidade econômica.
Os ganhos do CCR superam os dos pavimentos 
flexíveis, com maior durabilidade, menores custos 
de manutenção, melhor comportamento térmico 
e mitigação de ilhas de calor pelo alto albedo, 
além de menor emissão de CO₂ e elevada eficiência 
construtiva. O uso de fibras aumenta a tenacidade 
e melhora o controle de fissuração, ampliando o 
desempenho estrutural. Em aplicações recentes, o 
CCR-F mostrou competitividade econômica supe-
rior em relação aos revestimentos flexíveis, ali-
nhando-se às exigências atuais por infraestrutura 
resiliente, durável e ambientalmente responsável.

Palavras-chave: concreto compactado com 
rolo, pavimento de concreto, pavimento rígido,  
sustentabilidade, infraestrutura.

1.	 INTRODUÇÃO
A infraestrutura rodoviária brasileira en-

frenta desafios contínuos de durabilidade e 
altos custos de manutenção. Nesse cenário, 
o Concreto Compactado com Rolo (CCR) 

surge como alternativa robusta, empregando 
concreto de consistência seca e equipamen-
tos usuais de terraplenagem e pavimentação 
[3]. Sua elevada resistência à deformação 
permanente e menor sensibilidade térmica 
o tornam superior aos pavimentos flexíveis. 
Quando reforçado com fibras (CCR-F), alcan-
ça maior tenacidade [4] e melhor controle 
de fissuração, essenciais ao desempenho e à 
vida útil de pavimentos rígidos [5].

Este trabalho reúne informações técnicas 
sobre o CCR-F, demonstrando sua capacida-
de de atender às demandas atuais por efici-
ência estrutural, durabilidade e sustentabilida-
de. Inclui-se também a análise de dois trechos 
experimentais, com custos de implantação e 
aspectos executivos, fornecendo subsídios 
para a avaliação prática e econômica dessa 
solução em infraestrutura viária.

2.	 O CONCRETO COMPACTADO 
	 COM ROLO (CCR) E O REFORÇO
	 COM FIBRAS

O Concreto Compactado com Rolo 
(CCR) difundiu-se no Brasil em obras de bar-
ragens [6], caracterizado pelo baixo consu-
mo de cimento e pelo controle rigoroso de 
lançamento e adensamento [7]. Trata-se de 
concreto de baixa consistência, conforme 
descrito por Mehta e Monteiro [8], aplicado 
desde a década de 1980 em estruturas essen-
cialmente comprimidas, permitindo econo-
mia de ligante.

Para uso em pavimentação, contudo, a 
tecnologia requer ajustes de dosagem, espe-

cialmente no teor de cimento, para garantir 
desempenho mecânico adequado [9]. Sem 
norma específica para resistência à tração na 
flexão, adotam-se valores usuais entre 4 e 5 
MPa para CCR e CCR-F [10]. O DNIT recen-
temente regulamentou sua produção para 
pavimentos [11]. Nessa aplicação, o CCR exige 
maior teor de ligante e controle refinado de 
consistência e compactação, assegurando re-
sistência, durabilidade e regularidade super-
ficial. Estudos de Neville [12] e do IBRACON 
[13] mostram que o aumento do ligante me-
lhora o módulo de ruptura e resistência resi-
dual, essenciais ao desempenho estrutural.

O baixo teor de água confere abatimento 
de tronco de cone nulo ou muito baixo [14], 
viabilizando compactação com rolos vibrató-
rios [15]. A tecnologia destaca-se pela rapidez 
e economia, adotando métodos similares aos 
de bases granulares, com agregados densa-
mente graduados e pasta otimizada, o que 
resulta em elevadas resistências mecânicas 
[4], [9], [10], [16].

2.1	 O papel das fibras no CCR-F:
	 tenacidade e controle 
	 de fissuração

A adição de fibras poliméricas, metálicas 
ou de aramida ao CCR é fundamental para 
reduzir fissuração por retração e aumentar a 
tenacidade, atuando como pontes de trans-
ferência de tensão e elevando a resistência à 
fadiga e ao impacto [17]. Estudos da Portland 
Cement Association (PCA) e de outros  
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centros confirmam que o reforço fibroso me-
lhora o comportamento pós-fissuração, au-
mentando a resistência à tração na flexão e 
os índices de tenacidade [18].

O controle de fissuras é especialmen-
te importante em pavimentos rígidos, onde 
tenacidade e capacidade de absorção de 
energia determinam o desempenho sob car-
regamentos dinâmicos [5]. O CCR-F tam-
bém apresenta maior integridade estrutural 
em juntas e bordas, regiões mais solicitadas. 
A elevação da tenacidade e da resistência à 
fadiga pode até permitir redução de espessu-
ra, favorecendo a otimização do dimensiona-
mento estrutural [4], [5].

3.	 BENEFÍCIOS DE DESEMPENHO 
	 DO CCR REFORÇADO COM FIBRAS
 
3.1	 Durabilidade superior 
	 e desempenho estrutural

Pavimentos de concreto têm longa vida 
útil, às vezes superior a 20 anos, exigindo 
mínima manutenção – em contraste com os 
pavimentos flexíveis, que demandam inter-
venções mais frequentes [17], [19]. Como 
pavimento rígido, o CCR distribui melhor 
as cargas e resiste à formação de trilhas de 
roda, evitando deformações permanentes 
típicas de revestimentos asfálticos.

O CCR-F potencializa esses benefícios 
por meio de:
u �Maior resistência à fadiga: as fibras ele-

vam o desempenho sob tráfego pesa-
do, reduzindo efeitos acumulados de 
ciclos de carga [5];

u �Controle de fissuração: a limitação da 
abertura de fissuras diminui infiltrações 
e evita degradações prematuras, am-
pliando a durabilidade estrutural.

3.2	 Conforto térmico e mitigação 
	 do efeito de ilhas de calor

O concreto possui albedo muito supe-
rior ao dos pavimentos tradicionais, fator 
decisivo para sustentabilidade urbana e 
conforto térmico [20], [21].
u �Mitigação de ilhas de calor: ao refletir 

mais radiação solar, o pavimento de 
concreto mantém temperaturas super-
ficiais mais baixas, ao passo que reves-
timentos em CAP, de coloração escura, 
podem atingir até 70 °C;

u �Eficiência energética: o maior albedo  

reduz a necessidade de iluminação pú-
blica e diminui o consumo de ar-con-
dicionado em edificações próximas, 
graças à menor absorção térmica do 
entorno.

3.3	 Sustentabilidade e Análise 
	 do Ciclo de Vida (ACV)

A sustentabilidade do CCR-F é com-
provada por Análises do Ciclo de Vida 
(ACV), que avaliam impactos desde a ex-
tração de matérias-primas até o fim da 
vida útil do pavimento [14]. Apesar das 
emissões inerentes à produção de cimen-

to, a ACV indica que o CCR-F apresenta  
pegada de carbono mais favorável que pa-
vimentos flexíveis [22], em função de:
u �Menor consumo de materiais: a maior 

eficiência estrutural dos pavimentos rí-
gidos e o reforço com fibras, que me-
lhora o desempenho à tração, permitem 
reduzir espessuras e eliminar ligantes 
asfálticos [5].

u �Durabilidade estendida: a maior vida útil 
diminui intervenções e reconstruções, 
reduzindo energia e emissões ao longo 
do ciclo.

u �Incorporação de materiais alternativos: 
o uso de cinzas volantes e escória de al-

Pavimento e característica Comportamento Referências 
bibliográficas

Albedo do concreto 
é maior (0,25–0,45)

Concreto reflete mais radiação solar, 
permanecendo visualmente mais claro ao 

longo do tempo.
(23) (24) (25)

Albedo do CAP 
é baixo (0,05–0,15)

CAP absorve grande parte da radiação 
solar, escurecendo ainda mais com 

envelhecimento.
(26) (25)

Temperatura superficial 
menor no concreto

Geralmente 10–20 °C mais frio que CAP 
devido ao alto albedo. (27) (23)

Temperatura superficial 
mais alta no CAP

Atinge até 70 °C em dias quentes; forte 
absorção térmica. (26) (25)

Concreto tem emissões 
iniciais de CO₂ mais altas

Cimento é o maior contribuinte (250–350 
kg CO₂/m³). (28) (29)

CAP tem emissões iniciais 
menores

Produção de CAP e mistura a quente tem 
impacto inicial menor. (30) (31)

Concreto tem menor CO₂ acu-
mulado ao longo da vida (20–30 

anos)

Baixa frequência de manutenção e longa 
durabilidade reduzem emissões totais. (32) (33) (34)

CAP acumula mais CO₂ 
ao longo da vida útil

Reciclagens e recomposições frequentes 
(5–12 anos) aumentam impactos. (30) (31)

Concreto reduz ilha 
de calor urbana

Alto albedo → menor aquecimento 
urbano. (26) (23) 

CAP intensifica ilha 
de calor urbana

Baixo albedo → esquenta o ambiente ao 
redor. (25) (27)

Concreto pode reduzir consumo 
de combustível 
de caminhões

Maior rigidez → menor deflexão → menor 
resistência ao rolamento. (35) (36)

CAP pode aumentar 
consumo de combustível 

em altas temperaturas

Amolecimento térmico aumenta deflexão 
e resistência ao rolamento. (36)

Fonte:  Dos autores – base de dados das referências bibliográficas indicadas

TABELA 1
Quadro sinótico Pavimento Rígido x Pavimento Flexível (CAP)

FOTOS 1 E 2
Lançamento concreto na pavimentadora

Fonte: Dos autores – Pedreira Um Valemix
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to-forno diminui a demanda de cimento 
Portland e as emissões associadas [22].

3.4	 Quadro sinótico comparativo
	 entre os pavimentos rígidos 
	 e flexíveis

A comparação entre pavimentos de con-
creto e revestimentos em CAP evidencia dife-

renças marcantes em albedo, temperatura su-
perficial e emissões de CO₂ ao longo do ciclo 
de vida, fatores determinantes na avaliação 
ambiental e energética. O pavimento de con-
creto, com albedo mais elevado, reflete maior 
radiação solar, mantém superfícies mais frias, 
contribui para mitigar ilhas de calor e reduz 
o consumo energético associado ao tráfego 
pesado. Embora apresente emissões iniciais 

superiores devido ao cimento, tende a gerar 
menor CO₂ acumulado pela reduzida neces-
sidade de manutenção.

Já o pavimento em CAP possui bai-
xo albedo, absorve mais calor e atinge 
temperaturas mais altas, intensificando o 
aquecimento urbano e elevando o consu-
mo de combustível, especialmente em dias 
quentes. Sua menor durabilidade implica 
intervenções frequentes, aumentando as 
emissões totais ao longo da vida útil. Assim, 
compreender a relação entre albedo, aque-
cimento superficial e emissões é essencial 
para a escolha da solução mais adequada 
ao contexto climático e operacional. A Ta-
bela 1 sintetiza essas diferenças.

4.	� ESTUDO DE CASO – ACESSO PÁTIO 
DOS AGREGADOS DA CENTRAL DE 
CONCRETO (PEDREIRA UM VALEMIX 
– TIMÓTEO / MG) - OTIMIZAÇÃO 
CONSTRUTIVA: COMPATIBILIDADE 
DE EQUIPAMENTOS
A execução do CCR caracteriza-se pela 

rapidez e simplicidade, pois utiliza o mesmo 
conjunto de equipamentos empregado em 
terraplenagem e pavimentação [2], [16]. No 
trecho experimental da Pedreira Um Valemix 
– Timóteo / MG, o CCR-F foi produzido con-
forme as normas brasileiras para dosagem, 
lançamento, adensamento e cura.

O material foi dosado em central na 
própria mineração, em conformidade com a 
ABNT NBR 7212:2023, e homogeneizado em 
caminhões betoneira, garantindo a correta 
dispersão das fibras – fundamental para te-
nacidade, controle de fissuras e desempenho 
pós-fissuração. A uniformidade da mistura foi 
controlada segundo a DNIT 460/2025 ES.

Após a descarga em caminhões bascu-
lantes, o concreto foi lançado continuamen-
te sobre a pavimentadora (Fotos 1 e 2), que 
distribuiu e regularizou a camada dentro das 
tolerâncias de espessura, planicidade e textu-
ra (Fotos 3 e 4). A compactação foi realizada 
com rolo liso simples, podendo ser comple-
mentada por rolo vibratório Tandem e, em 
seguida, por rolo pneumático para fechar a 
superfície e reduzir porosidade (Fotos 5 e 6).

Finalizada a compactação, aplicou-se 
composto de cura para evitar perdas de 
água e retrações iniciais, assegurando o de-
senvolvimento das propriedades mecânicas 
(Fotos 7 e 8). Por fim, marcaram-se as jun-
tas induzidas, indispensáveis ao controle de 
fissuras decorrentes de variações térmicas e  

FOTOS 5 E 6
Compactação com rolo simples

Fonte: Dos autores – Pedreira Um Valemix

FOTOS 7 E 8
Compactação com rolo pneumático e aspersão química para cura

Fonte: Dos autores – Pedreira Um Valemix

FOTOS 9 E 10 
Marcação dos cortes e pavimento finalizado

Fonte: Dos autores – Pedreira Um Valemix

FOTOS 3 E 4
Distribuição de camada de pavimentação

Fonte: Dos autores – Pedreira Um Valemix
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higroscópicas, resultando no pavimento 
concluído (Fotos 9 e 10).

 
4.1	 Detalhes da execução 
	 e compactação

A execução do CCR-F é contínua e al-
tamente produtiva: o material é transpor-
tado por caminhões basculantes e distri-
buído por vibroacabadoras ajustadas à sua 
consistência seca. A etapa mais crítica é a 
compactação, realizada com rolos vibrató-
rios de cilindro liso [1].

O processo deve iniciar imediatamente 
após o espalhamento e ser finalizado an-
tes da pega do cimento, pois a energia de 

compactação é decisiva para atingir a den-
sidade e a resistência especificadas, confor-
me fundamentos de mecânica dos solos e 
tecnologia do concreto [10]. A elevada pro-
dutividade do CCR proporciona taxas de 
assentamento superiores às de pavimentos 
rígidos convencionais, reduzindo o tempo 
de execução e os custos indiretos da obra.

5.	 CONCLUSÃO

O Pavimento de Concreto Compac-
tado com Rolo Reforçado com Fibras  
(CCR-F) configura-se como solução ca-
paz de conciliar desempenho estrutural, 
sustentabilidade e viabilidade econômica. 

A combinação entre a elevada resistência 
do CCR e a tenacidade proporcionada pe-
las fibras resulta em infraestrutura durável, 
com baixa demanda de manutenção.

A vantagem ambiental – refletida no 
alto albedo e na menor emissão de CO₂ 
ao longo do ciclo de vida – alinha o CCR-F 
às estratégias de desenvolvimento urbano 
sustentável e mitigação de ilhas de calor. 
Somam-se a isso a facilidade de execu-
ção com equipamentos amplamente dis-
poníveis e a competitividade econômica, 
consolidando o CCR-F como alternativa 
tecnicamente robusta e ambientalmente 
responsável para o futuro da pavimenta-
ção no Brasil. 
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