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Elementos da Seção Transversal

1. Considerações gerais
2. Faixas de rolamento
3. Faixas de estacionamento
4. Acostamentos
5. Conformação e declividade da pista em tangente
6. Canteiros centrais
7. Taludes
8. Defensas e barreiras rígidas
9. Exemplos de seções transversais
10. Seções especiais



Elementos da Seção Transversal

Características da seção transversal
Influenciam características operacionais, estéticas e de 
segurança da via
Devem ser adequadas à classe funcional da via
Devem ser compatíveis aos padrões estabelecidos de 
velocidade, nível de serviço, aparência e segurança

Principais elementos
Número de faixas de rolamento
Largura das faixas de rolamento
Acostamentos / faixas de estacionamento / passeios / ciclovias
Canteiro central / canteiro separador
Faixas de segurança / dispositivos de segurança
Outros dispositivos (drenagem, sinalização, iluminação, 
mobiliário urbano, etc.)



Elementos da Seção Transversal

Designações básicas

Pista ➭ porção da via destinada ao uso de veículos, incluindo 
acostamentos (internos e externos)

➭ vias divididas possuem duas ou mais pistas
➭ vias com pista simples podem ter sentido único ou duplo 

de circulação

Pista de rolamento ➭ parte da via destinada à circulação dos 
veículos, excluindo os acostamentos



Elementos da Seção Transversal
Caracterização da “Pista” e da “Pista de Rolamento”
em Rodovia Bidirecional de Duas Faixas



Elementos da Seção Transversal
Caracterização da “Pista” e da “Pista de 
Rolamento” em Rodovia com Canteiro Central



Elementos de Seção Transversal
Faixas de tráfego em rodovias rurais

largurafaixa ➭ tem grande influência sobre a segurança e conforto ao dirigir

largurafaixa = larguraveículo de projeto + largura de segurança
➮ largura de segurança = f (velocidade de projeto; conforto; classe de projeto)
➮ larguras das faixas têm em geral entre 3,00 m e 3,60 m
➮ deve-se evitar desuniformidades nas larguras das faixas

larguras reduzidas de faixas de tráfego
➮ diminuem a capacidade de tráfego da via
➮ em geral resultam em economia pequena
➮ são aceitáveis apenas em situações de:

∙ topografia desfavorável 
∙ locais com muitas interferências com redes de serviços públicos
∙ áreas com desapropriações de vulto
∙ vias com baixo volume de veículos comerciais

larguras maiores de faixas de tráfego
➮ aceitáveis em regiões planas e com volume elevado de veículos comerciais
➮ larguras excessivas > encarecem o empreendimento

> propiciam a criação de filas adicionais em condição
de baixa velocidade



Elementos de Seção Transversal
Faixas de tráfego em vias urbanas do sistema 
arterial principal

largurafaixa = larguraveículo de projeto + largura de segurança
➮ larguras das faixas têm em geral entre 3,30 m e 3,60 m
➮ deve-se evitar desuniformidades nas larguras das faixas
➮ para vias residenciais: largura reduzida excepcionalmente a 2,70 m

em grandes cidades com elevados volumes de tráfego 
➭ adoção de programa MULV – Máxima Utilização do Leito Viário

→ implica na adoção de larguras reduzidas (em corredores que 
operam grande parte do tempo em baixa velocidade)

→ há problemas de segurança em larguras muito reduzidas

cuidado com larguras excessivas
➮ principalmente em vias com número grande de faixas
➮ encarecem o empreendimento
➮ propiciam a criação de filas adicionais em condição de baixa velocidade

e com predominância de veículos leves



Elementos de Seção Transversal
Faixas de tráfego em vias urbanas do sistema 
arterial principal

Larguras de faixa recomendadas

Vias expressas
➮ largura normal: 3,60 m largura mínima: 3,50 m (80km/h)

Vias arteriais 
➮ faixa de domínio disponível influi muito na largura a adotar
➮ implanta-se sarjeta entre o limite do leito carroçável e o meio-fio  

(largura mínima da sarjeta = 0,30 m)

Vias marginais
➮ implantação depende da classe funcional, do uso do solo no entorno da  

via e do volume de tráfego local 
➮ larguras recomendadas:

∙ vias coletoras: largura mínima = 3,30m      largura desejável = 3,50 m
∙ com uma só faixa: largura mínima = 6,00 m (incluindo sarjetas)
∙ com duas faixas: largura mínima = 3,00 m / faixa

largura desejável = 3,30 m / faixa



Elementos de Seção Transversal
Larguras das faixas de tráfego em tangente para 
vias rurais e urbnas

2,502,502,50Classe IV-B

3,003,003,00Classe IV-A

3,303,30 (*)3,50Classe III

3,303,503,60Classe II

3,503,603,60Classe I

3,603,603,60Classe 0

MontanhosoOnduladoPlano
Relevo

Classe de projeto

entre 3,00 e 3,60local urbana

entre 3,00 e 3,60coletora (rural / urbana)

entre 3,30 e 3,60arterial (rural / urbana)

Largura das Faixas (m)Tipo de Via

LARGURAS PARA VIAS RURAIS – MANUAL DE PROJETO DO DNER, 1999

LARGURAS PARA VIAS URBANAS – MANUAL AASHTO, 2004



Elementos de Seção Transversal
Ramos de interseções

Largura dos ramos de interseções

➮ Abrange: pista de rolamento e acostamento/faixa de segurança(*)

(*) mais sarjetas quando existirem

Ramo de uma faixa
deve permitir ultrapassagem de veículo parado (*)
(*) com exceção do caso de “agulhas”

pode necessitar de superlargura em curvas de raios menores
critério simplificador: largura de 6,50 m em curvas
largura de agulhas (em tangente): 4,50 m



Elementos de Seção Transversal
Ramos de interseções

Ramo de duas faixas (interseção de alto padrão)
usual implantação com acostamento (prolongamento da via)
critério simplificado: largura de 10,20 m (10,50 c/ sarjeta)
ramos pequenos, em tangente: largura de 8,00 m

Ramos sem controle de acesso / com edificações próximas / 
/parada obrigatória

não devem ter acostamento (estacionamentos/faixa espera)
tem a segurança reduzida
largura adicional pode ser “trabalhada” funcionalmente.



Valores Típicos Adotados em Vários 
Países para a Largura da Faixa de Tráfego 
em Diferentes Tipos de Vias

2,75 a 3,0 m3,0 a 3,25 m3,5 a 3,75 mIugoslávia
2,6 m3,6 m3,6 mVenezuela

2,7 a 3,6 m3,3 a 3,6 m3,6 mEUA
3,15 a 3,65 m3,45 a a3,75 m3,75 a 4,0 mSuíça

3,75 m rural não divididaSuécia
3,0 a 3,25 m3,0 a 3,5 m3,5 a 3,75 mEspanha

2,25 a 3,0 m3,1 a 3,7 m rural
3,0 a 3,7 m urbana3,7 mÁfrica do Sul

3,0 m3,75 m3,75 mPortugal
2,5 a 3,0 m3,0 a 3,5 m3,5 a 3,75 mPolônia
3,1 a 3,25 m2,75 a 3,25 m3,5 mHolanda
3,0 a 3,25 m3,25 a 3,5 m3,5 a 3,75 mJapão
3,0 a 3,3 m3,6 m3,75 mIsrael
2,75 a 3,0 m3,25 a 3,5 m3,5 a 3,75 mIndonésia
3,0 a 3,5 m3,5 m3,75 mHungria

3,0 a 3,25 m3,25 a 3,75 m
rural suburbana3,5 a 3,75 mGrécia

2,75 a 3,25 m3,25 a 3,5 m3,5 a 3,75 mAlemanha
3,5 m3,5 m3,5 mFrança

3,0 a 3,25 m3,0 m3,5 mDinamarca
3,0 m3,0 a 3,5 m3,5 a 3,75 mRepública Tcheca
3,5 m3,75 m3,5 a 3,75 mChina

3,0 a 3,3 m rural local3,0 a 3,7 m
rural coletora3,5 a 3,7 mCanadá

Via LocalVia ArterialVia Expressa

Classificação das Vias
País



Elementos de Seção Transversal
Superlargura
Ao percorrer curvas horizontais em velocidades normais:

veículos ocupam largura da faixa de rolamento superior à
ocupada em percurso em tangente

causa ➮ rodas traseiras seguem trajetória com raio de   
curvatura menor que o das rodas dianteiras

A magnitude do aumento da largura depende do raio de 
curvatura horizontal e das dimensões do veículo.

Em geral aumento adicional de largura para veículos de 
passeio pode ser desprezado.



Elementos de Seção Transversal
Superlargura
O aumento adicional de largura para caminhões e ônibus 
pode ser significativo

em curvas horizontais de raio pequeno
➮ veículos de grandes dimensões têm dificuldades em se manter 

dentro da faixa de tráfego normal

em tal situação torna-se necessário adicionar largura extra à
largura normal da faixa de rolamento

largura extra é designada por superlargura ou sobrelargura

a superlargura pode ser empregada em: 
vias urbanas sujeitas a severos condicionantes de traçado 
rodovias de classe II e III
rodovias situadas em regiões de topografia muito adversa



Elementos de Seção Transversal
Superlargura para Pistas com Duas Faixas



Elementos de Seção Transversal
Superlargura para Pistas com Duas Faixas

BT LLS −=

( )( ) FDGGGL BDLCT +++×= 2

Onde:

S = superlargura total da pista

LT = largura total em curva da pista de 2 faixas de rolamento

LB = largura básica estabelecida para a pista em tangente *

GC = gabarito estático do Veículo de Projeto em curva

GL = gabarito (folga) lateral do Veículo de Projeto em movimento

GBD = gabarito requerido pelo percurso do balanço dianteiro do Veículo de Projeto em curva

FD =  folga dinâmica: folga transversal adicional para considerar a maior dificuldade em manter  
a trajetória de veículos em curvas, determinada de forma experimental e empírica.
* Essa largura é estabelecida a partir de conceitos globais de segurança e conforto de dirigir, não resultando 
necessariamente de uma dedução precisa



Elementos de Seção Transversal
Superlargura para Pistas com Duas Faixas

Onde:

LV = largura física do Veículo de Projeto, em metros. 
(para Veículos de Projeto CO e SR, adota-se LV = 2,60 m)

E = distância entre eixos do Veículo de Projeto, em metros. 
(para o Veículo de Projeto CO, adota-se E = 6,10 m)

R = raio da curva, em metros

** No caso de veículos articulados, o termo E2 assume a forma E1
2+E2

2, onde E1 = distância entre o 
eixo dianteiro do veículo trator (cavalo mecânico) e o pivô de apoio do semi-reboque, e E2 = 
distância entre esse pivô e o eixo traseiro (ou ponto médio entre eixos traseiros) do semi-
reboque. O valor da parcela E fictícia equivalente (Eeq) situa-se em geral entre 9,50 e 10,50 m.

R
ELG VC
×

+=
2

2



Elementos de Seção Transversal
Superlargura para Pistas com Duas Faixas

Onde:
V = velocidade diretriz, em km/h
R = raio da curva, em metros

( ) RBDEBDRGBD −+××+= 22

R
VFD
×

=
10

Onde:

BD = balanço dianteiro do Veículo de Projeto, em metros. 
(para o Veículo de Projeto CO, adota-se BD = 1,20 m)

E, R  como definido anteriormente



Superlargura de Projeto (m) para Pista 
com Duas Faixas de Tráfego
Largura de 7,20 m - Veículo de Projeto CO

0,60,60,4175
0,60,60,4170
0,60,60,4*165
0,60,60,4*0,4160
0,60,60,40,40,4155
0,60,60,60,40,4150
0,80,60,60,40,4145

0,60,60,40,4140
0,60,60,40,4135
0,60,60,60,4130
0,80,60,60,4125
0,80,60,60,4120
0,80,60,60,4115
0,80,60,60,6110
0,80,80,60,6105

0,80,60,6100
0,80,60,695
0,80,80,690
10,80,685
10,80,880
10,80,875
110,870

10,865
1160

1,2155
1,21,250
1,41,245

1,440
1,635
1,830
2,225

≥ 10090807060504030
Velocidade de Projeto (km/h)

R (m)



Superlargura de Projeto (m) para Pista 
com Duas Faixas de Tráfego
Largura de 7,20 m - Veículo de Projeto CO

0,4*365 a 420
0,40,4325 a 360
0,60,4320
0,60,4*315

0,40,4310
0,40,4305
0,40,4300
0,40,4295
0,40,4290
0,40,4285
0,60,4280
0,60,4275
0,60,4270
0,60,4*265
0,60,40,4260
0,60,40,4255
0,60,40,4250
0,60,40,4245

0,60,4240
0,60,4235
0,60,4230
0,60,4*225
0,60,40,4220
0,60,40,4215
0,60,60,4210
0,60,60,4205
0,60,60,4200

0,60,4*195
0,60,40,4190
0,60,40,4185
0,60,60,4180

≥ 10090807060504030
Velocidade de Projeto (km/h)R (m)



Superlargura de Projeto (m) para Pista 
com Duas Faixas de Tráfego
Largura de 7,20 m - Veículo de Projeto SR

1,2111,8140
1,2110,8135
1,21,211130
1,21,211125
1,21,21,21120
1,41,21,21115
1,41,41,21,2110
1,41,41,21,2105

1,41,41,2100
1,61,41,295
1,61,41,490
1,61,61,485
1,81,61,680
1,81,81,675
21,81,870

2265
2,2260
2,42,255
2,62,450
32,845

340
3,635
430
525

≥ 10090807060504030
Velocidade de Projeto (km/h)R (m)



Superlargura de Projeto (m) para Pista 
com Duas Faixas de Tráfego
Largura de 7,20 m - Veículo de Projeto SR

0,80,80,60,60,60,40,4260
0,80,80,60,60,60,40,4255
0,80,80,60,60,60,60,4250
0,80,80,80,60,60,60,4245

0,80,80,60,60,60,4240
0,80,80,60,60,60,4235
0,80,80,60,60,60,4230
0,80,80,80,60,60,6225
0,80,80,80,60,60,6220
0,80,80,80,60,60,6215
0,80,80,80,60,60,6210
10,80,80,80,60,6205
10,80,80,80,60,6200
10,80,80,80,60,6195

10,80,80,60,6190
10,80,80,80,6185
10,80,80,80,6180
110,80,80,6175
110,80,80,6170
110,80,80,8165
1110,80,8160
1110,80,8155

1,2110,80,8150
1,21110,8145

≥ 10090807060504030
Velocidade de Projeto (km/h)R (m)



Superlargura de Projeto (m) para Pista 
com Duas Faixas de Tráfego
Largura de 7,20 m - Veículo de Projeto SR

0,4*545 a 600

0,40,4*485 a 540

0,60,40,4*435 a 480

0,60,60,40,4*385 a 430

0,60,60,60,40,4355 a 380

0,60,60,60,60,4350
0,60,60,60,60,4*345
0,60,60,60,60,40,4340
0,60,60,60,60,40,4335
0,60,60,60,60,40,4330
0,80,60,60,60,40,4325
0,80,60,60,60,40,4320
0,80,60,60,60,60,4315

0,60,60,60,60,4310
0,60,60,60,60,4*305
0,80,60,60,60,40,4300
0,80,60,60,60,40,4295
0,80,60,60,60,40,4290
0,80,60,60,60,40,4285
0,80,60,60,60,60,4280
0,80,60,60,60,60,4*275
0,80,80,60,60,60,40,4270
0,80,80,60,60,60,40,4265

≥ 10090807060504030
Velocidade de Projeto (km/h)R (m)



Superlargura de Projeto (m) para Pista 
com Duas Faixas de Tráfego
Largura de 6,60 m - Veículo de Projeto CO

1110,80,80,6145
1,2110,80,80,6140
1,2110,80,80,6135

10,80,80,8130
110,80,8125
110,80,8120
110,80,8115
110,80,8110

1,2110,8105
110,8100
110,895

1,21190
1,21185
1,21,2180
1,21,2175
1,41,21,270

1,21,265
1,41,260
1,41,455
1,61,450
1,81,645

1,840
235

2,230
2,625

807060504030
Velocidade de Projeto (km/h)R (m)



Superlargura de Projeto (m) para Pista 
com Duas Faixas de Tráfego
Largura de 6,60 m - Veículo de Projeto CO

0,80,60,60,60,60,4270
0,80,80,60,60,60,4265
0,80,80,60,60,60,4260
0,80,80,60,60,60,4255
0,80,80,60,60,60,4250
0,80,80,60,60,60,4245
0,80,80,60,60,60,4240
0,80,80,60,60,60,4235
0,80,80,60,60,60,4230
0,80,80,80,60,60,6225
0,80,80,80,60,60,6220
0,80,80,80,60,60,6215
0,80,80,80,60,60,6210
0,80,80,80,60,60,6205
10,80,80,60,60,6200
10,80,80,60,60,6195
10,80,80,80,60,6190
10,80,80,80,60,6185
10,80,80,80,60,6180
10,80,80,80,60,6175
110,80,80,60,6170
110,80,80,60,6165
110,80,80,80,6160
110,80,80,80,6155
110,80,80,80,6150

807060504030
Velocidade de Projeto (km/h)

R (m)



Superlargura de Projeto (m) para Pista 
com Duas Faixas de Tráfego
Largura de 6,60 m - Veículo de Projeto CO

0,4**845 a 1000

0,40,40,4685 a 840

0,40,40,4625 a 680

0,60,40,4*555 a 620

0,60,40,40,4520 a 550

0,60,60,40,4*435 a 515
0,60,60,40,40,4430

0,60,60,60,40,4355 a 425

0,60,60,60,60,4350
0,60,60,60,60,4*345
0,60,60,60,60,40,4340
0,60,60,60,60,40,4335
0,60,60,60,60,40,4330
0,60,60,60,60,40,4325
0,60,60,60,60,40,4320
0,60,60,60,60,40,4315
0,80,60,60,60,40,4310
0,80,60,60,60,40,4305
0,80,60,60,60,40,4300
0,80,60,60,60,40,4295
0,80,60,60,60,40,4290
0,80,60,60,60,40,4285
0,80,60,60,60,60,4280
0,80,60,60,60,60,4275
807060504030

Velocidade de Projeto (km/h)R (m)



Elementos de Seção Transversal
Superlargura para Pistas com Mais de Duas Faixas

Pistas com 3 faixas

➭ recomenda-se a adoção de superlargura 25% superior 
à necessária para pistas com 2 faixas

Pistas com 4 faixas

➭ recomenda-se a adoção de superlargura 50% superior 
à necessária para pistas com 2 faixas



Elementos de Seção Transversal
Superlargura para Pistas com Mais de Duas Faixas

0,60,60,4

10,80,6

1,210,8

1,61,21

1,81,61,2

2,21,81,4

2,421,6

2,82,21,8

32,62

3,42,82,2

3,632,4

43,22,6

4,23,62,8

4,63,83

SUPERLARGURA – PISTAS 
COM TRÊS FAIXAS (m)

SUPERLARGURA – PISTAS 
COM TRÊS FAIXAS (m)

VALORES BÁSICOS PARA 
PISTAS COM DUAS FAIXAS 

(m)

Superlargura de Projeto (m) para Pista com Três e Quatro Faixas



Elementos de Seção Transversal
Implantação da Superlargura

Implantação simétrica ➭ metade para cada lado da pista

Implantação assimétrica ➭ apenas em um lado da pista

Tendência natural dos motoristas
➭ conduzir seus veículos deslocando-os para o lado 

interno da curva

Situação desejável de implantação
➭ variação da largura ocorrendo ao longo da curva 

horizontal de transição

Implantação em curvas circulares simples
➭ variação da largura deve ocorrer ao longo da 

transição da superelevação



Elementos de Seção Transversal
Implantação da Superlargura

Disposição Simétrica da Superlargura em Pista com Duas Faixas



Elementos de Seção Transversal
Implantação da Superlargura

Disposição Assimétrica da Superlargura em Pista com Duas Faixas 



Elementos de Seção Transversal
Faixas de Estacionamento (Vias Urbanas)

A largura a adotar depende do tipo de veículo 
predominante e do volume de tráfego

A existência da faixa de estacionamento diminui a 
capacidade da via

“estreitamento” da pista
entrada / saída de vaga
não admissível em vias expressas / arteriais primárias

Implantação à direita pressupõe baixos volumes de 
ônibus

Uso predominante por veículos leves, tráfego 
moderado

Largura mínima desejável de 2,50 m (min. = 2,00 m)



Elementos de Seção Transversal
Faixas de Estacionamento (Vias Urbanas)

Uso misto (comerciais) e/ou tráfego intenso

largura mínima de 3,00 m

Tráfego com alta porcentagem de comerciais

largura = 3,50 m / 3,60 m

Quando usadas como faixa de rolamento nos períodos 
fora de pico

pavimento com estrutura condizente
largura = largura normal das faixas de rolamento



Elementos de Seção Transversal
Acostamentos em Vias Rurais

Existência Obrigatória (mesmo em OAE / túneis etc.)

podem ser pavimentados ou não
devem ter largura regular, bem delimitada
confinam o pavimento
devem ser minimizados “degraus” com a pista de rolamento
largura deve abrigar veículo de projeto + espaço para pessoa 
efetuar reparo no veículo
situação desejável: textura, cor, etc., diferentes da pista

Às vezes é necessária análise econômica para justificar a 
implantação de acostamentos

muito sensível a restrições econômicas



Elementos de Seção Transversal
Acostamentos em Vias Rurais

Acostamentos internos de pistas duplas

Pistas de 2 faixas de tráfego

largura perceptível é suficiente (faixa de segurança)

propicia aproveitamento integral das faixas de rolamento

Pista de 3 faixas de tráfego

análise cuidadosa sobre implantação com largura normal

Pista de 4 ou mais faixas

Implantação de acostamento pleno é desejável



Elementos de Seção Transversal
Larguras Recomendadas para os Acostamentos Externos em 
Vias Rurais

0,501,001,00IV-B

0,801,301,30IV-A

1,502,002,50II

2,002,502,50II

2,502,503,00I

3,00 *3,00 *3,50 *0
MontanhosoOnduladoPlano

RelevoClasse de Projeto

Larguras dos acostamentos externos (em metros)

* Preferencialmente 3,50 m onde for previsto volume horário 
unidirecional de caminhões superior a 250 veículos 

Fonte: Manual do DNER, 1999



Elementos de Seção Transversal
Larguras Recomendadas para os Acostamentos Internos em 
Vias Rurais

2,50 – 3,002,50 – 3,003,00≥ 4
2,00 - 2,502,00 - 2,502,50 - 3,003 **
0,50 – 0,600,60 – 1,000,60 – 1,202

MontanhosoOnduladoPlano
RelevoNúmero de faixas de 

rolamento

Larguras dos Acostamentos Internos (em metros)* 
Pistas Unidirecionais – Classes 0 ou I-A

** Quando julgado necessário um acostamento. Em caso contrário é
possível adotar o valor referente a pistas de duas faixas.

Fonte: Manual do DNER, 1999



Elementos de Seção Transversal
Acostamentos em Vias Urbanas

Válidas as mesmas considerações aplicáveis às vias rurais

Implantação só se justifica em vias de maior categoria que 
tenham controle de acesso

Quando implantados em outras categorias de vias
Serão usado como faixa adicional de espera / estacionamento
Melhor já projetar como estacionamento, parada de ônibus, etc.

3,00 (2,00)3,00 (1,00)> 2 faixas

3,00 (2,00)1,00 (0,60)2 faixas

Acost. ExternoAcost. InternoPistas com

Larguras recomendadas para acostamentos em vias expressas e arteriais primárias



Elementos de Seção Transversal
Conformação e Declividade da Pista em Tangente

Rodovias Rurais
Conformação

Pista de seção transversal abaulada
➭ Crista situada no ponto médio da largura
➭ Em geral adotada em rodovias bi-direcionais de pista simples
Pista de seção transversal com caimento único

Declividades transversais
Para pavimento betuminoso: 2%
Para pavimento de concreto de cimento: 1,5%
Para pavimento c/ maior grau de porosidade: 2,5 a 3,0%
Para 3 ou mais faixas: > 2,0%
Pistas não pavimentadas: 3,0 a 4,0% no máximo
Acostamento: 5,0%



Elementos de Seção Transversal
Conformação e Declividade da Pista em Tangente

Vias urbanas

Conformação e declividades:

➭ válidas as mesmas considerações e recomendações p/ vias rurais

➭ pista de seção transversal abaulada (parabólica) é adotada em vias  
urbanas arteriais e em outras de baixa velocidade

pista estreita requer cuidado quanto à flecha central

➭ em vias expressas com mais de duas faixas por pista é
recomendável 0,5% a mais na declividade p/ cada faixa adicional

➭ em ramos: em geral adota-se declividade de 2% para a direita



Taxas Mínimas de Superelevação em 
Diversos Países

1,5-2,0Estados Unidos
2,5Reino Unido

2,0(2,5)Holanda
3,0 (2,5)Suíça
2,5-3,0Suécia

2,0Espanha
2,0-3,0África do Sul

2,0Portugal
2,0-2,5Luxemburgo
1,5-2,0Japão

2,5Itália
2,5Irlanda
2,5Grécia
2,5Alemanha
2,5França

3,5-1,5Dinamarca
2,0-1,5Canadá

2,5Bélgica
2,5Áustria

2,0-3,0Austrália

Taxa Mínima de Superelevação (%)País



Elementos de Seção Transversal
Pista de Seção Transversal Abaulada

Vantagens da Seção Transversal Abaulada

a drenagem geralmente é mais rápida

o desnível entre os bordos da pista em tangente é eliminado 
ou reduzido

em vias bi-direcionais em tangente:

a aceleração transversal atua sempre para o lado direito dos veículos 
(desconsiderando a ultrapassagem)

como conseqüência, conformação da seção transversal contribui para 
afastar veículos trafegando em faixas adjacentes

pavimento estrutural simples tem sua resistência 
aumentada devido ao efeito de arco



Elementos de Seção Transversal
Pista de Seção Transversal Abaulada

Desvantagens da Seção Transversal Abaulada

maiores dificuldades construtivas

requer instalações de drenagem em ambos os lados da pista

em casos de pista dupla:
➭ necessidade de instalações adicionais para drenar o canteiro 

pode onerar a implantação e a manutenção da via

operacionalmente, veículos cruzando a crista ficam sujeitos 
a uma variação no sentido da aceleração transversal



Elementos de Seção Transversal
Pista de Seção Transversal com Caimento Único
Vantagens

algumas instalações de drenagem de modo geral são 
necessárias em um só lado da pista

o sentido de atuação da aceleração transversal é constante

a concepção da transição da superelevação é mais simples

a execução do pavimento pode muitas vezes ser mais simples

Desvantagens

maior acúmulo de águas pluviais na faixa de rolamento de 
cota mais baixa

desnível constante entre os bordos da pista



Elementos de Seção Transversal
Variação da Declividade dos Acostamentos em 
Curvas Horizontais

Acostamento do lado interno da curva horizontal

Em curvas circulares

quando epista de rolamento < eacostamento

➭ mantém-se a superlargura do acostamento

Na transição da superelevação

quando epista de rolamento < eacostamento

➭ mantém-se a declividade do acostamento até que se 
iguale à declividade da pista de rolamento

➭ a partir de tal ponto a declividade do acostamento deve 
acompanhar a declividade da pista de rolamento



Elementos de Seção Transversal
Acostamento do lado externo da curva horizontal

Principais vantagens para epista de rolamento = eacostamento

redução das restrições à operação

➭ ocorre continuidade física e visual dos elementos   
superficiais que se estendem além da borda da pista

➭ maior simplicidade para execução da obra



Elementos de Seção Transversal
Acostamento do lado externo da curva horizontal

Principais vantagens para declividade do 
acostamento voltado para o lado externo da curva

condução para fora da pista de águas pluviais e detritos 
provenientes de reparos de veículos

afastamento físico e psicológico dos veículos parados no 
acostamento em relação à pista

redução das rampas de superelevação e da sinuosidade do 
perfil da borda do acostamento

A máxima diferença algébrica admissível entre as 
declividades da pista de rolamento e do 
acostamento sem arredondamento é de 7%



Declividade do 
Acostamento na 
Curva Circular



Elementos de Seção Transversal
Canteiro Central

Empregado em rodovias de pista dupla (Classe 0 e IA)

Desejável em arteriais com 2 ou mais faixas de tráfego/sentido

Principais funções do canteiro central:

separar fisicamente fluxos de tráfego de direções opostas

oferecer área de recuperação para veículos desgovernados

propiciar espaço para estacionamento temporário em emergências e apoio
operacional

propiciar espaço p/ implantação de faixa de desaceleração e de 
espera para retorno ou conversão em nível

diminuir ofuscamento causado por veículos do fluxo oposto

Segurança e conforto ➮ desejável maior largura possível



Elementos de Seção Transversal
Canteiro Central
Vantagens da implantação de canteiro central amplo

➭ dispensa necessidade de implantação de barreiras rígidas e dispositivos 
contra ofuscamento

➭ permite tratamento paisagístico que integra a via com o meio ambiente
➭ oferece melhores condições p/ acomodar trajetória de veículos  desgovernados
➭ severidade dos acidentes é menor quando  comparada com a dos acidentes

ocorridos em pistas divididas por barreiras rígidas
➭ preserva espaço disponível para eventuais futuras ampliações de capacidade
➭ permite tornar independentes os alinhamentos horizontal e vertical das duas

pistas em trechos localizados 

Desvantagens da implantação de canteiro central amplo
➭ pode aumentar os custos de implantação com: 

terraplenagem (em regiões de relevo ondulado/montanhoso)
desapropriações 
obras de arte especiais (passagens superiores)



Elementos de Seção Transversal
Canteiro Central

Canteiro central estreito com barreira rígida

É empregado em:

duplicação de vias existentes com problemas de espaço lateral
casos de rodovias novas a serem implantadas em áreas confinadas

Desvantagens de canteiro central estreito

Restringe o espaço para implantação de pilares para viadutos, 
passarelas etc.

Necessita implantação de tela para minimizar problemas de 
ofuscamento.

Exige implantação de dispositivos de drenagem junto á barreira
rígida nos trechos em curva.



Elementos de Seção Transversal
Canteiro Central

Larguras recomendadas para canteiros de vias rurais

Mínimo absoluto: 3,0 m (com separador rígido)

Em interseções em nível: mínimo de 6,0 m

Desejável: 10 a 12 m

Para volumes de tráfego elevados: > 12 m até 18m



Elementos de Seção Transversal
Canteiro Central

Canteiros centrais para vias urbanas

Válidas as mesmas considerações feitas para vias rurais

Inclui os os acostamentos internos

Em muitos casos é cabível análise econômica

Larguras recomendadas para vias expressas
Desejável: 10,0 m
Condições restritas: 3,0 m



Elementos de Seção Transversal
Canteiro Central

Canteiros em vias arteriais primárias urbanas

Devem permitir refúgio para pedestres

Devem possibilitar implantação de faixa de espera e 
armazenamento

Largura desejável: 5,00 m (min.: 4,00 m)

Quando impossível a implantação em vias bidirecionais

➮ implantar sinalização horizontal delimitando faixa de separação de 0,80 m



Elementos de Seção Transversal
Taludes 

Para Rodovias Rurais

Vantagens da adoção de declividades suaves

melhor conformação às formas da natureza em regiões

uma melhor impressão visual e estética

maior estabilidade geotécnica na maioria dos casos

menores custos de manutenção, com a possibilidade de 
plantar grama m sua área e eventualmente mecanizar 
sua conserva

em aterros a segurança é aumentada em caso de 
desgoverno do veículo, que poderá eventualmente 
retornar à pista sem tombar



Elementos de Seção Transversal
Taludes

Definição de declividade do talude deve levar em conta:
condicionantes geológicos e geotécnicos
condicionantes hidrológicos e hidráulicos 
condicionantes de ordem econômica (em relevo adverso)
condicionantes de ordem ambiental.

Taludes íngremes reduzem dispersão de ruído.

Deve-se “arredondar” pé e crista do talude (1,5 m ≤ L ≤ 4,0).

Declividade suave tem efeito visual agradável 

➮ reduz sensação de confinamento

Considerar taludes diferenciados em rocha, arredondamentos, 
etc.



Elementos de Seção Transversal
Taludes

Em Vias Urbanas

Fator condicionante: limites da faixa de domínio.
Válidas as mesmas considerações/recomendações feitas 
para vias rurais
Em certos casos é mais econômico suavizar o talude do 
que dotar a pista de defensas.
Em certas situações é necessária implantação de muros 
de arrimo

1:1 1/21:2> 6

1:21:42 – 6

1:41:60 – 2

Declividade RestritaDeclividade DesejávelH (m)

Declividades usuais para taludes em terra (v:h)



Elementos de Seção Transversal
Defensas metálicas e barreiras rígidas

Conceito básico
➮ devem ser cuidadosamente empregadas apenas nos 

casos em que o impacto dos veículos contra eles tenha 
conseqüências iguais ou menos graves que o eventual 
acidente que sua ausência ocasionaria.

Passível de serem usadas onde houver probabilidade de 
veículo desgovernado:

cruzar o canteiro central e se chocar com um outro no sentido oposto

chocar-se com um obstáculo fixo próximo à pista (postes, quarda-
corpos, pilares)

sair da pista e rolar o talude de um aterro íngreme (v:h ≤ 1:4)

➮ por influência de rampas íngremes e/ou curvas acentuadas
➮ se as condições no pé do talude de aterro forem adversas 

(muro de arrimo, rio, rochas, abismo etc.)



Elementos de Seção Transversal
Defensas metálicas e barreiras rígidas

Outras situações justificáveis de uso:
variações bruscas nas larguras dos acostamentos
proximidades de cortes em rocha, etc.
drenagens profundas (valetas)

Comparações econômicas

Distância de obstáculos físicos: 1,50 m

Em canteiros estreitos:
Barreiras rígidas
base: 0,60 m / 0,80 m
crista: 0,15 m
altura: 0,80 m

Defensas metálicas
largura: 0,50 m (ou 0,80 m)
altura: 0,60 m / 0,75 m



Elementos de Seção Transversal
Defensas metálicas e barreiras rígidas

Em implantação de defensas, barreiras e barreiras 
anti-ofuscante
➮ é importante verificar distâncias de visibilidade

Ábacos para análise da necessidade de defensas nos 
aterros

Ábacos para  análise da necessidade de defensas em 
canteiros centrais



Necessidade de defensa ou barreira 
rígida em aterros 



Necessidade de defensa ou barreira rígida em 
canteiros centrais 
Manual DNER, 1999



Necessidade de defensa ou barreira rígida em 
canteiros centrais de acordo com a NBR 6971 



Necessidade de defensa ou barreira rígida em 
canteiros centrais de acordo com a AASHTO 
























