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RESUMO 

 

Acostamento é um elemento de suma importância nas rodovias, que quando 

encontrado em boas condições apresentam qualidades indispensáveis para um 

perfeito fluxo no tráfego. Os acostamentos aumentam a visibilidade nas curvas, 

podem ser utilizadas como local de parada para veículos com defeitos, diminuindo 

assim o efeito de possíveis acidentes, permitindo ao usuário uma maior segurança 

pela estrada. Ao passar dos anos, o intemperismo pode tornar este dispositivo 

inadequado e com isso perder suas principais finalidades. Neste aspecto, uma 

avaliação é fundamental para que se possa ver o estado em que o acostamento se 

encontra. Esse trabalho visa analisar de forma descritiva e comparativa a situação 

atual do acostamento da rodovia RN-117 do trecho entre os municípios de Olho 

D’agua do Borges e Caraúbas, relatando possíveis riscos ao conforto e segurança 

aos usuários desta estrada. Tendo como referência maior as normas do DNIT, pôde-

se obter um diagnóstico acerca das condições de uso disponibilizadas aos usuários 

no trecho estudado, a partir de observações e coletas de parâmetros, que tornou 

possível a coleta de dados referentes ao comprimento e declividade, com isso, 

comparativos com as condições técnicas presentes neste local com as descritas na 

norma rodoviária citada. No campo de estudo os acostamentos em todos os pontos 

analisados se encontraram com comprimentos e declividades irregulares, onde 

segundo o DNIT o acostamento deveria ter 2m de comprimento e declividade de 5% 

pela norma, no local com maior comprimento foi encontrado comprimento de 1,14m 

e em outro ponto foi encontrado declividade de 9%. Com este estudo percebeu-se a 

importância de pesquisas relacionadas à avaliação de estruturas de estradas, pois o 

acompanhamento tanto na elaboração de projetos, execução da obra e serviços 

manutenção e recuperação, no tocante ao respeito às normas vigentes, garante 

melhores condições de uso e, consequentemente, maior conforto e segurança aos 

que trafegam nas rodovias. 

Palavras – Chave: Acostamento, Avaliação, Normas. 

  



 
 

ABSTRACT 

 

Roadside is an element of great importance on the roads, which when found in good 

condition have indispensable qualities for a perfect flow of traffic. The roadsides 

increase visibility in curves, they can be used as a place to stop for vehicles with 

defects, thus reducing the effect of possible accidents, allowing the user better 

security on the road. Over the years, weathering can make them inappropriate and it 

lost its main purposes. On this point, an evaluation is essential to be able to check 

their status. This work aims to analyze descriptive and comparative form the current 

situation of the roadsides of the RN-117 stretch of highway between the cities of Olho 

D’água do Borges and Caraúbas, reporting potential risks to the comfort and safety 

of users of this road. Having as a reference the DNIT norms, we could get a 

diagnosis on the conditions of use available to users in the studied stretch, from 

observations and parameter collections, which made it possible to collect data on the 

length and steepness, by making a comparison with the technical conditions 

contained in this location with those described in road standard cited. In the study 

field, the roadsides are found with irregular lengths and steepness at every analyzed 

points, where, according to DNIT, the roadsides should have 2m in length and slope 

of 5% by the norm, in the place with the greater length was found length of 1,14 m 

and another point was found slope of 9%. With this study has been noticeable the 

importance of research related to the evaluation of road structures, because the 

monitoring both in the preparation projects, execution of work and maintenance 

services, with regard on the compliance of current standards, ensure better 

conditions of use and consequently, greater comfort and safety to travel on 

highways. 

Key - words: Roadsides, Evaluation, Standards. 
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1. INTRODUÇÃO 

Acostamento é um elemento da seção transversal da estrada que tem como 

maior finalidade, garantir um perfeito fluxo e segurança do tráfego (Antas et al., 

2010). Os acostamentos melhoram as condições de visibilidade nas curvas, servem 

para proteger as bordas da pista, são utilizadas como áreas de escape para que 

veículos possam evitar ou, pelo menos, diminuir os efeitos de possíveis acidentes. 

De acordo com Antas et al.(2010, p.30) 

Estudos procedidos evidenciaram as limitações que podem ocorrer no fluxo 
de veículos em virtude da inexistência de acostamento, ou mesmo a 
existência de acostamentos com larguras insuficientes ou malconservados.  

 

De acordo com MARAVILHAS (2000) nenhuma estrutura rodoviária está livre 

do intemperismo e do envelhecimento, os acostamentos não são diferentes. Com o 

tempo, o desgaste proveniente de vários fatores o afeta prejudicialmente, pois 

apresenta como consequência o surgimento de fissuras, buracos, diminuição da 

seção transversal desta estrutura deixando-o inadequado e, em alguns casos, pode 

até mesmo chegar a adentrar a pista de rolamento.  

Tendo em vista a importância do acostamento e os possíveis desgastes ao 

longo do tempo, uma avaliação criteriosa da mesma, tendo como suporte as normas 

que rege as condições e aspectos técnicos destes dispositivos, se torna necessária 

para a análise da situação atual de tal acostamento, além de relato de possíveis 

consequências das presentes condições deste. 
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2. OBJETIVOS 

2.1 OBJETIVO GERAL 

Analisar a situação atual do acostamento da rodovia RN-117 do trecho que 

entre os municípios de Olho D’agua do Borges e Caraúbas e relatar as 

desconformidades com as Normas vigentes, além dos possíveis riscos ao conforto e 

segurança aos usuários desta estrada. 

 
2.2 OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

 Pesquisar a classificação da estrada para identificar os parâmetros 

correspondentes ao acostamento da rodovia em estudo; 

 Comparar as condições técnicas presentes no acostamento analisado com as 

descritas na norma rodoviária, para verificação do cumprimento as medidas 

técnicas indicadas; 

 Analisar a visibilidade nas curvas horizontais onde o acostamento esteja com 

dimensões inadequadas; 

 Verificar o comprometimento da segurança e conforto dos usuários ao utilizar 

este dispositivo em desconformidade às normas. 
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3. REFERENCIAL TEÓRICO 

3.1 TRÂNSITO 

De acordo com o art.1, § 1º do código de Trânsito Brasileiro (ARAÚJO, J. M., 

2009, p.21) “considera-se como trânsito a utilização das vias por pessoas, veículos, 

animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou não, para fins de circulação, parada, 

estacionamento e operação de carga ou descarga”. 

Ainda no código de trânsito brasileiro (ARAÚJO, J. M., 2009, p.184), trânsito 

abriga também a descrição: circulação e bloqueio de animais, pessoas e veículos 

nas vias térreas. Incorporando o termo bloqueio, diz respeito inclusive aos veículos 

estacionados, olhando de forma igual jeito os que são colocados em locais 

proibidos. 

A origem do trânsito é bastante antiga e isso a torna difícil de determina-la ou 

impossível, pois a atividade humana esta ligada a locomoção de um lugar a outro 

tornando o termo trânsito primitivo. Somente com a evolução das civilizações antigas 

começou a necessitar de regulamento e normatizações para controlar as vias 

utilizadas. O homem antes de aprender a domesticar animais para se deslocar e 

carregar seus pertences utilizava apenas a sua força física para caminhar e se 

locomover por grandes distancia e carregava os pertences em seus ombros ou 

arrastando. (FRANZ e SEBERINO, 2012) 

Segundo Bambirra (p.1, nd), o primeiro meio de transporte do homem foi 

desenvolvido graças à domesticação de animais que, possibilitou o transporte de 

pessoas e cargas. Com a invenção da roda pelos povos da Mesopotâmia, surgiram 

as carroças puxadas por animais como bois e cavalos. Da descoberta da roda à 

invenção do automóvel, passaram-se milhares de anos. Depois, com a chegada dos 

motores elétricos e maquinas movida a vapor e combustível, o transporte terrestre 

passou a ser realizado por trens, automóveis, ônibus e caminhões. 

 

3.1.1 HISTORIA DA LEGISLAÇÃO DAS ESTRADAS NO BRASIL 

Na data 27 de outubro de 1910, foi publicado o decreto nº 8.324 que aprovou 

a regulamentação do serviço concedido pelo poder publico de transportes por 

automóveis após o primeiro carro chegar ao Brasil, segundo o Departamento 
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Nacional de Trânsito, 2010 nos artigos 21, 22 e 23 dentre outras especificações 

determinava: 

Art. 21 . O motorneiro deve estar constantemente senhor da velocidade 
de seu vehiculo, devendo diminuir a marcha ou mesmo parar o 
movimento, todas as vezes que o automóvel possa ser causa de 
accidentes. A velocidade deverá ser reduzida o mais possível nos 
pontos da estrada, onde, por qualquer obstáculos, não se possa 
extender á distancia o raio visual, ou quando atravessar caminhos ou 
ruas de povoados. 
Art. 22. A velocidade commercial mínima para o transporte de 
mercadorias será de 6 kilometros por hora e a do transporte de 
viajantes, de 12 kilometros, devendo os automóveis empregados 
satisfazer a essas condições de serviços. 
Art. 23. A approximação dos automóveis deverá ser annunciada á 
distancia por uma buzina ou trompa. 

Logo após surgiram vários decretos referentes a “construção de estradas”, 

“proibição de carros de boi”, “referentes a carga e largura dos veículos”, “construção 

e conservação de estradas de rodagem federais”, “circulação internacional de 

automóveis no território brasileiro”, com isso trazendo “inovações referentes a 

sinalização, a segurança do trânsito e a forma de atuação da politica”.(BRASIL, 

2010) 

 O 1º código nacional de trânsito foi decretado pela Lei nº 2.994 na data de 28 

de janeiro de 1941, logo em 8 meses o mesmo foi revogado pelo decreto Lei nº3.651 

de 25 de setembro de 1941, com isso criando o Conselho Nacional  de Trânsito 

(CONTRAN) subordinado ao ministério da justiça, e os Conselhos Regionais de 

Trânsito (CRT) nas capitais dos estados. (BRASIL, 2010) 

Vários outros decretos entraram em vigor e mais vários outros foram 

revogado com o intuito de estabelecer normas e regulamentar disciplinando o 

trânsito com leis. (BRASIL, 2010) 

As leis determinam as normas em caráter geral, os decretos regulamentam, 

detalham e disciplinam as aplicações das leis. As resoluções editadas através do 

conselho nacional (CONTRAN) estabelecem normas detalhadas nas leis. A 

legislação regulamenta o trânsito no Brasil que segundo Franz e Seberino (2012) é 

composta de: 

 Constituição Federal; 

 Código de Trânsito Brasileiro (CTB) 

 Convenção de Viena; 



13 
 

 

 Acordo do Mercosul; 

 Resoluções e deliberações do Contran; 

 Portarias do Denatran; 

 Leis, Decretos e Portarias Estaduais; 

 Leis, Decretos e Portarias Municipais. 

Conforme Honorato (2009, apud Franz e Seberino, 2012 p.19)  

A engenharia de tráfego, como representante das ciências exatas, é 
responsável pela segurança, fluidez do tráfego e evolução 
tecnológica dos veículos. É na engenharia que colocamos toda  a 
nossa confiança ao dirigir prevendo que a via estará em boas 
condições de conservação acompanhando a evolução tecnológica 
dos veículos. Outra área é a educação do ponto de vista de Honorato 
(2009, p.5), “Educação para o trânsito, com seus aspectos 
pedagógicos e psicológicos, cuja finalidade é criar uma geração de 
usuários conscientes da necessidade de adotar comportamentos 
mais seguros nas vias terrestres.”, a educação para o trânsito exige 
reflexão diária para não passar despercebido. E por fim o esforço 
legal ou enforcement que pelas palavras de Honorato (2009, p.6), “é 
o conjunto de esforços direcionados à realização do transito em 
condições seguras.”, é o esforço de todos nós, usuários do transito, 
para fazermos a nossa parte, responsabilizando pelas nossas 
atitudes no trânsito e colaborando para a igualdade.  

 

3.2 CLASSIFICAÇÃO DE RODOVIAS 

De acordo com o dicionário, rodovia é “via destinada ao tráfego de veículos 

que se deslocam sobre rodas”. 

De acordo com Antas et al.(2010) 

Face a diversidade das características das diferentes vias, procuram-
se definir conjuntos que tenham padrões semelhantes. O principal 
aspecto a ser considerado para a classificação é, sem duvida, a 
associação das características técnicas com a operação, 
representada principalmente pelo tráfego. Dentro desse enfoque, é 
corrente ter-se uma classificação em função das características 
técnicas para projeto e considerar-se categorias funcionais definidas 
pelo uso. 

Ainda segundo Antas et al.(2010), no âmbito rodoviário, as rodovias de 

mesmas características técnicas são reunidas em classes definidas pelos mesmo 

elementos de projeto. E, para atender ao uso das rodovias, são estabelecidos 

categorias funcionais de acordo com as funções que exercem. 
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Quadro 1 – Classificação das Rodovias 
Classe Descrição 

 

0 

Rodovia do mais elevado padrão, via expressa com mais de uma pista, 

cruzamentos em desnível, total controle de acessos e bloqueio total de 

pedestres. 

I-A 

Rodovia de pista dupla com controle parcial de acesso, prevista para atender 

situações em que, com a pista simples em terreno plano ou ondulado, tem-se 

nível de serviço inferior a C, e em terreno montanhoso ou fortemente 

ondulado, nível de serviço inferior a D. Neste ultimo caso é recomendada, 

antes da duplicação, uma análise técnica e econômica da possível melhoria 

do nível de serviço proporcionada pela adoção de faixas adicionais de subida. 

I-B 

Rodovia de pista simples de elevado padrão, prevista para volume de tráfego 

inferior ao exigido pela Classe I-A e superior a 200 veículos horários 

bidirecionais ou um volume médio bidirecional de 1400 veículos mistos. 

II 
Rodovia de pista simples prevista para atender volume médio diário 

bidirecional de 700 a 1400 veículos mistos 

III 
Rodovia de pista simples prevista para atender volume médio diário 

bidirecional de 300 a 700 veículos mistos. 

IV 

Rodovia de pista simples, com apenas revestimento primário; caso o volume 

médio diário bidirecional seja superior a 100 veículos ou a precipitação 

pluviométrica anual exceder 1500 mm, deve ser avaliada economicamente a 

necessidade de pavimentação. Compreende a Classe IV-A, para volume 

médio diário entre 50-200 veículos, e a Classe IV-B, para volume médio diário 

inferior a 50 veículos. 

 

3.2.1 PISTA DE ROLAMENTO  

Segundo o DNER (1973), “art.3 – Pista é parte da plataforma destinada e 

preparada para o rolamento dos veículos”. 

De acordo com Antas et al.(2010) como os veículos se deslocam em fila, com 

movimento continuo e em sentidos opostos, a pista de rolamento contem, no 

mínimo, duas faixas de tráfego ou de rolamento. Nesse caso tem-se uma faixa para 

cada sentido, característica da pista simples. 

A parte onde os veículos de pequeno, médio e grande porte trafegam além 

das motos e diversos outros tipos de meios de transporte, limitada nas suas bordas 
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normalmente por acostamentos, possui como estrutura básica o revestimento e suas 

respectivas camadas subjacentes cada uma com funções e limites de suportar 

cargas definidas. 

Segundo Antas et al.(2010) evidente que a faixa de rolamento devera conter a 

largura do veiculo acrescida de folgas laterais para permitir a circulação segura dos 

mesmos. A observação continuada do procedimento dos usuários em uma rodovia 

permitiu estabelecer as dimensões da folga lateral, em função da velocidade. 

De acordo com DNER (1999), 

A largura da faixa de rolamento, de um modo geral, é obtida 
adicionando a largura do veiculo de projeto adotado a largura de uma 
faixa de segurança, função por sua vez, da categoria da via. Os 
valores recomendados para pistas pavimentadas situam-se entre 
3,00 metros e 3,60 metros. 

O estudo da composição do tráfego e da velocidade diretriz são os principais 

fatores que influencia na determinação da largura da faixa de rolamento, além disto 

o perfil do veiculo de projeto, estabelecido na análise do tráfego, também é levado 

em consideração. As normas internacionais estabelecem uma variação de 3,00 a 

3,75 m, conforme as velocidades consideradas. 

 

3.2.2 PROJETO GEOMÉTRICO 

Segundo DER (2008), o projeto geométrico é a parte precípua do projeto de 

estradas que estuda as diversas características geométricas do traçado em função 

das leis de movimento, do comportamento dos motoristas, das características de 

operação dos veículos e do tráfego, de maneira a garantir uma estrada segura, 

confortável, eficiente e com o menor custo possível. 

Conforme DNIT (2006) as larguras recomendadas pelo Manual de Projeto 

Geométrico para faixas de rolamento em pistas tangentes: 
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Tabela 1 – Largura das Faixas de Rolamento (m) 

Classe da Rodovia 
Região 

Plana Ondulada  Montanhosa 

0 3,60 3,60 3,60 

I 3,60 3,60 3,50 

II 3,60 3,50 3,30 

III 3,50 3,50 3,30 

IV-A 3,00 3,00 3,00 

IV-B 2,50 2,50 2,50 

 

Segundo Antas et al.(2010), o número de faixas necessárias será 

determinado no estudo de capacidade em função do volume de tráfego ao longo da 

vida útil da rodovia. No mínimo deve-se ter a pista simples, constituída de duas 

faixas de tráfego, uma para cada sentido. 

 

3.3 ACOSTAMENTO 

Segundo Pimenta (2004) acostamentos são espaços adjacentes à pista de 

rolamento, destinados à parada de emergência. 

Ainda de acordo com Pimenta (2004) destaca que “É desejável que existam 

acostamentos ao longo de toda a estrada. Em rodovias com grande volume de 

tráfego, os acostamentos são imprescindíveis para garantir que não haja parada de 

veículos sobre as faixas de tráfego”. 

Antas et al.(2010) cita as principais finalidades dos acostamentos como 

elementos que ladeiam as pistas de rolamento, dentre elas: 

 Proporcionar estacionamento para veículos acidentados ou com 

defeito. 

 Proporcionar estacionamento para veículos cujos motoristas queiram 

fazer um pequeno repouso ou se sintam incapacitados de continuar 

dirigindo. 

 Proporcionar parada de ônibus para descida ou subida de passageiro. 
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 Proporcionar espaço para que qualquer veículo possa recuperar a faixa 

de rolamento respectiva em caso de rápido desgoverno. 

 Proporcionar suporte lateral do pavimento. 

 Nas ocasiões de conservação da pista, proporcionar local de depósito 

de matérias e de eventual estacionamento de equipamentos. 

 Tráfego de pedestres, de bicicletas ou mesmo de veículos de tração 

animal. 

 Estimular o motorista a usar integralmente a faixa de rolamento. 

Vários são os benefícios da presença deste dispositivo em qualquer tipo ou 

classificação de estradas. Pimenta (2004) aponta diversos aspectos positivos com a 

presença e uso, dentre os quais se destacam: 

 Criam espaços necessários para que as faixas de tráfego fiquem livres. 

 Servem como aéreas de escape para que veículos possam fugir ou 

pelo menos diminuir os efeitos de possíveis acidentes. 

 Ajudam a drenagem da pista e, quando pavimentados, protegem as 

bordas da pista. 

 Melhoram as condições de visibilidade nas curvas horizontais. 

 Garante a inexistência de obstáculos próximos da pista, o que reduziria 

a capacidade de tráfego da estrada. 

  Criam espaços que podem, eventualmente, ser utilizados como 

parada de ônibus.  

O acostamento é um elemento da seção transversal imprescindível para 

garantir a segurança do tráfego e garantia de seu perfeito escoamento. Funções de 

drenagem também são consideradas no dimensionamento desta estrutura, haja 

vista que a água que atinge a estrada precisa ser escoada rapidamente. Conforme o 

DNER (1973) “A declividade transversal dos acostamentos deverá ser de 5%”. 

Inclinação importante no escoamento das águas pluviais. 

Estudos procedidos evidenciaram as limitações que podem ocorrer no fluxo 

de veículos em virtude da inexistência de acostamento, ou mesmo a inexistência de 

acostamentos com larguras insuficientes ou mal conservados. 
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3.3.1 CLASSIFICAÇÃO DOS ACOSTAMENTOS 

De acordo com o DNIT (2006) a tabela 2 diz respeito as larguras de 

acostamento recomendadas para projeto geométrico de rodovias. 

Tabela 2 – Largura dos acostamentos externos (m) 
Classe da 

Rodoviária 

Região 

Plana Ondulada Montanhosa 

0 3,50 3,00 3,00 

I 3,00 2,50 2,50 

II 2,50 2,50 2,00 

III 2,50 2,00 1,50 

IV-A 1,30 1,30 0,80 

IV-B 1,00 1,00 0,50 

 

De acordo com Antas et al.(2010), “[...] Alterando-se a velocidade diretriz, a 

largura do acostamento pode ser modificada desde que resulte em economia. A 

modificação deve ser feita por com suavidade e o usuário deve ser alertado por meio 

de sinalização adequada”. 

De acordo com o DNER (1975) as tabelas 3 e 4 mostram valores propostas 

pelas normas para Projeto de Estrada de Rodagem: 

Tabela 3 – Largura do acostamento direito. 

Classe de projeto 

Largura do acostamento direito (m) 

Topografia da região 

Plana Ondulada Montanhosa 

Classe 0 3,50 3,00 3,00 

Classe I 3,50 2,50 3,50 

Classe II 3,00 2,50 2,00 

Classe III 2,50 2,00 2,00 

Classe IV 2,00 2,00 1,50 
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Tabela 4 – Largura do acostamento esquerdo. 

Pistas de mão única- classe 0 ou 1 

Largura do acostamento esquerdo (m) 

Número de faixas 
Topografia da região 

Plana Ondulada Montanhosa 

2 0,60 0,60 0,50 

3 3,00-2,50 2,50-2,00 2,50-2,00 

4 3,00 3,00 3,00-2,50 

 

Vale salientar que por questão de segurança e tendo em vista a influência dos 

acostamentos na capacidade de tráfego, viadutos e pontes das rodovias de classe 

superior, ou seja, de grande fluxo de veículos, são projetados com largura idêntica 

aos trechos adjacentes. 
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4. METODOLOGIA DA PESQUISA. 

Esta pesquisa possui um perfil descritivo, haja vista que será observado, 

registrado e analisado um sistema técnico através de estudo de campo, sem, 

contudo, entrar no mérito dos conteúdos. De acordo com Barros e Lehfeld (2007), 

neste tipo de pesquisa realiza-se o estudo, a análise, o registro e a interpretação dos 

fatos do mundo físico sem a interferência do pesquisador. São exemplos de 

pesquisa descritiva as pesquisas mercadológicas e de opinião. 

Além das observações e coletas de dados no local, foi realizado também 

pesquisas bibliográficas para o entendimento, classificações, definições e 

enquadramentos de dispositivos técnicos presentes ou não na área analisada. O 

confrontamento das condições encontradas no trecho com as normas técnicas 

vigentes para a determinada rodovia foi realizado para obtenção de uma real 

avaliação acerca da situação atual daquele acostamento e, consequentemente, 

diagnóstico das condições de segurança e conforto aos usuários. 

 O estudo foi realizado na rodovia RN 117 em trecho localizado entre os 

municípios de Olho D’água do Borges e Caraúbas, figura 1. Tal rodovia é 

considerada simples com baixo volume de tráfego, onde sua pista de rolamento 

(duas faixas de tráfego) mede 7 metros de largura, com um acostamento de 2 

metros para cada lado em toda sua extensão. Tais informações foram obtidas 

através de contatos com técnicos do DER-RN, Departamento de Estradas e 

Rodagem do estado do Rio Grande do Norte. 
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Figura 1– Trecho em estudo 

 
Fonte: GOOGLE MAPS (2016) 

 

A rodovia RN-117 tem início na cidade de Mossoró/RN e interliga diversos 

municípios em direção ao Alto Oeste do RN. É uma estrada pavimentada em todo 

seu curso, pertencente à jurisdição da Malha Rodoviária do 1º Distrito Rodoviário de 

Mossoró. O trecho onde foi realizado a avaliação possui 25km de extensão. 

Além do auxílio dos artigos citados, as principais referências que deram 

suporte a este trabalho foram a Norma para o Projeto das Estradas de Rodagem 

(1973), Manual de Projeto Geométrico de Rodovias Rurais (1999) e o Manual de 

Projeto Geométrico (2006), adotados pelo estado do Rio Grande do Norte. Tais 

documentos detêm as condições e princípios técnicos que as rodovias estaduais 

precisam, ou necessitam seguir, para um enquadramento e disposição de condições 

mínimas de conforto e segurança para utilização pelos usuários, sejam condutores 

de veículos a pedestres. Os projetos executivos desta rodovia, que daria uma 

relevante base de dados acerca desta estrada e auxiliaria significativamente neste 
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estudo, não foram disponibilizados pelo órgão competente, mesmo após inúmeras 

visitas, contatos telefônicos e solicitações registradas. 

Foram realizadas visitas de campo para coletar e registar dados do 

acostamento do trecho em análise para, posteriormente, realizar a comparação ou 

confrontamento da presente situação aos adotados em projeto e execução segundo 

as normas.  

Com os procedimentos descritos, foi possível a obtenção do conhecimento 

das características específicas da estrada em questão, dando um suporte suficiente 

no entendimento dos problemas observados e uma leitura clara das consequências 

da ausência de dispositivos obrigatórios na estrutura visitada, em detrimento ao que 

a legislação impõe para uma adequada rodovia. Portanto, foi melhorado o senso 

crítico após esta ida ao campo no tocante as irregularidades encontradas, nesta 

verificação do estado atual desses acostamentos. 

Pôde-se assim, caracterizar o acostamento do trecho estudado, tendo como 

referência maior as normas voltadas para a classificação destas, assim, 

possibilitando a análise comparativa entre as normas classificatórias e os dados 

coletados na visita. 

Com o auxílio de uma trena métrica graduada de zero a dois metros de 

comprimento e com um instrumento de medição conhecida como régua graduada de 

0 a 14 centímetros, possibilitaram a coleta de dados referentes ao comprimento e 

declividade atuais do acostamento do trecho trabalhado, obtidos em alguns pontos 

ao decorrer deste. Os pontos a respeito do comprimento do acostamento foram 

retirados por análise visual dos locais onde a mesma se encontrava com 

comprimento máximo e mínimo e em relação à declividade, os pontos foram 

retirados dos locais onde havia irregularidades mais evidentes, ou seja, declividades 

onde era possível observar que estava com uma inclinação diferente de outros 

locais do acostamento da estrada. 

Para o cálculo da declividade foi utilizada a seguinte equação: 

Declividade = 
             x100 

 

Com os dados obtidos tornou-se possível, também, a análise comparativa dos 

locais de comprimento máximo e mínimo e declividades irregulares, seguindo como 
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referência as normas regulamentadoras estaduais e nacionais utilizadas, 

características do projeto executivo da estrada RN-117. 

A situação das condições geométricas de traçado também foi observada, com 

foco na visibilidade que o condutor possui em trechos de curvas do local de estudo, 

através da passagem com veículo próprio e análise realizada no início e final das 

curvas horizontais com o acostamento nas condições encontrada. 
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5. RESULTADOS E DISCUSSÕES 

 

Como o estado do Rio Grande do Norte não possui normas próprias para 

projeto, execução e manutenção/restauração de rodovias, os técnicos se baseiam 

nas normas nacionais DNER (Atual DNIT). O trabalho seguirá a mesma base para 

comparar o estado atual com o que deveria ser o acostamento do trecho estudado.  

A RN-117, segundo o DER-RN, tem a largura das Faixas de Rolamento de 

3,50 metros e com o acostamento de 2,00 metros para cada lado em toda a 

extensão da estrada. Com essas informações segundo os manuais rodoviários 

nacionais podemos dizer que a classe de projeto dessa rodovia foi classificada em 

Classe III. 

Imagens obtidas em campo, no trecho pesquisado, revelam com ênfase a 

situação do acostamento e as respectivas condições. 

 
Imagem 1 – Largura do acostamento 
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Como mostra a imagem 1, este local apresenta completa ausência de 

acostamento, por meio de profundo desgaste detectado tanto pela falta de 

manutenção, como pela execução em desacordo com as normas, haja vista as 

observações realizadas não detectaram aspectos geométricos e de materiais 

adequados. Portanto, o mesmo se encontra fora do quadro normativo. 

O pavimento não apresenta dimensões mínimas conforme sua classe de 

rodovia, ou seja, não são encontrados os valores que por norma são obrigatórios 

(DNER, 1999). Este fato diminui significativamente a segurança e conforto dos 

usuários, sejam eles de veículos de tração motora, animal, ciclistas e pedestres. 

Esta irregularidade citada tem como prejuízo a deficiência em proporcionar 

áreas de paradas de emergência para veículos acidentados ou com defeito, carência 

em proporcionar estacionamento provisório para veículos cujos motoristas 

necessitam fazer um pequeno procedimento ou que se sintam incapacitados de 

continuar dirigindo. Além disto, também ha deficiência em proporcionar espaço para 

que qualquer veículo possa recuperar a faixa de rolamento respectiva em caso de 

desgoverno. (Antas et al., 2010) 

Essa anormalidade do acostamento ainda tem como prejuízo a falta de 

espaços necessários para que as faixas de tráfego fiquem livres e não sirvam como 

áreas de escape para que veículos possam fugir ou pelo menos diminuir os efeitos 

de possíveis acidentes. (PIMENTA, 2004) 
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Imagem 2 – Inexistência de acostamento 
 

Para reforçar este problema, a imagem 2 realizada em outro ponto do trecho 

revela nenhum vestígio de acostamento, pois o desgaste já ultrapassou mais da 

metade da largura de uma via da estrada de rolamento. O desgaste do pavimento 

mediu cerca de 1,96 cm de Largura. Se a via deveria ter 3,5 metros e o desgaste 

está próximo de 2,00 metros, temos que o desgaste está presente em mais da 

metade da via. 

A não presença de acostamento existente (imagem 2) fere a norma 

especifica, pois este diz que numa estrada com as características geométrica 

indicadas, o acostamento pavimentado será de 2,00 metros de comprimento. 

Portanto, tal trecho está em desacordo com a norma adotada para projeto, execução 

e ou serviços de manutenção adequada para tal via. 

Umas das possíveis causas desse desgaste acelerado na faixa da via de 

rolamento, se da pela falta do acostamento, onde o mesmo proporcionaria um 

suporte lateral do pavimento, evitando o surgimento de patologia devido a essa falta 
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de proteção e, consequentemente, que o desgaste aproxime-se das vias. (Antas et 

al., 2010) 

 

Imagem 3 – Falta de acostamento gerando diminuição de visibilidade na curva 

Como pode-se observar na imagem 3, a curva se encontra sem acostamento 

diminuindo a segurança dos veículos e usuários que trafegam na estrada, onde a 

falta deste mecanismo torna possível o surgimento de árvores e plantas que 

diminuem a visibilidade do motorista podendo gerar diversos tipos de acidentes. 

Além disto, o auxilio na manobra executada pelo condutor ao realizar a curva fica 

comprometida, haja vista que o acostamento também disponibiliza mais espaço 

físico no momento da manobra.  

Essa ausência de acostamento neste determinado trecho gera um aumento 

no potencial de ocorrências de colisões e descontrole do condutor no momento da 

manobra na curva. Além disto, deixa impossível o tráfego seguro de pedestres, 

bicicletas ou mesmo de veículos de tração animal. 

No caso da existência de dispositivos de acostamento na curva, o mesmo 

serviria para melhorar as condições de visibilidade, aumentar áreas de escape para 

que veículos pudessem fugir, ou pelo menos diminuir os efeitos de possíveis 
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acidentes devidos possibilidade de observar obstáculos próximos a pista, o que 

reduziria significativamente chances de acidentes na estrada. 

 

 

Imagem 4 - Declividade e largura do Acostamento 
 

Na imagem 4 o acostamento foi medido em relação a sua declividade e a sua 

largura, tentando observar se o mesmo se encontrava nos parâmetros estabelecidos 

pela norma do DNIT. 

Segundo o DNIT (1999), os acostamentos, pavimentados ou não, deverão ter 

uma declividade normal de 5%.  

Como observado, o acostamento apresenta um degrau de acesso para a 

pista de rolamento, fato esse que potencializa acidentes na passagem da faixa de 

rolamento para o acostamento. Foi encontrada em diversos pontos da rodovia uma 

largura de 100,5 cm e uma altura média de aproximadamente 9,5 cm de uma 

extremidade a outra da faixa do acostamento conforme mostra a imagem 4, onde 

sua declividade foi extraída da seguinte forma: 
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Com Altura = 9,5 cm e Largura= 100,5 cm, teremos: 

Declividade = 
        x100   = 9,45% 

 

No tocante aos parâmetro de largura e declividade, o trecho em análise 

também se encontra em desconformidade, pois segundo o DNIT (1999) os mesmos 

deveria ter largura de 200 cm e declividade 5%, porém foi encontrado 100,5 cm e 

9,45%, respectivamente. 

 
Imagem 5 – Largura do Acostamento 

 

Em outro ponto da rodovia (Imagem 5), também foi encontrado irregularidade 

no acostamento com relação a sua largura. Foi medido 114 cm, onde visualmente foi 

o ponto que o mesmo se encontrava com maior dimensão. Observando bem a 

imagem 5 podemos ver que o acostamento se encontra cheio de fissuras e com o 

pavimento bem desgastado por boa parte da superfície. 
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6. CONCLUSÃO 

 

De acordo com os resultados das análises, pode-se perceber que todos os 

pontos do acostamento da estrada RN-117 que foram alvos do estudo, se 

encontram em estado crítico, ou seja, após levantamentos, cálculos e análises 

realizadas, além do confrontamento com as normas vigentes, foi possível detectar 

que o mesmo se encontra irregular segundo os órgãos competentes deste setor. 

Em pontos mais críticos da estrada foram possíveis observar, a completa 

ausência de acostamento e desgastes que já havia adentrado a faixa de rolamento 

da estrada. Em outros pontos de avaliação, foi detectado acostamento com 

dimensões geométricas diferentes, porém ainda desconformes haja vista que 

mesmo em pontos com maiores metragens, ainda estava longe de se encontrar 

regular de acordo com a norma do DNIT. 

Percebe-se a importância de um acostamento adequado, servindo não como 

local de parada e sim como prevenção de acidentes. A falta de visibilidade em 

determinadas curvas reforçado pela ausência de acostamento, potencializa os riscos 

aos usuários. Com o acostamento presente na rodovia não haverá crescimento de 

plantas ou árvores próximas das faixas de rolamento, além de proteger no tocante a 

deteriorização das bordas destes e também aumentar a visibilidade das placas de 

sinalização que ficam cobertas pela vegetação. 

É notório o reforço nesta pesquisa, com mais pontos de análise e obtenção de 

projetos executivos da rodovia para análises mais detalhadas. Desta forma, 

percebe-se a importância de estudos relacionados à avaliação destes dispositivos 

das estradas, pois as mesmas podem se encontrar em estado crítico como foi o 

caso do acostamento analisado, com isso, garantindo maior segurança aos que 

trafegam essas rodovias. 
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