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RESUMO 

 

AVALIAÇÃO DOS CONDUTORES PORTADORES DE DI SCROMATOPSIA 

CONGÊNITA NA PERCEPÇÃO CROMÁTICA  DA SINALIZAÇÃO VIÁRIA  

 

 

A função dos diferentes subsistemas da sinalização viária é caracterizada, dentre outros 

aspectos, pela cor dos símbolos e sinais de trânsito. Por essa razão, o conhecimento das 

necessidades e dificuldades apresentadas por condutores portadores de discromatopsia 

congênita pode contribuir para aumentar a segurança dos usuários da via, ao permitir a 

adoção de medidas voltadas à redução de possíveis barreiras de comunicação das regras de 

circulação para esse tipo de condutor.  

 

Neste contexto, esta dissertação visa identificar as limitações dos condutores daltônicos em 

relação à identificação das cores da sinalização viária, considerando diversos materiais 

utilizados na sinalização semafórica, vertical e horizontal, sob diferentes condições de 

iluminação. O estudo avaliou 32 condutores portadores de discromatopsia congênita com 

experiência em dirigir no Distrito Federal. Os condutores possuíam o tipo protan e o 

deutan do distúrbio. Os integrantes da amostra passaram por dois testes de avaliação 

cromática (Ishihara e TNC), uma entrevista estruturada e testes de sinalização horizontal, 

vertical e semafórica. Os testes de sinalização foram realizados sob duas condições de 

iluminação do ambiente, dia e noite. 

 

Os resultados obtidos comprovam a dificuldade na percepção cromática dos condutores 

daltônicos quanto às cores da sinalização viária, que varia de acordo com os tipos e os 

graus de severidade do distúrbio. Os materiais analisados da sinalização horizontal não 

tiveram diferença significativa sobre a percepção de cores pelos daltônicos. Dentre os três 

tipos de películas analisadas da sinalização vertical, os tipos III e X apresentaram mais 

facilidade de reconhecimento das cores no período diurno. Na sinalização semafórica, os 

condutores da forma deutan apresentaram mais dificuldade para reconhecer as cores dos 

focos com LEDôs do que com l©mpadas de filamento, tanto no per²odo diurno quanto 

noturno. Os resultados da pesquisa, portanto, revelam que é possível tornar a sinalização 

viária mais acessível aos condutores daltônicos, sem comprometer a qualidade da 

informação para os demais condutores e pedestres. 
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ABSTRACT 

 

 
ASSESSMENT OF CONGENITAL COLOR -BLIND DRIVERS ON THE COLOR 

PERCEPTION OF ROAD SIGNS 

 

 
The function of the several traffic signal subsystems is defined, among others, by the color 

of traffic signs and symbols. Therefore, knowing the needs and problems congenital color-

blind drivers face can help increase road usersô safety as it may lead to the adoption of 

measures to reduce potential communication barriers on traffic rules to such drivers. 

 

Within this context, this study aims at identifying color-blind driversô restraints concerning 

the identification of road sign colors, regarding several materials used for horizontal, 

vertical and light signs under different light conditions. Thirty-two (32) congenital color-

blind drivers with experience over Distrito Federal roads were evaluated. These drivers 

suffered from Protan and Deutan disorder. They took two color evaluation tests (Ishihara 

and TNC), a structured interview and tests on horizontal, vertical and traffic light 

signaling. The latter was conduced under two environmental light conditions: day and 

night. 

 

Results attest the difficulty color-blind drivers have for recognizing colors when it regards 

road sign colors, which varies according to the disorder level and type. Materials analyzed 

for horizontal signaling presented no significant difference concerning color perception by 

color-blind drivers. Among the three types of covers for vertical signaling analyzed, types 

III and X promoted easier recognition of colors in daytime. Regarding traffic light 

signaling, Deutan drivers faced more problems recognizing colors from LED light focus 

than from filament light bulbs, both in daytime and at night. The survey results, therefore, 

show that it is possible to make traffic signs more accessible for color-blind drivers without 

spoiling the quality of information for other drivers and pedestrians. 
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1. INTRODUÇÃO 

A visão é responsável por 95% das informações sensoriais recebidas pelo motorista 

durante o ato de dirigir (Aravena, 1998). O sentido da visão permite ao condutor de um 

veículo interpretar a sinalização viária, além de identificar o ambiente viário e seus 

elementos constitutivos, como pedestres e até mesmo outros veículos.  

 

As principais características da visão que influenciam a capacidade de condução de um 

veículo são a mobilidade ocular intrínseca e extrínseca, a acuidade e o campo visual, a 

visão estereoscópica, a sensibilidade luminosa e a percepção cromática (Adura e Sabbag, 

2007). O senso cromático torna o condutor capaz de perceber e distinguir as várias cores 

presentes no sistema viário. A percepção das cores habilita o motorista a se comunicar com 

os outros usuários da via por meio da capacidade de ver e ser visto no trânsito, bem como 

interpretar a comunicação realizada pela Engenharia de Tráfego, por meio da sinalização 

viária.  

 

A dificuldade de reconhecer todas ou algumas cores é um distúrbio conhecido como 

discromatopsia. Caso esse distúrbio seja genético e hereditário, é chamado de 

discromatopsia congênita, popularmente conhecido como daltonismo (Crepaldi, 2003). Os 

daltônicos podem ter deficiência ou incapacidade de identificar uma ou mais cores, 

dependendo, respectivamente, do grau e do tipo da discromatopsia que possuem. A 

verificação da habilidade de reconhecimento das cores, pelos daltônicos, também depende 

do tipo de teste ao qual são submetidos (Sato et al., 2002).  

 

De acordo com o Código de Trânsito Brasileiro (CTB), o candidato à Carteira Nacional de 

Habilitação (CNH) deve distinguir as cores vermelha, amarela e verde para que seja 

aprovado na avaliação cromática. O CTB não exige o diagnóstico negativo de daltonismo 

nem especifica o tipo de teste a ser realizado para a avaliação cromática. Assim, alguns 

portadores de discromatopsia congênita se tornam habilitados a conduzir veículos. 

 

Além da limitação da normatização brasileira para visão de cores, na literatura que trata da 

avaliação de motoristas não existe consenso científico a respeito da relação entre o número 

de acidentes de trânsito e o número de condutores portadores de discromatopsia congênita 

(Sato et al., 2002). No entanto, a situação especial do motorista daltônico requer uma 

reflexão sobre a sua relação com a segurança viária a fim de identificar possíveis mudanças 
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na sinalização que garantam conforto para os condutores portadores desse distúrbio, sem 

diminuir a qualidade da informação para as pessoas de visão normal, além de garantir 

segurança para toda a população. 

 

1.1. DEFINIÇÃO DO PROBLEMA FACE À INFLUÊNCIA DAS CORES NO 

COMPORTAMENTO HUMANO DO TRÂNSITO  

 

Segundo Cristo (2009), a condição mais importante para influenciar o comportamento 

humano no trânsito é a presença de estímulos que, além de percebidos, chamem a atenção 

dos usuários da via. Os motoristas e pedestres podem visualizar de forma mais rápida ou 

mais lenta os vários elementos presentes no sistema viário, dependendo das cores em que 

esses elementos se apresentem. Isso ocorre porque cada cor é capaz de provocar alterações 

específicas no organismo humano, quando percebidas. 

 

De acordo com Bocanera (2007), certas cores têm efeitos universais. Cores quentes como a 

vermelha são capazes de aumentar a pressão sanguínea, a pulsação e a respiração, 

excitando o sistema nervoso e causando uma sensação de proximidade. São, assim, 

percebidas de forma mais rápida que outras cores. Enquanto cores frias como a azul 

diminuem a pulsação e a temperatura corporal, aprofundam a respiração e possuem efeito 

calmante. Além de necessitarem de maior tempo para serem vistas, as cores frias também 

aumentam o tempo de resposta de seus observadores e causam uma sensação de 

distanciamento. 

 

A cor, além de um significado universal compartilhado por meio da experiência, tem 

também valor informativo, por isso, pode ser explorada com finalidades funcionais, 

psicológicas, medicinais e no trânsito. As informações associadas a cada cor dependem de 

um processo educacional e de uma convenção cultural de determinado local ou época, 

capazes de inclinar o indivíduo a determinadas ações automáticas e instantâneas. 

Independente do país, um motorista, ao chegar a um cruzamento semafórico e se deparar 

com a luz vermelha acesa, sabe que deve ter a reação de parar o veículo, já que a 

convenção do significado das cores semafóricas é adotada internacionalmente. Castela 

(2004) estabelece que, na área de trânsito são relacionadas algumas cores com as 
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respectivas informações: vermelho ï alarme, perigo; verde ï segurança; amarelo ï atenção 

e; azul ï informação. 

 

No inverno de países nórdicos, onde a noite é mais longa que o dia e grande parte do fluxo 

de tráfego ocorre em períodos de baixa luminosidade, são comuns estudos que relacionam 

as cores ao trânsito (Daros, 2007). No Brasil, apesar das condições de iluminação pública 

ao longo das vias não serem sempre satisfatórias, pouco se discute a relação 

cores/segurança viária. 

 

Daros (2007) destaca os resultados de pesquisas realizadas na Suécia, que apontam a 

relação entre cores e atropelamentos, ou seja, as distâncias entre o veículo e o pedestre no 

momento em que ele é percebido pelo motorista, conforme as diferentes cores de suas 

roupas. Foram testadas as cores azul, vermelha, amarela, branca e laranja. Esta última era a 

única refletiva. O ambiente considerado é noturno. Após a percepção do motorista, um 

veículo que trafega a 96 km/h, somente consegue parar a uma distância de 

aproximadamente 80 metros. Portanto, nessas condições, o veículo somente não atropelaria 

o pedestre que veste material refletivo, os demais seriam atropelados a velocidades 

distintas dependendo de qual distância o condutor conseguisse percebê-los como mostra a 

Figura 1.1. 

 

 

Figura 1. 1: Distância de visibilidade pela  cor da roupa  (Adura e Sabbag, 2007) 

 

 

A Figura 1.2 ilustra o caso de um veículo que trafega a 60 km/h e cujo condutor inicia o 

processo de parada ao avistar um pedestre a uma distância de 40 metros. O motorista 

consegue reduzir a velocidade do veículo para 44 km/h. Assim, como o pedestre que veste 
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roupa da cor amarela só consegue ser percebido pelo condutor a distância de 40 metros 

(Figura 1.1), ou o veículo ou o pedestre precisariam realizar uma manobra evasiva para 

evitar o atropelamento. 

 

 

Figura1. 2: Distância de parada (Adura e Sabbag, 2007) 

 

De acordo com Oka (2008), pesquisa realizada na Austrália mostra que a cor do veículo 

também tem relação com os riscos de acidentes. Em comparação com o veículo branco, 

quando considerados todos os períodos do dia, as cores que apresentam maior risco de 

acidentes são a cinza e a prata, seguidas da vermelha, da azul e da verde, como mostra a 

Figura 1.3.  

 

 

Figura 1. 3: Cores de carros e riscos de acidentes (Oka, 2008) 
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No estudo, foram analisados mais de 850 mil acidentes de dois estados australianos, no 

período de 1987 a 2004. Diversos fatores foram levados em consideração como o estado 

onde ocorreu, a condição da iluminação, o tipo de veículo e a severidade da lesão 

provocada pelo acidente. As cores dos veículos foram agrupadas em 17 tipos diferentes. 

Veículos comerciais, predominantemente brancos, e táxis, na maioria amarelos, foram 

excluídos pelo uso diferenciado e por não oferecerem uma diversidade de cores que 

permitisse a comparação. 

 

Outra pesquisa relatada por Oka (2008), realizada na Nova Zelândia, no ano de 2004, 

estudou os acidentes relacionados às cores dos coletes e capacetes dos condutores de 

motocicletas, bem como ao uso do farol. Foram analisados mais de 2000 casos por meio de 

entrevista. O resultado demonstrou que motociclistas com vestes refletivas apresentaram 

um risco de acidentes 37% menor que aqueles que não usavam esse tipo de roupa. Quem 

usava um capacete branco apresentou um risco de acidente 24% menor que aqueles que 

usavam capacete preto. A circulação com farol aceso resultou em um risco de acidentes 

27% menor do que aqueles que circulavam com o farol apagado. Os resultados dessa 

pesquisa podem ser visualizados na Figura 1.4 (Oka, 2008). 

 

 
Figura 1. 4: Relação entre cores e acidentes com motos (Oka, 2008) 

 

Os estudos que relacionam cores à segurança viária têm por finalidade mostrar o 

importante papel exercido pelas cores no comportamento do homem no trânsito. É certo 
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que as ações de motoristas e pedestres dependem, além das cores, de vários outros fatores 

como educação, ambiente, fiscalização. No entanto, a capacidade de perceber as cores 

influencia no modo como o motorista atua no trânsito e no tempo de reação em situações 

que coloquem em risco sua segurança e a de outros usuários da via. 

 

A cor dos sinais de trânsito está diretamente relacionada à função de cada subsistema da 

sinalização. No Brasil, quando o motorista avista uma determinada placa de trânsito, pela 

sua cor é possível ele saber se a mensagem faz referência a uma regulamentação, uma 

advertência ou uma indicação, antes mesmo de ler o sinal ou legenda impressa naquela 

placa. Portanto, a cor, dentre outros aspectos, contribui para que a sinalização viária possa 

ser compreendida pelo condutor. 

 

Assim, pelo fato das cores fornecerem informações fundamentais para o motorista no 

processo de direção de um veículo ao longo da via, é importante verificar se os condutores 

portadores de discromatopsia congênita (em princípio aprovados em um teste de 

identificação das cores vermelha, verde e amarela) têm dificuldades no reconhecimento das 

cores usadas na sinalização semafórica, vertical e horizontal. 

 

1.2. JUSTIFICATIVA  

 

Segundo Vespucci (2009), apesar de não haver pesquisas significativas que quantifiquem o 

número de daltônicos no Brasil, estima-se que 10% dos homens e 1% das mulheres sejam 

portadores do distúrbio. Conhecer melhor as necessidades e dificuldades dos daltônicos 

fornece subsídios para integrá-los, de forma mais segura, ao sistema de trânsito.  

 

A avaliação da interpretação da sinalização viária, pelos motoristas daltônicos, é 

fundamental para a criação de medidas que visem eliminar possíveis barreiras de 

comunicação no trânsito e estabelecer mecanismos e alternativas técnicas que tornem a 

sinalização viária acessível a esse tipo de condutor, contribuindo para a promoção da 

segurança a todos os usuários do sistema viário. 

 

Como o CTB não especifica o tipo de teste cromático a ser adotado, fica a critério dos 

profissionais de saúde a escolha dos métodos para a verificação da capacidade do motorista 

de identificar cores. Adura e Sabbag (2007) recomendam a utilização de avaliações 
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realizadas por meio de sinais luminosos, lâmpadas coloridas, cartolinas e novelos de lã aos 

médicos peritos examinadores de candidatos a motorista. No entanto, é necessário 

determinar quais testes conseguem reproduzir o ambiente viário e suas situações de risco, a 

fim de garantir o aperfeiçoamento da legislação atinente à obtenção da CNH.  

 

Considerando a relevância da interpretação da sinalização viária para a promoção da 

segurança no trânsito, o tema proposto pretende avaliar a percepção das cores da 

sinalização pelos motoristas portadores da discromatopsia congênita, ou seja, o daltonismo. 

O questionamento a respeito da legislação de trânsito afeta aos exames de avaliação 

cromática pode revelar a necessidade de readequação das normas existentes, de modo a 

sugerir a padronização dos testes e da sinalização. Se, por um lado, a legislação nacional 

contém indefinições, por outro, a produção acadêmica se mostra incipiente, não atendendo 

as necessidades dos daltônicos na condição de condutores (Sato et al. 2002). 

 

1.3. HIPÓTESE 

 

Características do ambiente ou dos materiais utilizados no acabamento dos dispositivos de 

sinalização viária podem influenciar a capacidade de percepção cromática dessa 

sinalização por condutores portadores de discromatopsia congênita. 

 

1.4. OBJETIVOS 

 

1.4.1. Objetivo Geral 

 

 Realizar um estudo exploratório sobre a capacidade dos condutores portadores de 

discromatopsia congênita em perceber as cores da sinalização viária, visando contribuir 

para a inclusão segura desses condutores no trânsito. 

 

1.4.2. Objetivos Específicos 

 

São objetivos específicos do presente trabalho: 
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 identificar as principais limitações apresentadas por condutores portadores de 

daltonismo no reconhecimento das cores da sinalização vertical, horizontal e 

semafórica; 

 avaliar a diferença de percepção das cores, por condutores daltônicos, em relação aos 

principais materiais de acabamento utilizados na sinalização viária; 

 averiguar a capacidade de percepção das cores dos sinais de trânsito, pelos condutores 

portadores de discromatopsia congênita, em diferentes condições de iluminação do 

ambiente. 

 

1.5. ESTRUTURA DA DISSERTAÇÃO 

 

A presente dissertação estrutura-se em seis capítulos. O Capítulo 1 buscou contemplar a 

relação das cores como veículo de comunicação no trânsito, apresentando relatos de alguns 

estudos que associam as cores à incidência e  à gravidade dos acidentes de trânsito, 

expondo, além do problema, a justificativa, a hipótese e os objetivos da pesquisa. 

 

No Capítulo 2 apresenta-se uma revisão bibliográfica sobre a sinalização viária. São 

definidas as funções e as cores da sinalização vertical, horizontal e semafórica, bem como 

caracterizados os critérios para a visibilidade dos sinais de trânsito relacionados aos 

fenômenos físicos da luz e à padronização de cores. Também foram estudados os 

principais materiais constituintes da sinalização e os requisitos técnicos necessários para a 

utilização e classificação desses materiais. 

 

No Capítulo 3, é apresentada uma revisão bibliográfica sobre a questão da percepção 

cromática. São descritos o processo de captação das cores pelo sistema visual humano e os 

distúrbios no funcionamento desse mecanismo, com enfoque na discromatopsia congênita, 

as classificações, a incidência e os métodos de diagnóstico do daltonismo. Ainda sobre a 

percepção das cores, foram abordados os aspectos legais para obtenção do direito de dirigir 

no Brasil e em outros países. 

 

O Capítulo 4 se refere à metodologia utilizada para o desenvolvimento da pesquisa de 

campo da presente dissertação. Apresentam-se os procedimentos preliminares à pesquisa 

como a busca de parcerias, o processo de definição dos parâmetros avaliados e da 
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amostrada estudada. Por último, são descritos os métodos utilizados para a obtenção de 

dados. 

 

O Capítulo 5 apresenta a análise dos dados obtidos. Busca-se compreender a interpretação 

dos condutores daltônicos em relação a diferentes materiais usados na sinalização, sob dois 

tipos de iluminação, considerando, ainda, o tipo e o grau de severidade da discromatopsia 

congênita. 

 

Por último, o Capítulo 6 apresenta as conclusões e considerações finais da pesquisa 

realizada. São indicadas, também, recomendações para futuras pesquisas com o intuito de 

tornar o trânsito mais seguro para todos os usuários do sistema viário, incluindo os 

condutores portadores de daltonismo. 
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2. SINALIZAÇÃO VIÁRIA  

 

Neste capítulo são apresentadas as principais características da sinalização vertical, 

horizontal e semafórica, os requisitos necessários para a escolha dos materiais de 

acabamento utilizados nos sinais de trânsito, bem como alguns conceitos de iluminação e 

cores, que interferem na visibilidade, identificação e interpretação dos sinais viários pelos 

condutores e, consequentemente, na segurança do trânsito. 

 

A sinalização viária é um conjunto de sinais de trânsito colocados ao longo da via com o 

objetivo de transmitir ao usuário restrições, indicações e regulamentações, que promovem 

a fluidez do fluxo viário, aumentam a segurança e servem como forma de comunicação da 

Engenharia viária com todos os usuários do sistema viário (Dias, 2005). A sinalização 

viária é constituída pelos seguintes subsistemas: sinalização vertical (regulamentação, 

advertência e indicação), sinalização horizontal, sinalização semafórica e sinalização de 

obras e dispositivos auxiliares. O subsistema de sinalização de obras e dispositivos 

auxiliares não será abordado no presente trabalho. 

 

 A interpretação da sinalização é indispensável para a segurança viária. A função dos 

diferentes subsistemas da sinalização é caracterizada, dentre outros aspectos, pela cor dos 

símbolos e sinais de trânsito. A sinalização viária possui normas de padronização das cores 

para facilitar a visualização e interpretação de cada subsistema por condutores e por 

pedestres. 

 

2.1. SINALIZAÇÃO VERTICAL  

 

A sinalização vertical é um subsistema da sinalização viária e tem a finalidade de 

transmitir mensagens mediante símbolos ou legendas pré-estabelecidas e legalmente 

instituídas. A informação é aposta sobre placas fixadas na posição vertical, ao lado da pista 

ou suspensas sobre ela (CONTRAN, 2007a, 2007c). 
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As mensagens transmitidas pela sinalização vertical têm o objetivo de orientar os usuários 

da via sobre ações adequadas que devem ser adotadas de modo a ordenar os fluxos de 

tráfego e aumentar a segurança. 

 

De acordo com as mensagens transmitidas, a sinalização vertical pode ser classificada em: 

 sinalização vertical de regulamentação: suas mensagens são imperativas e seu 

desrespeito constitui infração. Comunicam ao usuário condições, proibições, restrições 

ou obrigações no uso da via urbana ou rural; 

 sinalização vertical de advertência: suas mensagens possuem caráter de recomendação. 

Alertam os usuários da via para condições potencialmente perigosas, indicando sua 

natureza; 

 sinalização vertical de indicação: suas mensagens possuem caráter informativo ou 

educativo. Educam o condutor e o ajudam em seu deslocamento, indicando direções, 

localizações, pontos de interesse turístico ou de serviços auxiliares. 

 

2.1.1. Utilização das Cores nos Sinais Verticais 

 

A utilização das cores deve ser feita seguindo os critérios estabelecidos pelo Padrão 

Münsell de cores. As placas da sinalização vertical podem apresentar sete cores (Dias, 

2005):  

 vermelha: orla e tarja dos sinais de regulamentação em geral, fundos de placa R-1 

(Parada obrigatória); 

 verde: fundo das placas de indicação para orientação do destino; 

 azul: fundo das placas de indicação de serviços auxiliares, turísticos, destinos de 

cidades, zonas de interesse de tráfego, identificação de pontes, viadutos, córregos, rios, 

lagos, limite de município e marcos quilométricos; 

 amarela: fundo de todas as placas de advertência; 

 preta: utilizada nos símbolos e nas legendas das placas de regulamentação, advertência 

e indicativa e obras; 

 branca: utilizada no fundo das placas de regulamentação, indicativas, educativas; nas 

legendas e orlas internas das placas R-1; 

 laranja: fundo das placas de sinalização de advertência e orientação, somente em obras; 
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 marrom: utilizada no fundo de placas indicativas de atrativos turísticos. 

2.2. SINALIZAÇÃO HORIZONTA L 

 

A sinalização horizontal é um subsistema da sinalização viária onde se utilizam linhas, 

marcações, símbolos e legendas, pintados ou apostos sobre o pavimento das vias. Tem 

como objetivo ordenar o fluxo de veículos e pedestres, orientar o deslocamento de veículos 

em função de condições físicas da via como geometria, topografia, obstáculos e, ainda, 

complementar a sinalização vertical (CONTRAN, 2007b).  

 

O padrão de traçado e a forma de colocação na via definem os diversos tipos de sinais 

horizontais. De acordo com o padrão de traçado as linhas podem ser contínuas ou 

seccionadas e, ainda, apresentar-se na forma de legendas ou símbolos, escritos ou 

desenhados no pavimento. Assim, a sinalização horizontal classifica-se em: 

 marcas longitudinais: separam e ordenam as correntes de tráfego; 

 marcas transversais: ordenam os deslocamentos frontais de veículos, harmonizando-os 

com o deslocamento de outros veículos e de pedestres; 

 marcas de canalização: orientam os fluxos de tráfego em uma via; 

  marcas de delimitação e controle de parada e/ou estacionamento: delimitam e   

propiciam o controle das áreas onde é proibido ou regulamentado o estacionamento 

e/ou a parada de veículos na via; 

 inscrições no pavimento: melhoram a percepção do condutor quanto as características 

de utilização da via. 

 

2.2.1. Utilização das Cores nos Sinais Horizontais 

 

A utilização das cores na sinalização horizontal deve ser feita sob os critérios estabelecidos 

pelo Padrão Münsell de cores. A sinalização horizontal se apresenta em cinco cores, cada 

qual com suas funções específicas (CONTRAN, 2007b): 

 amarela: utilizada na regularização de fluxos de sentidos opostos, na regulamentação 

de ultrapassagem e deslocamento lateral, na delimitação de espaços proibidos para 

estacionamento e/ou parada e na demarcação de obstáculos transversais à pista; 
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 vermelha: utilizada na demarcação de ciclovias ou ciclofaixas e na inscrição de 

símbolos (cruz) em hospitais e farmácias; 

 branca: utilizada na regularização de fluxos de mesmo sentido; na delimitação de áreas 

de circulação e trechos de pistas destinados ao estacionamento de veículos especiais; na 

marcação de faixas de travessia de pedestres, linhas de transposição e de 

ultrapassagem, linhas de reten­«o e de ñD° a prefer°nciaò e na inscri­«o de setas, 

símbolos e legendas; 

 azul: utilizada na inscrição de símbolos em áreas especiais de estacionamento ou 

parada para o embarque e o desembarque de pessoas portadoras de necessidades 

especiais; 

 preta: não constitui propriamente uma cor de sinalização horizontal, sendo utilizada 

para proporcionar contraste entre o pavimento e a pintura. 

 

2.3. SINALIZAÇÃO SEMAFÓRICA  

 

A sinalização semafórica é um subsistema da sinalização viária, composta de luzes 

acionadas de forma alternada ou intermitente que, por meio de sistema elétrico/eletrônico, 

controla os deslocamentos. A sinalização semafórica se divide em dois tipos (CTB, 2006): 

 sinalização semafórica de advertência; 

 sinalização semafórica de regulamentação. 

 

Os semáforos de advertência têm a função de advertir sobre a existência de obstáculo ou 

situação perigosa, devendo o condutor reduzir a velocidade e adotar as medidas de 

precaução compatíveis com a segurança. Esse tipo de sinalização semafórica é composto 

de uma ou duas luzes amarelas. 

 

Os sinais semafóricos de regulamentação têm a função de efetuar o controle de trânsito em 

cruzamentos ou seções de via, por meio de indicações luminosas, alternando o direito de 

passagem dos vários fluxos de veículos e/ou pedestres. 

 

Os semáforos de regulamentação compõem-se de luzes de cores pré-estabelecidas, 

agrupadas em um único conjunto, dispostas na vertical ao lado da via ou suspensas sobre 

ela, podendo, nestes casos, serem fixadas na horizontal. 
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2.3.1. Utilização das Cores na Sinalização Semafórica de Regulamentação 

 

As cores utilizadas para o controle do fluxo de pedestres são: 

 vermelha: indica que o pedestre não pode atravessar; 

 vermelha e verde intermitente: assinalam que a fase durante a qual podem passar os 

pedestres está a ponto de terminar. Isso indica que os pedestres não poderão começar a 

cruzar a via e os pedestres que já tenham iniciado a travessia durante o tempo de verde 

se desloquem o mais breve possível para o refúgio seguro mais próximo; 

 verde: assinala que os pedestres podem passar. 

 

As cores utilizadas para o controle do fluxo de veículos são: 

 vermelha: indica obrigatoriedade de parar; 

 amarela: indica atenção e parada, desde que não haja risco com relação aos veículos 

que venham atrás; 

 verde: indica permissão de prosseguir na marcha, efetuando o condutor a operação 

indicada pelo sinal luminoso. 

 

2.4. VISIBILIDADE DOS SINAIS DE TRÂNSITO  

 

Um dos princípios básicos da sinalização é o da visibilidade e legibilidade. A legibilidade, 

nesse caso é definida como a capacidade de um determinado sinal ser lido e entendido 

(CONTRAN, 2007a, 2007b, 2007c). A visibilidade por sua vez, é definida como a 

capacidade de um sinal ser visto, chamando a atenção de condutores e pedestres, 

fornecendo informações prévias antes mesmo que a leitura seja realizada (Schwab, 1999). 

A eficiência desse princípio permite aos usuários da via a adoção de um comportamento 

adequado e tomada de decisão em tempo hábil.  

 

 

2.4.1. Critérios de Visibilidade 

 

Vários critérios determinam a visibilidade da sinalização viária. De acordo com DAER 

(2006), a eficiência da visibilidade depende da colocação correta dos sinais, clareza da 
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mensagem e educação para o entendimento por parte do usuário. Schwab (1999) aponta 

ainda, a conspicuidade, ou seja, a capacidade de um objeto ser notado em relação ao plano 

de fundo em que se encontra; a retrorreflexão, a intensidade luminosa. Segundo o 

CONTRAN (2007a, 2007b, 2007c), outro critério de visibilidade é com relação à cor 

especificada pela cromaticidade, na sinalização semafórica, e pelo Padrão Münsell, na 

sinalização vertical e horizontal. 

 

Os critérios relacionados à luz e à cor como a retrorrefletância, a intensidade luminosa e a 

cromaticidade, além de permitir a visibilidade dos sinais de trânsito em situações de pouca 

iluminação, interferem diretamente na escolha dos materiais utilizados na sinalização 

viária (ABNT, 2007a, 2007b). A seguir serão abordados alguns conceitos básicos, bem 

como os fenômenos físicos que se relacionam com a luz.  

 

2.4.2. Conceitos Básicos 

 

A luz é uma onda eletromagnética, cujo comprimento é determinado em função da divisão 

de sua velocidade por sua frequência. O comprimento de onda define a cor pela qual a luz 

é percebida. Fontes luminosas brancas possuem todos os comprimentos de onda, enquanto 

uma fonte luminosa colorida tem um comprimento de onda dominante que define o seu 

matiz (Bertulani, 2009). 

 

As principais grandezas relacionadas à luz e suas unidades de medida de acordo com o 

Sistema Internacional de Unidades ï SI são (Dias, 2005): 

 fluxo luminoso: energia liberada por uma fonte de luz em todas as direções, capaz de 

estimular a retina ocular do ser humano, produzindo uma sensação luminosa. Também 

pode ser compreendido como a quantidade de energia emitida ou recebida por uma 

superfície em um determinado intervalo de tempo. É avaliado segundo os critérios de 

eficiência luminosa por meio da unidade de medida lúmen (lm); 

 intensidade luminosa: a medida de percepção da potência emitida por uma fonte 

luminosa em uma determinada direção. A representação de intensidade luminosa é feita 

por um cone contendo a direção da luz dentro de um ângulo. A unidade SI para a 

medida de intensidade luminosa é a candela (cd). A intensidade luminosa é um fator 

fundamental na sinalização semafórica, pois se refere à capacidade de emissão de luz 
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pela lâmpada ou LED. Assim, as normas técnicas que estabelecem os padrões 

semafóricos utilizam a intensidade luminosa como parâmetro para a qualidade desse 

subsistema.  

 coeficiente de intensidade luminosa: quantidade de intensidade luminosa que sai de um 

retrorrefletor (candelas) pela quantidade de luz (lux) que vem de uma fonte. A unidade 

de medida utilizada para determinar esse coeficiente é cd/lx; 

 luminância ou brilho: é a quantidade de luz recebida pelo olho, proveniente de uma 

superfície que está refletindo luz. Sua unidade de medida é a candela por metro 

quadrado (cd/ m
2
); 

 iluminação: quantidade de luz em uma área iluminada por um fluxo luminoso. Sua 

unidade de medida é o lux (lx). Assim, se um fluxo luminoso de 1 lm incidir em uma 

área de 1 m
2 
, a iluminação dessa área é de 1 lx. 

 

2.4.3. Fenômenos Físicos da Luz 

  

Ao incidir em uma superfície, a luz pode sofrer absorção, refração ou reflexão. Na 

absorção, a luz é absorvida pela própria superfície em que incidiu. Na refração, a luz 

atravessa a superfície e passa para um meio de índice de refração diferente. Na reflexão, a 

luz retorna ao meio que a emitiu. O fenômeno da reflexão permite que objetos que não 

possuem luz própria possam ser vistos, não pela luz que emitem, mas sim por aquela que 

refletem (Garrocho, 2005). 

 

2.4.3.1. Tipos de Reflexão 

 

Há três tipos de reflexão: especular, difusa e retrorreflexão. Na reflexão especular, a luz 

incide em uma superfície totalmente lisa sendo refletida em uma direção oposta, de mesmo 

ângulo da fonte que a emitiu. Na reflexão difusa, a luz incide em uma superfície rugosa 

sendo refletida em várias direções de forma desordenada. Na retrorreflexão, a luz, após 

incidir sobre uma superfície é redirecionada na direção da fonte que a emitiu (Dias, 2005).  
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2.4.3.2. Retrorreflexão 

 

A retrorreflexão da luz é uma propriedade das microesferas de vidro e das lentes 

prismáticas. Esse fenômeno permite que a luz incidente nos sinais de trânsito, 

principalmente dos faróis dos veículos, retornem aos condutores. A grande importância 

desses materiais está no fato de contribuir para a visibilidade desses sinais em situações de 

pouca luminosidade como noite, neblina, iluminação pública insatisfatória. 

 

A retrorreflexão está relacionada diretamente ao bom estado de conservação das películas 

refletivas e das tintas utilizadas na sinalização horizontal. A sinalização viária quando não 

recebe os devidos cuidados de manutenção tende a diminuir sua retrorreflexão e aumentar 

a reflexão difusa, dificultando a visualização dos sinais e de suas cores, pelos condutores 

(ABNT, 2007b). 

 

2.4.3.3. Coeficiente de Retrorreflexão 

 

 O coeficiente de retrorreflexão ou retrorrefletividade é a capacidade que tem um 

retrorrefletor de refletir a luz. É um parâmetro que define a visibilidade noturna dos sinais 

horizontais e verticais.  

 

 É medido pela razão entre o coeficiente de intensidade luminosa e a área iluminada (Dias, 

2005). Portanto, a unidade de medida para o coeficiente de retrorrefletividade é candela 

por lux por metro quadrado (cd/lx/m
2
). 

 

Padrões de coeficiente de retrorreflexão são descritos pela ABNT (2007b) para classificar 

as películas e tintas refletivas existentes e estabelecer quais delas devem ou não ser 

utilizadas na sinalização vertical e horizontal. 

 

2.4.3.4. Angularidade de Retrorreflexão 

 

É a habilidade que um material tem de apresentar um bom desempenho numa variação de 

ângulos a partir da perpendicular. Os ângulos considerados para a retrorrefletividade são: o 

ângulo de incidência e o ângulo de observação (Schwab, 1999). 
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O ângulo de incidência é o ângulo formado pelo feixe de luz incidente e a perpendicular à 

superfície refletiva. Esse ângulo varia conforme a distância entre o veículo e o sinal de 

trânsito e conforme a geometria da via. 

 

O ângulo de observação é o ângulo formado pelo raio de luz incidente na superfície 

retrorrefletiva e o raio de luz refletido que chega ao olho do observador. Esse ângulo varia 

de acordo com a distância entre o veículo e o sinal e com a altura de visão do motorista em 

relação ao farol esquerdo do veículo. A luz retrorrefletida em direção ao condutor é 

distribuída na forma de um cone estreito, denominado cone de visão. 

 

2.4.4. Cromaticidade 

 

A cromaticidade é a tonalidade que uma cor possui dentro do espectro de cores percebido 

pelo olho humano. As diferentes cores, ou espectros luminosos, que podem ser percebidos 

pelo sistema visual humano correspondem a uma pequena faixa de freqüências do espectro 

eletromagnético, que inclui as ondas de rádio, microondas, os raios infravermelhos e os 

raios X, como mostrado na Figura 2.1.  

 

 

Figura 2. 1: Frequências do espectro eletromagnético (modificado ï Bertulani, 2009) 

 

A freqüência de ondas (hertz) visíveis pelo olho humano vai desde a vermelha à violeta, 

descritas pelo seu comprimento de onda  ( ) e especificadas, tipicamente, em 

nanômetros (nm). 

 

Na sinalização vertical e horizontal, as cores são especificadas pelo Padrão Münsell. Para 

definição da cromaticidade na sinalização semafórica, a ABNT (2007a) toma como base o 
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diagrama de cromaticidade desenvolvido em 1931 pela Comission Internationale 

dôEclairage (CIE). 

 

2.4.4.1. Diagrama CIE 

 

O diagrama CIE é usado como referência padrão para a definição de cores (Bertulani, 

2009) por meio de duas coordenadas (x) e (y) chamadas coordenadas de cromaticidade, 

como ilustrado na Figura 2.2. 

 

 

Figura 2. 2: Diagrama CIE (modificado ï Bertulani, 2009) 

 

A luz é definida pelo comprimento de onda dentro do espectro de luz visível pelo olho 

humano. O ponto E da Figura 2.2 representa o local onde a luz é branca e x = y = 1/3. As 

coordenadas de cromaticidade da luz, emitida pelos semáforos, devem ficar no interior das 

regiões verde, vermelha e amarela. 
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2.4.4.2. Padrão Münsell 

 

Em diversos países, inclusive o Brasil, a sinalização vertical e horizontal é baseada num 

sistema de cor específico, conhecido como Padrão Münsell. Albert H. Münsell, na primeira 

década do século XX, criou um sistema tridimensional, como mostra a Figura 2.3, para 

especificar uma determinada cor de acordo com suas três principais características: matiz 

(H-hue), disposta em um eixo circular; saturação (C-chroma), em um eixo radial e; 

luminosidade (V-value), situada no eixo vertical (Guimarães, 2000). Essas características 

são os principais fatores observados em uma cor para análise da percepção humana da 

sinalização viária (Gao et al., 2005). 

 

 

Figura 2. 3: Sistema tridimensional de Münsell (modificado ï Guimarães, 2000) 

 

No sistema de Münsell, portanto, as cores são representadas pelo formato H V/C. Assim, a 

cor 7,5 R 4/14, utilizada na sinalização vertical brasileira, pode ser especificada da seguinte 

forma: 7,5 R é o código da cor vermelha, 4 significa luminosidade próxima da média e 

saturação 14 indica alto grau de pureza. 

 

O matiz é a cor propriamente dita. O conjunto de matizes é composto de cinco cores base: 

vermelho (R), amarelo (Y), verde (G), azul (B) e violeta (P) e cinco cores derivadas: 

laranja (YR), verde-amarelo (GY), azul-verde (BG), azul-violeta (PB) e vermelho-violeta 

(RP). Cada matiz está distante 10 graus um do outro, por isso a escala do matiz vai de 1 a 
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10, onde o 5 representa uma cor primária enquanto os demais valores representam cores 

secundárias.  

                                                    

A saturação é a pureza da cor. Assim, quanto mais pura uma cor, mais saturada ela será. 

Pode-se diminuir a saturação de uma cor misturando-a com a cinza. A escala de saturação 

vai de 1 a n valores, onde ñnò depende do matiz. Uma satura­«o de valor 10 ® considerada 

alta para a maioria das cores. 

 

A luminosidade diz respeito à quantidade de luz que incide sobre a cor. Varia em uma 

escala de 1 a 9. Quanto mais branco se acrescenta a uma cor, mais luminosa ela se torna, e, 

quanto mais preto se adiciona, mais escura ela fica. Assim, na escala considerada o valor 

10 representa o branco e o valor 0 a cor preta. As cores branca e preta são consideradas 

neutras, sendo representadas pela letra N. 

 

As cores utilizadas na sinalização vertical e horizontal definidas pelo Padrão Münsell são 

visualizadas na Tabela 2.1. 

 

Tabela 2.1: Padrão Münsell de cores para a sinalização vertical e horizontal (modificado - 

CONTRAN,2007a, 2007b e 2007c) 

Cores Padrão Münsell 

Vermelha 7,5 R 4/14 

Verde 10 G 3/8 

Azul 5 PB 2/8 

Amarela 10 YR 7,5/14 

Preta N 0,5 

Branca N 9,5 

Laranja 2,5 YR 6/14 

Marrom 10 R 3/8 
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2.5. MATERIAIS UTILIZADOS NA SINALIZAÇÃO DE TRÂNSITO  

 

As marcas viárias devem ser visíveis sob qualquer grau de luminosidade. Para 

proporcionar melhor visibilidade noturna, os materiais utilizados na confecção da 

sinalização horizontal devem ser retrorrefletivos (DAER, 2006).  

 

Para a sinalização vertical, apesar de a retrorreflexão ser um fator fundamental, o 

CONTRAN (2007a) prevê, também, a possibilidade das placas serem luminosas (dotadas 

de iluminação interna) ou iluminadas (dotadas de iluminação externa frontal) e recomenda 

o uso das placas retrorrefletivas, luminosas ou iluminadas para os locais onde a iluminação 

pública não seja satisfatória.  

 

A sinalização semafórica não depende do fenômeno da retrorreflexão, pois os semáforos 

emitem luz própria para exercerem sua função.  O elemento responsável pela geração de 

luz nos semáforos pode ser uma lâmpada de filamento incandescente, uma lâmpada de 

filamento hal·gena ou um conjunto de LEDôs. 

 

2.5.1. Microesferas de Vidro 

 

As microesferas de vidro podem estar agregadas aos materiais utilizados na demarcação 

horizontal e a algumas películas retrorrefletivas dos sinais verticais. São responsáveis pela 

capacidade de retrorreflexão desses materiais. 

 

São geralmente fabricadas com vidro tipo soda-cal-sílica (Na2O-CaO-SiO2), com teor de 

sílica superior a 65%. O vidro plano é moído e submetido à temperatura de 1200ºC, à 

velocidade regulada, transformando-o em microesferas (Schwab, 1999).  

 

2.5.1.1. Classificação 

 

Para a sinalização horizontal, as microesferas de vidro são classificadas, de acordo com o 

uso, conforme a Tabela 2.2. 
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Tabela 2.2: Classificação da microesferas de vidro (modificado ï Schwab, 1999) 

Características 

Microesferas de vidro Esferas de vidro 

Tipo I Tipo II Tipo III 

A B A C D B 
A 

 
B 

Material 

Massas 

termo-

plásticas 

Tinta 

Tintas 

Extrudados 

Aspergidos 

Tinta 

camada 

úmida 

menor ou 

igual a 

0,4mm 

Tintas 
Extrudados 

Aspergidos 

Aplicação Prévia Prévia 
Conco-

mitante 

Conco-

mitante 

Conco-

mitante 

 

Concomitante 

Retror-

refletorização 

Após 

desgaste 

Após 

desgaste 
Imediata Imediata Imediata Imediata 

Diâmetro (mm) 
0,850 a 

0,075 

0,3 a 

0,063 

0,850 a 

0,075 
0,6 a 0,15 2,00 a 0,850    2,36 a 1,00  

 

 

As microesferas tipo III são chamadas de esferas de vidro devido ao fato de seu diâmetro 

ser maior que os demais tipos. No caso da sinalização horizontal as microesferas tipo II-A, 

II -C e II-D podem ser aplicadas simultaneamente. Nessa situação, são utilizados 60% do 

tipo II-C ou II-D e 40% do tipo II-A. As esferas devem ser aplicadas de forma simultânea 

às microesferas do tipo II (A, C ou D), na proporção de 60% daquelas para 40% destas. 

 

2.5.1.2. Condições Específicas 

 

Segundo DER/MG (2006), as condições específicas das microesferas de vidro 

recomendadas pela ABNT são: 

 resistência ao cloreto de cálcio, ao ácido clorídrico, à água e à solução de sulfeto de 

sódio; 

 teor de sílica: 65% mínimo; 

 índice de refração: 1,5 mínimo; 

 densidade de massa: 2,3 a 2,6 g/cm
3
 

 esfericidade: 75% mínimo; 

 granulometria: diâmetros variam de 2,36 a 0,063 mm 
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2.5.2. Materiais Utilizados na Sinalização Horizontal 

 

Os vários materiais utilizados na demarcação horizontal são misturados a microesferas de 

vidro responsáveis pela retrorreflexão das marcas viárias feita no pavimento. As principais 

características dos materiais de demarcação horizontal podem ser visualizadas na Tabela 

2.3. 

 

Tabela 2.3: Características dos materiais de demarcação horizontal (DAER, 2006) 

Materiais Tinta  

Resina 

Livre  

Tinta  

Resina 

Acrílica  

(solvente) 

Tinta  

resina 

Acrílica  

(água) 

Termoplástico 

Extrudado 

Termoplástico 

Aspergido 

Elastoplástico 

Ou Fx. Pré 

fabricada 
Característi

cas 

Estado físico 

(natural)  
Líquido Líquido Líquido Sólido Sólido Sólido 

Estado físico 

(aplicação) 
Líquido Líquido Líquido Pastoso Pastoso Sólido 

Temperatura 

de aplicação 
Ambiente Ambiente Ambiente 

180º C 

(branca) 

200º C 

(amarela) 

180º C 

(branca) 

200º C 

(amarela) 

Ambiente 

Espessura 

úmida (mm) 
0,6 0,4 0,6 0,4 0,5 0,3 3,0 1,6 - 

Espessura 

seca (mm) 
0,3 0,2 0,3 0,2 0,3 0,2 3,0 1,5 1,5 

Tempo de 

secagem 

(min.) 

20 15 50 40 10 05 05 01 Imediata 

Método de 

aplicação 

Pistola 

pneumática 

Pistola 

pneumática 

Pistola 

pneumática 

Bico extrudor 

ou sapatas 

Pistola 

pneumática 
Manual 

Proteção ao 

tráfego 
Indispensável Indispensável Indispensável Requer pouca Não requer Não requer 

Tipo de 

tráfego 
Leve Médio Médio Intenso Intenso Intenso 

VDM 

(veíc./faixa/

dia) 

1.000 1.000 a 3.000 1.000 a 3.000 3.000 a 10.000 3.000 a 10.000 3.000 a 10.000 

Vida útil  

(meses) 
12 06 24 12 24 12 36 24 24 

 

Diversos materiais podem ser empregados na demarcação dos sinais horizontais. As 

marcas viárias podem ser confeccionadas com os seguintes materiais (DAER, 2006): 
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 tintas à base de resina livre, à base de resina acrílica ou à base de resina acrílica 

emulsionada em água;  

 termoplásticos do tipo extrudado ou aspergido; 

 elastoplásticos. 

 

A escolha do material mais apropriado para cada situação deve considerar fatores como a 

natureza do projeto (provisório ou permanente), volume do tráfego, qualidade e vida útil 

do pavimento, frequência de manutenção (CONTRAN, 2007b). Independente do material 

utilizado, as características de cor e refletividade devem ser as mesmas para todas as 

marcas. 

 

2.5.3. Materiais Utilizados na Sinalização Vertical   

 

De acordo com o tipo de material utilizado no acabamento das placas, a sinalização 

vertical classifica-se em (DAER, 2006): 

 retrorrefletivas: apresentam fundo, orla e sinais em película retrorrefletiva; 

 semi-retrorrefletivas: apresentam o fundo pintado e apenas a orla e os sinais em 

película retrorrefletiva. 

 

2.5.3.1. Tintas 

 

Nas placas de sinalização vertical, a tinta é utilizada para cobrir o fundo de placas semi-

retrorrefletivas. A pintura pode ser na forma de pó a base de resina poliéster ou poliuretano 

e em esmalte sintético (DER/SP, 2006). Em ambos os casos o efeito final é fosco, pois 

como as microesferas de vidro não estão presentes nessas tintas, a luz dos faróis dos 

veículos não consegue retrorrefletir no local pintado da placa. A retrorreflexão da luz só 

ocorre nos pontos da placa cobertos com películas retrorrefletivas. 
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2.5.3.2. Películas Retrorrefletivas 

 

As películas utilizadas nos sinais verticais podem possuir capacidade retrorrefletiva devido 

ao fato de possuírem microesferas de vidro ou lentes prismáticas, como elementos 

constitutivos de sua composição.   

 

a)  Classificação 

 

As películas retrorrefletivas são classificadas, pela ABNT (2007b), de acordo com os 

valores mínimos de coeficiente de retrorreflexão que apresentam. Ou seja, o que diferencia 

cada tipo de película retrorrefletiva é, justamente, a capacidade de retornar a luz aos 

observadores. Podem ser constituídas de microesferas de vidro ou lentes prismáticas. 

 

As películas tipo I-A, I-B e tipo II são constituídas por microesferas de vidro, agregadas a 

uma resina sintética, espelhadas por filme metalizado e recobertas por filme plástico 

flexível e transparente, permitindo que os sinais apresentem a mesma cor durante o dia e 

durante a noite. Recomendáveis para distâncias médias e curtas em relação ao observador. 

 

As películas tipo III, VII, IX e X são constituídas por lentes prismáticas não metalizadas, 

gravadas em uma resina sintética transparente e selada em uma camada de ar por uma fina 

camada de resina, também permitindo aos sinais apresentarem a mesma cor durante o dia e 

a noite. Com relação à distância entre a placa e o observador, as películas tipo VII são 

indicadas para distâncias médias e longas, as de tipo IX e tipo III para distâncias médias e 

curtas e tipo X para distâncias longas, médias ou curtas. 

 

As películas, tipo VI e tipo VIII, são também formadas por lentes prismáticas não 

metalizadas, no entanto as de tipo VI não possuem necessidade de substrato sendo 

indicadas para uso temporário. Já nas de tipo VIII, as lentes não necessitam serem seladas 

por uma camada de ar, e como as películas tipo X são indicadas para longas, médias e 

curtas distâncias. 
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b) Requisitos técnicos 

 

A principal diferença entre as películas retrorrefletivas são os valores mínimos de 

coeficiente de retrorreflexão que devem apresentar sob determinada angularidade. A 

Tabela 2.4 mostra um resumo dos coeficientes de retrorreflexão mínimos exigidos pela 

ABNT (2007b) para cada uma das cores dos vários tipos de películas. 

 

Tabela 2.4: Coeficientes de retrorreflexão mínimos (modificado - ABNT, 2007b) 
 Ângulos Cores 

Tipo 
Observa

ção 
Entrada Branca Amarela Laranja  Verde Vermelha Azul Marrom  

I -A 

0,2 - 4 70 50 25 9,0 14 4 1 

0,2 + 30 30 22 7 3,5 6 1,7 0,3 

0,5 - 4 30 25 13 4,5 7,5 2 0,3 

0,5 + 30 15 13 4 2,2 3 0,8 0,2 

I -B  

0,2 - 4 140 100 60 30 30 10 5 

0,2 + 30 60 36 22 10 12 4 2 

0,5 - 4 50 33 20 9 10 3 2 

0,5 + 30 28 20 12 6 6 2 1 

II  

0,2 - 4 250 170 100 45 45 20 12 

0,2 + 30 150 100 60 25 25 11 8,5 

0,5 - 4 95 62 30 15 15 7,5 5 

0,5 + 30 65 45 25 10 10 5,0 3,5 

III  

0,2 - 4 360 270 145 50 65 30 18 

0,2 + 30 170 135 68 25 30 14 8,5 

0,5 - 4 150 110 60 21 27 13 7,5 

0,5 + 30 72 54 28 10 13 06 3,5 

VI  

0,2 - 4 500 350 125 60 70 45 - 

0,2 + 30 200 140 50 24 28 18 - 

0,5 - 4 225 160 56 27 32 20 - 

0,5 + 30 85 60 21 10 12 7,7 - 

VII  

0,2 - 4 700 525 265 70 105 42 21 

0,2 + 30 325 245 120 33 49 20 10 

0,5 - 4 240 190 90 21 38 10 7,5 

0,5 + 30 115 86 43 10 17 5 3 

VIII  

0,2 - 4 700 470 280 120 120 56 - 

0,2 + 30 400 270 160 72 72 32 - 

0,5 - 4 160 110 64 28 28 13 - 

0,5 + 30 75 51 30 13 13 6 - 

IX  

0,2 - 4 380 285 145 38 76 17 - 

0,2 + 30 215 162 82 22 43 10 - 

0,5 - 4 240 180 90 24 48 11 - 

0,5 + 30 135 100 50 14 27 6 - 

X 

0,2 - 4 520 395 210 52 106 26 - 

0,2 + 30 215 160 80 21 43 10 - 

0,5 - 4 350 230 90 31 67 18 - 

0,5 + 30 135 100 50 14 27 6 - 




