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O objetivo desta publicação é apresentar os 
impactos da redução dos limites de velocidade em 
vias urbanas na operação do tráfego e na segurança 
viária. Há evidências concretas de que a redução 
de velocidade é uma medida fundamental para 
melhorar a segurança viária e salvar vidas. O limite 
de velocidade de 50 km/h ou inferior, conforme as 
características da via, possibilita a fluidez do trânsito 
ao mesmo tempo em que respeita a fragilidade 
da vida humana, diminuindo o risco de acidentes 
graves ou fatais.

A legislação brasileira permite um limite de 
velocidade em áreas urbanas que, de acordo com as 
boas práticas de segurança, é muito alto. Entretanto, 
as cidades brasileiras têm autonomia para definir 
a velocidade de suas vias. O poder público tem em 
mãos a oportunidade de adotar limites seguros e 
compatíveis com o perfil de cada via e salvar vidas. 
Muitas cidades no mundo já tomaram essa decisão.
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INTRODUÇÃO

Apenas em 2010, mais de 1,2 milhão de pessoas em todo o 
mundo perderam a vida em acidentes de trânsito (1). 

Em números absolutos, foram registradas no Brasil mais de 42 
mil vítimas fatais em 2013, uma grandeza que se mantém ano 
a ano (2). 

Caso não sejam adotadas medidas que modifi quem essa 
tendência, até 2030 os acidentes de trânsito se tornarão a 
quinta principal causa de morte no mundo (1).

Segundo a OMS*,
o Brasil está em

lugar entre os 
países que mais 
matam no trânsito

* Organização Mundial da Saúde

Acidentes de trânsito são a principal
causa de morte de jovens entre

uma criança morre em
acidentes de trânsito

15 e 29 
anos no mundo

4minutos
A cada

Fonte: (1,3,4)
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Mortes em acidentes de trânsito no Brasil entre 2002 e 2013

Em 2011, a Assembleia Geral das Nações Unidas lançou a 
Década  de Ação pela Segurança no Trânsito. 

Coordenados pela Organização Mundial da Saúde, 
governos de todo o mundo, incluindo o brasileiro, 
comprometeram-se a adotar medidas para reduzir o 
número de vítimas em acidentes de trânsito. 

Entretanto, decorrida quase metade da Década, o número 
de vítimas fatais em acidentes de trânsito no Brasil 
permanece muito alto.

Fonte: (2)
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Além das irreparáveis vidas perdidas, os acidentes de 
trânsito trazem também graves impactos sociais e 
econômicos ao país. 

As vítimas com lesões permanentes muitas vezes precisam 
deixar seus empregos após a ocorrência do acidente e 
passam a depender de auxílio previdenciário, mesmo 
no auge de sua capacidade produtiva. Os familiares das 
vítimas também são afetados. 

Estudo com vítimas de acidentes com motocicleta em 
São Paulo revelou que, após o acidente, 94% das vítimas 
precisaram da ajuda de outra pessoa para desenvolver suas 
atividades diárias, e, em 18% dos casos, alguém teve de 
parar de trabalhar para prestar este auxílio (7).

* inclui custos médicos e hospitalares, 
danos materiais e perda de 
produtividade devido ao acidente

CUSTO ESTIMADO*

dos acidentes de
trânsito no Brasil 
em 2012 

Em 2014, foram
pagas mais de 

595 mil
indenizações por

invalidez permanente devido
a acidentes de trânsito

52% de todas as vítimas 
tinham entre 18 e 34 anos

Fonte: (5,6)
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O limite de velocidade recomendado pela OMS para vias 
urbanas arteriais é de até 50 km/h. Em áreas com 
grande movimentação de pedestres e ciclistas, a 
recomendação para o limite máximo de velocidade é  
ainda menor, de 30 km/h (8). 

Em muitas cidades do Brasil e do mundo, o limite 
de velocidade adotado ainda é superior a essas 
recomendações. Portanto o planejamento e a legislação 
relacionados a esse fator de risco são prioritários na 
atuação contra a epidemia dos acidentes de trânsito.

EXCESSO DE 
VELOCIDADE

CONDUTOR 
ALCOOLIZADO

NÃO USO DE CINTO  
DE SEGURANÇA 

NÃO USO DE
CAPACETE

NÃO USO DE DISPOSITIVOS DE 
RETENÇÃO PARA CRIANÇAS

O Brasil possui uma legislação adequada em relação a 
muitos desses fatores. Através da fiscalização, foi possível 
gerar uma mudança cultural em relação ao uso dos 
equipamentos de segurança (cinto, capacete e dispositivos 
de retenção) e a uma maior conscientização sobre os 
riscos de dirigir após consumo de álcool.

Entretanto, o excesso de velocidade permanece 
ainda pouco explorado nas ações para redução de 

mortes por acidentes de trânsito no Brasil.

Segundo a Organização Mundial da Saúde, há um conjunto 
de medidas que devem ser adotadas para garantir condições 
de segurança aos usuários da via. A OMS lista como principais 
fatores de risco comportamentais para a segurança viária: 

0 200

Fonte: (1)

X

X
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RELAÇÃO ENTRE 
VELOCIDADE E 
SEGURANÇA 
NO TRÂNSITO

Velocidades, e em especial a diferença de velocidade entre 
diferentes usuários da via, são os principais determinantes 
da severidade de acidentes de trânsito. Ao trafegar em 
altas velocidades, muitos condutores não conseguem 
tomar as decisões corretas e muitos veículos, especialmente 
veículos pesados, não conseguem frear a tempo diante 
de confl itos, resultando em graves acidentes. Vias urbanas 
incluem muitas interações entre diferentes usuários da via 
e não são projetadas para garantir a segurança em altas 
velocidades, tampouco para acomodar eventuais erros dos 
condutores nessas velocidades. 

30 m

30 m

30 m

0 100

5%

Uma redução de 5% na velocidade média
pode resultar em

menos acidentes fatais
30% 

Pedestre é atropelado, com alto risco de morte60
km/h

Pedestre é atropelado, com ferimentos e chances de sobrevivência50
km/h

Veículo consegue parar a tempo de evitar o atropelamento40
km/h

Pequenas reduções de velocidade diminuem de forma signifi cativa as mortes no trânsito
Fonte: (8,10)

Velocidades mais baixas resultam em mais tempo para 
condutores, pedestres e ciclistas verem uns os outros e 
reagirem, além de diminuírem a distância necessária para 
parar um veículo na ocorrência de confl itos, melhorando, 
com isso, a capacidade dos condutores de evitar acidentes. 
Para um veículo trafegando a 40 km/h, a distância 
de parada é 23% menor do que para um veículo 
trafegando a 48 km/h (9).  Essa pequena diferença de 
velocidade signifi ca que muitos acidentes podem ser 
evitados.
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Fonte: (8)

Fonte: (2, 16, 17, 18)

Estudos comprovam que uma redução na velocidade está 
diretamente relacionada a um aumento na segurança 
viária (11,12). O risco de ferimentos graves ou morte de 
pedestres aumenta exponencialmente com a velocidade. 
Ao ser atingido por um veículo a 60 km/h, o risco de morte 
do pedestre é quase 10 vezes maior do que se o acidente 
envolvesse um impacto a 30 km/h (8).

Cidades que conseguiram reduzir significativamente 
suas taxas de óbito por acidentes de trânsito adotaram 
programas como o Visão Zero, a Abordagem para um 
Sistema Seguro e a Segurança Sustentável (13,14,15). 

Iniciado na Suécia, o Visão Zero estabelece que “nenhuma 
vida perdida no trânsito é moralmente aceitável” (15). 

O programa determina metas ambiciosas de redução 
de acidentes e foge da tradicional atribuição de culpa 
unicamente ao comportamento dos usuários da via, 
dividindo a responsabilidade pelos acidentes de trânsito 
entre usuários, projetistas e gestores do sistema viário. 

Esses programas diminuíram significativamente o número 
de acidentes fatais através de medidas como limites de 
velocidade de até 50 km/h em áreas urbanas. Estudos em 
diversos países comprovam estes resultados. A adoção 
de uma visão de segurança mais abrangente favorece 
a tomada de decisão para adotar limites seguros de 
velocidade.
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NOVA YORK (EUA)
A cidade de Nova York 
conseguiu reduzir sua taxa de 
mortes no trânsito de

SUÉCIA
Através do Visão Zero, a Suécia 
conseguiu chegar a uma taxa estável 
de aproximadamente 

em acidentes de trânsito a cada 100 
mil habitantes.

DINAMARCA
A taxa de vítimas fatais em 
acidentes de trânsito na Dinamarca 
passou de 

uma taxa similar à do Brasil nos 
dias de hoje, para 

AUSTRÁLIA
Na Austrália, estudos para redução do limite 
padrão de velocidade em vias urbanas de 
60 km/h para 50 km/h estimaram um 
aumento médio nos tempos de viagem de 
cada deslocamento de apenas 

NORUEGA
A redução do limite de 
velocidade de 60 km/h para 
50 km/h em vias urbanas na 
Noruega reduziu em menos de 4 
km/h a velocidade média real do 
tráfego, promovendo uma 

ZURIQUE (SUÍÇA)
A redução  do limite de 
velocidade de 60 km/h para 
50 km/h reduziu em 

em acidentes de trânsito. 

FRANÇA
Estima-se que a redução do limite 
de velocidade urbana de 60 km/h 
para 50 km/h na França na década 
de 1990 tenha evitado mais de 

somente nos primeiros dois anos 
de sua implantação.

* Taxa de mortes a cada 
100 mil habitantes

25% o número de 
pedestres mortos 

10* ao longo da 
década de 1970 para 

3,5* em 2008. 

14 mil acidentes com 
vítimas e 580 vítimas fatais 

22,6* em 1973, 

3,1* em 2012.

3 vítimas fatais 

redução de 45% nos 
acidentes fatais.

9 segundos por habitante, 
prevenindo 2.900 acidentes com 

vítimas por ano.Fonte: (1, 17, 19, 20)
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LIMITES SEGUROS 
DE VELOCIDADE 
ADOTADOS 
AO REDOR DO 
MUNDO

Em áreas com grande movimentação de pedestres e 
ciclistas, tais como áreas residenciais e próximas a escolas 
e hospitais, muitos países adotam limites de velocidade 
ainda mais baixos. 

Algumas cidades já consideram a adoção de um limite 
geral de velocidade de 30 km/h em todas as suas vias, 
e não apenas em áreas especiais. É o caso de Paris, onde a 
prefeitura anunciou a adoção de limites de velocidade de 
até 30 km/h em toda a cidade.

Limites de velocidade em 
vias urbanas de 50 km/h ou
inferiores já são adotados por

114países ao redor 
do mundo

Fonte: (1)

Limite de velocidade em Paris será de 30 km/h
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O Código de Trânsito Brasileiro (CTB) recomenda um 
limite de velocidade para cada tipo de via urbana, de 
acordo com suas características de projeto e utilização. 
Entretanto, fica a critério do poder público municipal 
definir os limites de velocidade que serão adotados. Isto 
é, as cidades têm autonomia para optar por limites de 
velocidade mais seguros.

Ainda que o limite de 60 km/h em vias arteriais seja 
permitido pelo CTB, ele é alto demais e não está de 
acordo com as boas práticas de segurança viária e com 
o limite de velocidade recomendado pela OMS para vias 
urbanas com pedestres e ciclistas. Para evitar mortes no 
trânsito, as cidades devem tomar a decisão de adotar 
limites de velocidade de até 50 km/h em vias arteriais ou 
ainda mais baixos em vias com grande movimentação de 
pedestres e ciclistas.

Na América Latina, muitos países incluem em suas normas 
de trânsito limites inferiores ao adotado no Brasil para 
velocidades máximas em vias urbanas:

México
Cuba

Guatemala
El Salvador

Nicarágua

 Costa Rica

Panamá

Equador

Peru

República Dominicana

Colômbia
Venezuela

Brasil

Uruguai

Bolívia

Chile

Paraguai
Argentina

> 60 km/h

60 km/h

50 km/h

40 - 45 km/h

Limites de velocidade adotados em países da América Latina 

Limites de velocidade recomendados pelo Código de Trânsito Brasileiro

TIPOS DE VIAS 
URBANAS

LIMITE DE 
VELOCIDADE MÁXIMA 

PERMITIDA (km/h)
VIA DE TRÂNSITO RÁPIDO

VIA ARTERIAL

VIA COLETORA

VIA LOCAL

40

60

80

30

Fonte: (21)

Fonte: (22)
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Mais do que pelos limites indicados na sinalização, 
a velocidade praticada pelos condutores é muito 
influenciada pelo uso do solo (áreas comerciais, 
residenciais, etc.), pelas características físicas da via 
(largura das faixas, presença de estacionamento, 
vegetação, etc.) e pelas condições de tráfego. Deve 
haver compatibilidade entre o limite de velocidade e 
o ambiente viário. Portanto, além da legislação e da 
fiscalização, a infraestrutura viária deve ser adaptada 
ao novo limite de velocidade. Um ambiente viário 
consistente com as velocidades desejadas influencia 
positivamente o comportamento dos condutores e 
é necessário para evitar velocidades acima do limite 
estabelecido (23,24). Para mais informações sobre boas 

Características da via incompatíveis com o limite 
de velocidade estabelecido (30 km/h), incentivando 

velocidades mais altas

Via com limite de velocidade de 30 km/h desenhada 
para proporcionar condições seguras para pedestres, 

ciclistas e condutores

práticas em segurança no projeto viário, consulte os 
manuais “Segurança viária em sistemas prioritários 
para ônibus” e “Manual de projetos e programas para 
incentivar o uso de bicicletas em comunidades”, da 
EMBARQ Brasil, disponíveis em embarqbrasil.org.

Medidas como a redução do limite de velocidade devem 
ser adotadas de forma persistente e integrada, com 
intenso esforço de fiscalização inicial e informação aos 
usuários da via. Os impactos nos congestionamentos 
e acidentes de trânsito devem ser detalhadamente 
monitorados, de forma a identificar possíveis ajustes 
adicionais. Os benefícios podem ainda servir como 
argumento para fortalecer e replicar essas medidas.
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IMPACTOS NA 
OPERAÇÃO, 
CAPACIDADE 
E TEMPOS DE 
VIAGEM

Um dos maiores obstáculos para a redução dos limites 
de velocidade é o receio de que a medida resulte em 
perda de capacidade da via e aumento nos tempos 
de viagem. Entretanto, estudos indicam que esses 
impactos não são significativos. 

Os aumentos vivenciados nos tempos de viagem 
são em geral pequenos e ocorrem fora dos horários 
de maior congestionamento. Durante os horários de 
pico, quando a fluidez é tipicamente assumida como 

Interrupções são intrínsecas ao ambiente urbano

Travessia de pedestres 
em meio de quadra

Veículo 
trocando 
de faixa Parada de ônibus 

junto à calçada Interface 
com ciclistas

Interseção 
semaforizadaPresença de estacionamento

prioridade, as velocidades médias já são inferiores ao 
limite de velocidade da via, devido ao grande volume 
de veículos trafegando. Nessas condições, a redução do 
limite de velocidade impacta minimamente o tempo de 
deslocamento (25).

Além disso, em vias urbanas o tempo de viagem é 
influenciado por interrupções como semáforos, entradas 
e saídas de garagem, estacionamento na via e outras, e 
não somente pelo limite de velocidade em vigor.
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A Av. 23 de Maio é uma via de trânsito rápido e integra 
o principal corredor de ligação entre as regiões Norte e 
Sul de São Paulo, conectando a Vila Mariana ao Centro 
da cidade. No início de 2010, a via teve seu limite de 
velocidade reduzido de 80 km/h para 70 km/h. Para 
verifi car o impacto da medida na capacidade da via, 
a Companhia de Engenharia de Tráfego de São Paulo 
(CET-SP) conduziu um estudo avaliando os cenários 
anterior e posterior a essa redução de velocidade.

Os resultados indicaram que a redução de 
velocidade na Av. 23 de Maio de 80 km/h para 
70 km/h não gerou qualquer interferência, 
positiva ou negativa, na capacidade da via.  

ESTUDO DE CASO:
Redução do limite de velocidade de 80 km/h para 

70 km/h na Avenida 23 de Maio, em São Paulo

O estudo ainda concluiu que o impacto da redução de 
velocidade na capacidade de vias urbanas que não são 
de trânsito rápido seria ainda menor, se existente. Em vias 
com semáforos, travessias de pedestres e acesso a lotes, 
o tráfego sofre interrupções frequentes, e a redução do 
limite de velocidade não causaria impacto signifi cativo.

A preocupação com as velocidades não parece ser 
apenas do poder público, mas também da população. 
Entre 2012 e 2014, a CET-SP recebeu mais de 25 mil 
solicitações de ações para reduzir a insegurança 
trazida por altas velocidades. Além da Av. 23 de Maio, 
diversas outras vias estão sendo incluídas no Programa 
de Redução de Velocidade promovido pela CET-SP. 
Muitas dessas vias possuem faixas exclusivas para 
ônibus, demonstrando uma clara preocupação de 
trazer aos passageiros não apenas deslocamentos 
mais rápidos como também melhores condições de 
segurança. Nas vias marginais, os limites estão sendo 
reduzidos para 50 km/h a 70 km/h, e nas vias arteriais 
para 50 km/h. Além disso, limites de velocidade de 
40 km/h estão sendo adotados em áreas com intensa 
movimentação de pedestres.

Fonte: (26,27)

Av. 23 de Maio, em São Paulo
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No início dos anos 2000, o limite de velocidade em 
vias urbanas na Austrália foi reduzido de 60 km/h 
para 50 km/h. Diversos estudos avaliaram os impactos 
dessa redução em termos de capacidade da via e 
de benefícios em segurança no trânsito. O impacto 
imediato da redução do limite de velocidade foi uma 
queda de 2 km/h na velocidade média de circulação.

Após 10 anos de implementação da medida, as 
vias locais e coletoras tiveram uma redução nas 
velocidades médias menor do que 5 km/h. Já o 
impacto na segurança no trânsito foi bastante 
signifi cativo: redução de mais de 40% no 
número de fatalidades.  

Com a implantação da medida, apenas um dos 
estados (South Australia) estima mais de 100 vidas 
salvas e um bilhão de dólares a menos gastos em 
despesas relacionadas a acidentes de trânsito entre 
2003 e 2013. 

A velocidade média de fl uxo livre sofreu uma queda 
de pouco mais de 2 km/h, e foi constatado que uma 

ESTUDO DE CASO:
Redução do limite de velocidade em áreas urbanas 

de 60 km/h para 50 km/h, na Austrália

grande parte dos veículos trafegava em velocidade de 
fl uxo livre nessas vias mesmo após a redução do limite 
de velocidade, indicando que a medida não gerou 
congestionamentos. Logo, a redução da velocidade média 
demonstrou estar relacionada a uma real modifi cação do 
comportamento dos condutores.

Fonte: (28, 29)

Sydney, Austrália
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Em 2009, foi implementado em Nova York o projeto “Green 
Light for Midtown”, para minimizar os confl itos causados 
pela confi guração da Broadway, avenida diagonal às 
demais vias da área central da cidade. Por sua confi guração 
diferenciada, a Broadway gerava interseções complexas, 
resultando em congestionamentos e contribuindo para 
altas taxas de acidentes. O projeto teve como objetivos 
melhorar as condições de mobilidade e de segurança no 
trânsito através do redesenho viário ao longo de um 
trecho da avenida.

ESTUDO DE CASO:

Redesenho viário na Broadway, em Nova York 

As modifi cações incluem alterações na geometria das vias 
para acomodar com segurança todos os usuários, ajustes 
na programação semafórica, redução das distâncias de 
travessia de pedestres e mudanças na regulamentação 
de estacionamentos. As medidas moderadoras de tráfego 
aplicadas na Broadway e seu entorno foram inicialmente 
adotadas de forma provisória e com materiais que 
poderiam ser facilmente removidos. Após a fase piloto, Trecho da Broadway incluído no projeto “Green Light for Midtown”
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Fonte: (9, 30, 31)

Redesenho viário em Nova York trouxe mais segurança a todos os usuários da via, 
especialmente pedestres e ciclistas

a avaliação foi muito positiva, mostrando que o projeto 
não apenas reduziu acidentes como também melhorou 
a mobilidade de forma signifi cativa, e as medidas foram 
adotadas como soluções permanentes. Uma pesquisa 
apontou que 74% dos moradores da cidade acreditam que 
a região melhorou dramaticamente após a implementação 
das mudanças.

Como resultados do projeto, foram registrados:

• Reduções de até 15% nos tempos de viagem
• Aumento de até 13% na velocidade operacional 

dos ônibus
• Redução de 63% no número de condutores e 

passageiros feridos em acidentes de trânsito na 
área de aplicação do projeto

• Redução de 35% no número de pedestres feridos 
em acidentes de trânsito

Nova York segue adotando medidas para trazer mais 
segurança à sua população. Com o sucesso do projeto, 
o limite de velocidade em diversos bairros foi reduzido 
para 20 milhas/h (32 km/h). Em 2014, foi lançado o Plano 
de Ação Visão Zero para reduzir o número de mortos e 
feridos no trânsito. Uma das principais ações do Plano, 
adotada ainda em 2014, foi a aprovação de uma lei 
reduzindo o limite padrão de velocidade urbana em 
toda a cidade de 30 milhas/h (48 km/h) para 25 milhas/h, 
o equivalente a 40 km/h.
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Reduzir limites de velocidade e projetar as vias de forma 
compatível com esses limites foram medidas fundamentais 
para que diversos países obtivessem melhorias 
significativas em segurança viária, diminuindo o número 
de mortes no trânsito. E a prática vem sendo adotada por 
muitas cidades no mundo. 

O poder público tem papel fundamental para a redução 
de mortes no trânsito ao estabelecer limites de velocidade 
seguros nas vias urbanas, definidos conforme o perfil de 
utilização da via, o uso do solo no entorno e a presença de 
usuários vulneráveis. 

ACIDENTES 
EVITADOS 

RECURSOS QUE DEIXARAM 
DE SER GASTOS DEVIDO A 
ACIDENTES DE TRÂNSITO

VIDAS 
SALVAS

O ganho em segurança viária resultante da 
redução dos limites de velocidade é muito 
superior ao impacto na operação que esta 

medida pode causar. As cidades têm autonomia 
para tomar essa decisão e salvar vidas.

As experiências de aplicação demonstram um impacto 
operacional muito baixo, ao mesmo tempo em que trazem 
importantes benefícios:
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