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Link Brasilia Declaration:  
http://www.who.int/violence_injury_preve
ntion/road_traffic/Brasilia_Declaration/en

http://www.who.int/violence_injury_prevention/ro
ad_safety_status/2015/en
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3º Relatório Global sobre a Situação da 

Segurança no Trânsito – Set/2015

http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/en/
http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/en/


Trânsito: 9ª causa global de mortes 

considerando todas of grupos etários, e 

A 1ª causa entre jovens e adultos jovens 

entre 15-29 anos. 
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As dez prinicais causas de morte entre 
jovens de 15-29 anos, 2012

Fonte: Global health estimates. Geneva: World Health Organization; 2014.
Health statistics and information systems/Estimates for 2000–2012
http://www.who.int/healthinfo/global_burden_disease/estimates/en/index1.html

http://www.who.int/healthinfo/global_burden_disease/estimates/en/index1.html


Projeção de Mortes por Causa para 2030 

2015 2030

1 Ischaemic heart disease 1 Ischaemic heart disease

2 Stroke 2 Stroke

3 Lower respiratory infections 3 Chronic obstructive pulmonary disease

4 Chronic obstructive pulmonary disease 4 Lower respiratory infections

5 Diarrhoeal diseases 5 Diabetes mellitus

6 HIV/AIDS 6 Trachea, bronchus, lung cancers

7 Trachea, bronchus, lung cancers 7 Road injury

8 Diabetes mellitus 8 HIV/AIDS

9 Road injury 9 Diarrhoeal diseases

10 Hypertensive heart disease 10 Hypertensive heart disease

11 Preterm birth complications 11 Cirrhosis of the liver

12 Cirrhosis of the liver 12 Liver cancer

13 Tuberculosis 13 Kidney diseases

14 Kidney diseases 14 Stomach cancer

15 Self-harm 15 Colon and rectum cancers

16 Liver cancer 16 Self-harm

17 Stomach cancer 17 Falls

18 Birth asphyxia and birth trauma 18 Alzheimer's disease and other dementias

19 Colon and rectum cancers 19 Preterm birth complications

20 Falls 20 Breast cancer

Fonte: Global health estimates summary tables: projection of deaths by cause, age and sex
WHO. Geneva, July. 2013: http://www.who.int/healthinfo/global_burden_disease/projections/en

http://www.who.int/healthinfo/global_burden_disease/en


 O  número de mortes se estabilizou 

desde 2007 (1,25M em 2013); 

 Ganho, considerando o aumento da 

população global entre 2010-2013 

(16%); frota veicular (16%); 

 ...Mas a cifra mantém-se 

inaceitavelmente alta.

M
o

rt
es

 n
o

 t
râ

n
si

to
 (

M
ilh

õ
es

)

2001 2004 2007 2010 2013

0.2

0.4

0.6

0.8

1.0

1.2

1.4

http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/en/
http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/en/


Países de baixa e média renda* responderam por 

90% das mortes no trânsito, embora detenham 

pouco mais da metade da frota mundial.  

Alta renda

Média renda

Baixa renda

*Status dos países determinados com base em dados  World Development Indicators database, World Bank, 
March 2015 (http://data.worldbank.org/ indicator/NY.GNP.PCAP.CD/countries). Os dados se referem a 2013, 
onde baixa renda  ≤ US$ 1045 per capita; média renda = US$ 1046 a US$ 12745; alta renda ≥ US$ 12746. 



Metade das mortes no trânsito são de 

usuários mais vuneráveis das vias 

(pedestres, ciclistas, motocicistas) 

*Região das Américas: a proporção de mortes de 
motociclstas subiu de 15% para 20% entre 2010-2013.



Mortalidade por 100.000 hab. por regiões da 

Organização Mundial de Saúde 
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 Relátorio 2015: ênfase ao tema 

da Legislação

 Foco nos 5 fatores risco/ proteção 

mais relevantes: 

 Velocidade excessiva/ 

inapropriada; 

 Direção sob efeito de alcool; 

 Uso de capacetes por 

motocilistas; 

 Uso de cintos de segurança;

 Uso de mecanismos de 

retenção para crianças; 

 Menção à direção sob efeito de 

outras drogas e a distração (e.g. 

celular)

http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/en/
http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/en/


 Muitos países alcançaram uma 

redução sustentada dos acidentes 

de trânsito a partir programas que 

incluem aperfeiçoamento e 

fortalecimento da legislação de 

trânsito; 

 As mudança mais positivas ocorrem: 

 Quando a legislação têm forte 

amparo na fiscalização efetiva e 

continuada do cumprimento da lei; 

 Quando o público compreende as 

razões que fundamentam as 

medidas legais e as consequências 

do não cumprimento da Lei. 

http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/en/
http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/en/


Velocidade

 Aumento das velocidades médias:

 Aumento da probabilidade e da 

gravidade dos acidentes;

 Aumento do risco de lesões 

graves e fatais, especialmente em 

pedestres, ciclistas e motociclsitas; 

 Segmentos mais do sexo masculino e 

jovens são mais os mais prováveies 

de excederem a velocidade;

 Outros fatores que podem influenciar 

a velocidade incluem: 

 Álcool; 

 Traçado viário 

 Densiade do tráfego;

 Condições do tempo. 

http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/en/
http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/en/


Mapa interativo

http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_traffic/death-on-the-roads/en/

Critério do Relatório 2015 para classificação de boa 
legislação no tema velocidade: 
 Limite de velocidade em vias urbanas ≤ 50Km/h.
 Autonomia da autoridade local para reduzir os 

limites nacionais de velocidade.  

http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_traffic/death-on-the-roads/en/
http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_traffic/death-on-the-roads/en/
http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_traffic/death-on-the-roads/en/


Leis sobre velocidades 

em vias urbanas



Leis sobre velocidades 

em vias urbanas

 95 países (52%) têm limites de 

até 50 km/h em vias urbanas.

 88 países (49%) permitem esta 

autoridade local modificar os 

limites nacionais.

 Mas apenas 47 países (26%) 

atendem a ambos critérios. 

 Mais da metade destes 47 são 

paísed de alta renda: a Gestão 

da Velocidade é falha onde é 

mais necessária.

Nível de renda dos países que 
atendem a ambos critérios para 
boa lesgislação sobre velocidade

Renda Alta Renda Média Renda Baixa



Enforcement 

(Somente) Leis boas não são 

suficientes

 Japão: limite urbano 60 km/h, 

taxa: 4,7 /100.000 hab.

 Burkina Faso: 30,0/100.000 hab.

Essencialidade da fiscalização:

 Nos países em que houve 

mudança dos limites sem 

suficiente fiscalização os 

resultados foram limitados*.

 No Relatório 2015 apenas 27 

países (15%) avaliaram como 

“boas” (8 ou mais em escala 0-10) 

sua fiscalização da velocidade.  

*European Transport Safety Council. Setting appropriate, safe and 
credible speed limits. Brussels: ETSC; 2010 (fact sheet 7)

http://archive.etsc.eu/documents/Speed Fact Sheet 7.pdf


Importância da autonomia 

da autoridade local

 Ao tempo que é importante que 

se estabeleçam limites de 

velocidade nacionais 

 é fundamental que 

autoridade local tenha 

prerrogativas legais para 

reduzir a velocidade, e 

para gerenciar a velocidade 

em situtações específicas 

 CTB: Municipalização: em 

que medida as 

adminsitrações têm 

assumido o ônus da 

responsabilidade e custos 

poíticos  



 A prerrogativa de redução de 

limites locais pode gerar 

dúvidas, à medida que há 

diferentes visões sobre o que 

constitui um limite apropriado 

em diversas situações.

 O Depto. de Transportes do 

Reino Unido enfrentou esse 

desafio com o documento 

Setting local speed limits. 

 A publicação inclui as 

principais considerações e 

princípios a serem levados em 

conta por autoridades locais.

file:///C:/Users/Victor/OneDrive/Publication/dftcircular106.pdf


Manual Gestão da Velocidade 
(OMS, FIA Fundation, GRSP, WB) 

Parte da série de pubicações 

voltadas a dar suporte às mudanças 

demandadas pelas Res. da ONU; 

Conceito de Gestão da Velocidade:

 Mais que estabelecer/ fiscalizar 

limites – engloba medidas de 

engenharia; uso de solo; 

entendimento/percepção do 

problema pela população local; 

educação/comunicação 

apropriadas.

 Preza a fluidez mas tem foco na 

segurança (base do Safe System 

approach) que fundamenta os 

programas mais bem sucedidos*

* como o Vision Zero (Suécia); Sustainable 
Safety (Holanda) e Safe System (Australia)  

link para Manual em português
link para original em inglês

http://www.paho.org/bra/index.php?option=com_docman&task=doc_download&gid=1481&Itemid=801
http://www.paho.org/bra/index.php?option=com_docman&task=doc_download&gid=1481&Itemid=801
http://www.paho.org/bra/index.php?option=com_docman&task=doc_download&gid=1481&Itemid=801
http://www.who.int/entity/roadsafety/projects/manuals/speed_manual/en/


http://goo.gl/X162s6

http://www.paho.org/bra/index.php?option=com_docman&task=doc_download&gid=1512&Itemid=423
http://www.paho.org/bra/index.php?option=com_docman&task=doc_download&gid=1512&Itemid=423
http://goo.gl/X162s6


Pontos destacados no Manual

 A velocidade excessiva/ 

inadequada é o fator contribuinte 

mais importante nos acidentes; 

 Não há uma percepção clara da 

importância deste fator ou de 

uma relação de custo-benefício 

vantajosa na redução da 

velocidade; 

 A gestão da velocidade é um dos 

maiores desafios enfrentados 

pelos profissionais de segurança 

viária em todo mundo; 

 Os autores defendem uma postura 

firme e estratégica visando a 

criação de um sistema viário 

seguro centrado na gestão da 

velocidade.  



Desafios: fatores que contribuem para 

a velocidade excessiva/ inadequada

 A rapidez é associada a valores 

contemporâneos como eficiência; “ganho” de 

tempo; potência; liberdade, atividade (vs 

passividade) e poder; 

 Percepação (nem sempre confirmada na 

prática) de ganho de tempo de viagem;

 Prazer estético (independemente do 

argumeno utilitário); 

 A maioria dos condutores considera ter 

habilidade acima da média.

 Sensação de segurança pela percepção de 

um veículo, via ou circustâncias segura (Risk 

compesation )

 Reforço da percepção da vantagem a cada 

vez que excede a velocidade e não se 

acidenta ou é autuado. 

http://www.walesinsurance.co.uk/wp-content/uploads/2014/10/speeding.jpg
http://www.walesinsurance.co.uk/wp-content/uploads/2014/10/speeding.jpg


Fixação de limites de 

velocidade

Limites de velocidades 

podem ser descritos como

Uma representação de 

um juízo da sociedade, 

por meio de um processo 

legal, do equilíbrio entre 

diversas questões acerca 

da escolha da 

velocidade. 



Caso sueco
Taxa de mortes/100 000 hab: 2,4 

 Década de 1960 limites definidos 

em função do 85º pecentil: 

 a velocidade espontaneamente 

escolhida por 85% dos 

condutores seria uma escolha 

“racional” e os 15% acima 

seriam considerado excesso.

 1970’s  80’s consideração ao projeto 

viário e eficiência do fluxo;

 1990’s: “Visão Zero”: 

O Parlamento sueco decidiu pela 

priorização absoluta da 

prevenção das lesões e mortes  

no trânsito e o sistema viário teve 

que se adaptar a esta filosofia. 

1960 1970 1980 1990

Comportamento
85º percentil 

Critérios ligados a 
atenção a acidentes

Critérios 
socioeconômicos

Fonte: Belin M. Trends in setting speed limits – Sweden as a case 
study. Sweden, Swedish Road Administration, Borlänge, 2007. 

Principais fatores que determinaram 
limites de velocidade, Suécia 1960-90

Critérios ligados a 
redução de lesões



Em suma...

 O estabelecimento dos limites são 

subsidiados por dados matemáticos 

o que não os tornam verdades 

absolutas ou defintivas: evoluem 

e refletem as prioridades que uma 

sociedade estabelece. 

 O 85º percetil é um parâmetro

...mas não se pode fiar-se apenas a 

uma suposição questionável que a 

maioria dos condutores toma 

sempre decisões equilibradas sem 

dar peso para as condições reais 

e objetivas de risco*.

* Australian transport Council. National Road Safety Action 
Plan, 2005–2006. a R R B transport Research Ltd, 2004. 

http://www.atsb.gov.au/road/ nrss/nrsap05_06.cfm




 A visibilidade das operações para 

garantir o respeito aos limites de 

velocidade é mais eficaz do que a 

autuação em si. 

 A percepção – e não o nível real de 

fiscalização (“sensação térmica”) – é 

que mais influencia mais o 

comportamento dos condutores.  

- Ou seja: a fiscalização deve ser 

mais um recurso dissuasor. 

 Coerência: se os condutores 

percebem vias semelhantes têm 

limites diferentes sem motivo

aparente, serão mais propensos a 

ignorar os limites.

 Os condutores não se deixam 

enganar por uma propaganda de 

fiscalização que não existe.  

Campanha VNT Velocidade 20134

https://www.youtube.com/watch?v=GmKHMByy3-w
https://www.youtube.com/watch?v=GmKHMByy3-w


Marekting social, 

Comunicação, Educação

 É necessário criar uma 

demanda social para a Gestão 

da Velocidade para reduzir 

resistências às mudanças;  

 As sociedades têm perçepções 

e níveis de entendimento 

diferentes para o ritmo e para o 

alcance dessa mudanças: 

 É necessário que a população 

entenda por que se buscam os 

limites de velocidade e suas 

vantagens; 

 Mudanças: os fundamentos são 

técnicos, mas a decisão é 

Política.



Victor Pavarino
pavarinor@who.int ; 

victorpavarinor@gmail.com

Obrigado

mailto:pavarinor@who.int
mailto:victorpavarinor@gmail.com

