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Situacao atual e medidas para melhorar a seguranca dos usuarios
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Em 2013, dos cerca de 516 milhdes de veiculos

registrados em todo o mundo, 29% eram veiculos A probabilidade de um
motorizados com duas ou trés rodas. Considerando- motociclista morrer no
se que muitos paises nao contam com sistema de
registro de veiculos, é possivel que esse numero seja
ainda maior, e essas estatisticas sao acompanhadas
de uma tendéncia de aumento significativo do uso de automovel
motocicletas nos paises de baixarenda,onde o nimero

de motocicletas aumentou mais de seis vezes entre

1993 e 2014, a uma taxa duas vezes maior que a do

crescimento do PIB desses paises no mesmo periodo.

trdansito é 26 vezes maior
que a do ocupante de um

Em alguns paises em desenvolvimento, a possibilidade
de adquirir esses veiculos a pre¢os acessiveis se soma
a outros fatores socioecondmicos que também
contribuem para o aumento da frota de motos,
como as necessidades de transporte nao atendidas,
o crescente congestionamento do transito em areas
urbanas, o aumento do custo de outras formas de
transporte, o facil acesso ao financiamento para a
aquisicao de motocicletas e a facilidade de uso e de
estacionamento, bem como os custos de manutencao.



Ainda que esses veiculos tenham proporcionado
um nivel de mobilidade antes indisponivel a
muitos segmentos da popula¢do, o crescimento
relativamente rapido do nimero de motocicletas
nas vias publicas veio acompanhado de uma série
de consequéncias negativas, como o aumento
significativo das lesbes e mortes no transito
relacionadas com a circulacao desses veiculos. De
fato, a probabilidade de um motociclista morrer
no transito é 26 vezes maior que a de um ocupante
de automovel. Além disso, dada a vulnerabilidade
inerente ao transporte por motos, houve um
aumento notavel ndao sé do numero como da
gravidade das lesdes de quem as utiliza.

Visando diminuir as consequéncias negativas
desse fendbmeno e dada a complexidade do
problema, é necessario adotar medidas com
enfoque amplo e que considerem as circunstancias
sociais e econdmicas especificas relacionadas ao
uso das motocicletas, conforme descreve este
material informativo. No entanto, a promocéo do
uso correto do capacete deve ser um componente
central de um conjunto de acdes voltadas a
reduzir o risco de lesdes entre os motociclistas,
uma medida eficiente e comprovada de protecao
desses usuarios e que sera discutida, entre outras,
nas paginas a seguir.

e O crescente numero de acidentes envolvendo motocicletas,
sob a perspectiva da saude publica

Em 2013, houve mais de 286.000 mortes de
usuarios de motocicletas em acidentes de
transito no mundo, ou seja, um quarto de todas
as mortes no transito. Além das perdas humanas,
estes acidentes e suas consequéncias tém grande
impacto na economia dos paises: causam prejuizos
materiais, aumentam a demanda por atencao por
parte dos ja sobrecarregados sistemas de saude,
causam sofrimento e desestruturam familias.

Segundo os dados do relatério da OMS sobre a
situacdo mundial da seguranca viaria, publicado
em 2015, apesar de o numero total de mortes
no transito ter se estabilizado, as mortes entre
0s usudrios de motocicletas aumentaram, o que
esta intimamente relacionado com o crescimento
do nimero de motocicletas nos paises de baixa e
média renda. Como pode-se observar na Figura 1,
no periodo de 2010 a 2013, apesar de o numero
total de veiculos registrados em todo o mundo ter
aumentado 16%, a percentagem de registros de
motocicletas foi de 27%. Na Regido das Américas,
esse fendmeno foi muito mais acentuado, e o
crescimento do numero de motocicletas foi trés

vezes maior que o aumento no numero total
de veiculos.

Figura 1. Crescimento percentual do nimero total de
veiculos e de veiculos motorizados com duas e trés
rodas registrados em todo o mundo e na Regiao das

Américas (2010-2013).
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Fonte: Global status report on road safety (OMS, 2015).



e O problema na Regiao das Américas

Otransitoesuascaracteristicas,inclusiveaseguranca
viaria, é frequentemente um dos indicadores que
melhor ilustram o nivel de desenvolvimento, das
desigualdades e das prioridades estabelecidas
pelos paises em suas politicas. No caso da Regiao
das Américas, a falta de uma resposta adequada a
crescente demanda por mobilidade é responsavel
por um dos maiores desafios da seguranca no
transito da Regido: o aumento exponencial
da circulacdgo de motocicletas e dos acidentes
associados a esse aumento.

Entre 1998 e 2010, a taxa de mortalidade de
motociclistas aumentou em todas as sub-regides
das Ameéricas, a ponto de em 2013, das 154.089
pessoas que morreram em acidentes rodoviarios
em toda a Regidao. No Caribe latino, 47% das
mortes no transito envolveram motociclistas, e
em sub-regides como a zona andina e o Cone
Sul, esse grupo de usuarios das vias também

Oindice de mortalidade entre
os motociclistas aumentou
em todas as sub-regiées das
Américas.

apresentou um elevado percentual de o6bitos
(23% e 25%, respectivamente). Ha paises onde
a porcentagem de morte de motociclistas no
transito é superior a 50%.
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e O uso de motocicletas nos paises em desenvolvimento

Mesmo que seja um problema que afeta todos os
paises, cabe destacar que 88% da frota mundial
de veiculos motorizados de duas ou trés rodas se
encontram em paises de baixa e média renda, onde
ocorrem mais de 90% das mortes dos usudrios
desses veiculos.

Nesses paises, as moto, usadas principalmente
por pessoas com idades entre 15 e 34 anos,
desempenham uma dupla funcdo. Por um lado,
facilitam a movimentacao de bens e pessoas; por
outro, é comum que sejam usadas como fonte de
renda. Assim, em muitos casos, as motocicletas sao
utilizadas para fins comerciais, principalmente como
taxis ou veiculos para fazer entregas. Além disso, nas
regides mais pobres, familias inteiras se deslocam
em motocicletas.

As motocicletas sao utilizadas com mais frequéncia
nas grandes cidades e outras dreas urbanas, o que
faz com que os acidentes sejam mais comuns nesses
lugares. Levando em conta que nos paises de baixa
e média renda esses veiculos sdo frequentemente
usados para trabalho, como o transporte de pessoas,




ou como veiculos de entregas de produtos, nao se
deve estranhar que a maioria dos acidentes ocorram
durante o dia, em horario comercial.

e Vitimas mais frequentes

Nos paises em desenvolvimento, a maioria das
vitimas é composta de adultos jovens; por outro
lado, nos paises de alta renda a média de idade
dos motociclistas que vém a 6bito é mais alta. Na
América Latina mais de 60% de todas as mortes
de motociclistas envolvem pessoas com idades
entre 15 e 44 anos. Isso reflete, em parte, o uso das
motocicletas nos diferentes lugares: recreativo,
nos paises de alta renda, e como modo principal

Nos paises de baixa e média renda

as motocicletas sao frequentemente
usadas para trabalho, como o transporte
publico ou como veiculos de entrega, e
amaioria das colisées ocorre durante o
dia, em hordrio comercial.

de transporte e instrumento de trabalho nos
paises de baixa e média renda.

O uso majoritariamente nao recreativo das motos
nesses paises também implica que as vitimas
sao frequentemente trabalhadores auténomos
que muitas vezes nao tém seguro de saude ou
previdéncia social, razao pela qual também fazem
parte de um grupo socialmente vulneravel.
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e Riscos associados ao transporte por motocicletas

Comparando-se com outros meios de locomocao,
as motocicletas e seus condutores sao menos
visiveis, estdo menos protegidos e tendem
a compartilhar as vias com veiculos maiores
que se deslocam a velocidades altas. Portanto,
apresentam um maior risco de sofrer acidentes
e lesoes.

Sdo muitos os fatores que contribuem para
aumentar o risco para os motociclistas: os
relacionados com o ambiente (como a presenca
de trafego com diferentes tipos de veiculos, o
desenho da infraestrutura viaria, a auséncia de
controle policial, o estado das vias e os perigos
a margem das pistas), com os veiculos (como a
instabilidade, a falta de protecao contra impactos
ou problemas nos sistemas de freios) ou com o
comportamento dos usuarios das vias (tanto dos

condutores das motos como o de outros usuarios).
Nesse ultimo aspecto, no que diz respeito ao
motociclista, destaca-se a nao utilizacao do
capacete, a velocidade alta ou inapropriada, a
conducao do veiculo sob os efeitos do alcool,
conduzir em zigue-zague ou com pouca destreza,
bem como comportamentos agressivos.

Ha varias situacdes em que os perigos sao ainda
maiores. Por exemplo, ha trabalhadores que usam
as motos para entregar mercadorias em um prazo
determinado e que correm o risco de perder seus
empregos se houver atraso na entrega. Por isso,
apesar de poderem estar conscientes dos riscos,
optam por dirigir em alta velocidade. Por outro
lado, o aumento do uso da motocicleta aumenta
também a disputa pelo espaco viario urbano, o



que representa uma fonte adicional de risco de A Tabela 1 resume os riscos relacionados com o

lesbes e mortes no transito.

comportamento dos motociclistas segundo suas
caracteristicas e os motivos para fazerem uso
da motocicleta.

Tabela 1. Relacéo entre a finalidade principal do uso de motocicletas e os comportamentos de risco

MOTIVACAO TIPO DE COMPORTAMENTOS
PARA O USO CARACTERISTICAS | JUSTIFICATIVA DO USO DE RISCO

Tipo de Conductores jovenes y Veiculo econémico » A maioria ndo usa capacete
::jomportamentos mayores » Facilidade para estacionar » Desobediéncia as regras de transito
e risco - ) .
» Unico meio de transporte » Transporte ilegal dos membros da

préprio e para a familia

Necessidade Economia
ocupacionais de

transporte

Motoristas jovens e 4
adultos com experiéncia )

Facilidade para estacionar
» Exigénciadosempregadores

familia e de criancas sem capacete

» Transporte ilegal de cargas e
passageiros

» Nao utilizacdo do capacete quando o
empregador ndo exige

» Desobediéncia as leis de transito

Recreacdo e busca Jovens sem carteira de » Desafio, testar os limites » Participacdo em competicao, correr e
de sensacbes habilitacdo (competicao agressiva, fazer acrobacias
rachas), recreacao (hobby) » Direcao sob a influéncia de élcool e
outras drogas
Atividade Jovens desempegados, » Crime organizado e Pouco provével que usem capacete
criminosa sem carteira de individual » Deslocam-se acompanhados de seus
habilitacdo

pares

» Dirigem em dreas proximas a escolas
e onde jovens se relinem

» Desobediéncia as leis de transito

» Direcdo sob a influéncia de édlcool e
outras drogas

» Omissdo de socorro apds provocar
acidente

Fonte: Powered two- and three-wheeler safety: a road safety manual for decision-makers and practitioners (OMS, 2017)

Todos estes dados revelam que o uso massivo da
motocicleta se dd em um determinado contexto de
desenvolvimento social. Por isso, sdo necessarias
intervencdes intersetoriais, como politicas de
educacao, de mobilidade, de engenharia vidaria,
de desenvolvimento urbano e de trabalho.
Em particular, destacam-se as medidas que
minimizam a exposicao a cenarios de alto risco,
como a melhoria do transporte publico, acoes
dirigidas ao comportamento dos motociclistas e
a melhoria da atencao as vitimas dos acidentes,
como a introducdo de um protocolo uniforme de
atencao, atendimento rdpido as emergéncias e
reabilitacdo logo nos primeiros momentos.

O uso massivo da motocicleta
ocorre em um determinado
contexto de desenvolvimento
social; portanto, requer
intervencées intersetoriais,
com politicas de educacdo, de
mobilidade, de engenharia
vidria e de desenvolvimento
urbano e de trabalho.



Mediante uma revisao sistematica em escala
mundial, foi avaliada a efetividade de uma série
de intervencdes especificas de seguranca viaria
relacionadas as motocicletas. Entre essas agOes
estao medidas de engenharia vidria—elaboradas
para minimizar a exposicao a cenarios de alto
risco—e intervengdes que melhoram a protecao
do veiculo e de seus usudrios, bem como a
introducdao ou aplicacdo de legislacao essencial
em seguranga vidaria associada ao marketing
social, para promover a ado¢ao e o cumprimento
das normas.

A Tabela 2 apresenta um resumo desse conjunto
de intervencodes. A eficicia de uma determinada
medida esta relacionada com a reducao do
numero de mortes e de lesdes, bem como com
outras mudancas que podem ser medidas,
relativas ao comportamento do usuario da via.
Uma intervencao com efetividade comprovada
é aquela sobre a qual hd estudos (revisdes
sistematicas, ensaios experimentais e estudos de
casos e controles) que demonstram sua eficdcia
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na reducao de mortes e das lesdes relacionadas
com o uso das motocicletas ou para conseguir
a mudanca de comportamento desejado,
associados a probabilidade de a medida ser viavel
ou custo eficiente. Uma intervencao promissora é
aquela cujos dados disponiveis demonstram que
a intervencao produziu alguns beneficios, porém
sobre as quais é necessario efetuar avaliacdes
adicionais, e, portanto, deve ser implementada
com precaucdo. Por fim, uma intervencao com
evidéncias insuficientes se refere a uma situacao
na qual a avaliacao de uma dada intervencao nao
tenha produzido conclusbes sélidas sobre sua
eficicia na reducdao das mortes e lesGes ou para
induzir as mudancas desejadas. Nesse grupo estao
incluidas estratégias que parecem nao funcionar,
porém é necessario levar em conta que os dados
disponiveis informam apenas sobre os contextos
nos quais tenham sido avaliadas.

Na sequéncia sera enfocado o uso do capacete,
que é um dos recursos mais eficazes para reduzir
as lesdes nos usuarios de motocicletas.




Tabela 2. Principais medidas e intervencdes especificas para melhorar a seguranca dos motociclistas

PRINCIPAIS

EFETIVIDADE
INTERVENCOES ESPECIFICAS

MEDIDAS Comprovada | Promissora

Faixas exclusivas para motocicletas

Faixas de conversdo protegidas e acostamentos e faixas
alargadas

Remocao dos perigos das margens das vias

Vias mais seguras e

mobilidade

Veiculos mais
seguros

Usuarios mais
seguros

Resposta apos

Limitadores de velocidade e estruturas para moderar o
tréfego

Melhorar o pavimento das ruas

Modificar a composicao do material das barreiras as
margens das vias

Sistema de freios ABS

Uso de fardis a noite

Uso de faréis durante o dia

Configuragao que melhore a estabilidade
Airbags para motocicletas

Sistemas de transportes inteligentes
Luzes de freio

Elaborar e aplicar a legislacdo

Uso obrigatério do capacete

Normas sobre os capacetes

Sangoes rigorosas

Sistema de pontos por infracdes

Usar roupas refletivas e protetivas

Uso de roupas refletivas

Uso de roupas protetivas

Viseiras resistentes a temperatura

Regulamentacao e habilitacdo para conduzir motocicletas

Registro obrigatério dos veiculos e licengas para conduzir
motocicletas

Sistema habilitacdo graduada para conduzir motocicletas

Restricoes de idade para que criancas conduzam ou sejam
passageiras em motocicletas

Proibicao de multiplos passageiros nas motocicletas
Inspecdo mecanica periddica
Altura minima dos passageiros

Motores menos potentes para condutores em fase de
aprendizagem

Treinamento

Prova de habilidade obrigatdria para obtencao da
habilitacdo

Treinamento apds a emissdo da carteira

Remocao do capacete/bragadeira cervical no local

a ocorréncia de

acidentes

Fonte: Powered two- and three-wheeler safety: a road safety manual for decision-makers and practitioners (OMS, 2017)
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O capacete

A falta de protecao fisica dos usuarios de
motocicletas os torna particularmente vulneraveis
a lesdées no caso de um acidente. Dentre essas
lesbes, os traumatismos cranioencefalicos e
cervicais sao as principais causas de mortes, de
lesdes graves e de incapacitacao, que implicam
nao so custos para a vitima, mas também para sua
familia (o(a) cuidador(a)) e para a sociedade como
um todo.

Em alguns paises de baixa e média renda, estima-
se que os traumatismos cranioencefdlicos sao a
causa de até 88% das mortes de motociclistas
no transito. O custo desses traumatismos para
os sobreviventes, para suas familias e para a

A fungdo do capacete

O capacete serve para reduzir o risco de
traumatismos cranioencefalicos graves ao diminuir
o impacto de uma forca ou choque na cabecga.
Basicamente, o capacete cumpre trés funcoes:

» Amortece o impacto do cranio e,
consequentemente, do cérebro, por
absorver parte do impacto. Isto se da pela
presenca de material almofadado na parte
interior do capacete, razao pela qual a
cabeca desacelera mais lentamente. Assim, a
forca do impacto do cérebro contra o cranio
€ menos intensa.

» Distribui a forca do impacto sobre uma
superficie maior, ndo se concentrando em
areas especificas do cranio.

» Previne o contato direto entre o créanio e o
objeto contra o qual ocorre o impacto ao
atuar como uma barreira mecanica.

Estas trés fungdes sao cumpridas combinando as
propriedades ddos quatro componentes basicos
do capacete, descritos a seqguir (figura 4).

Em alguns paises de baixa e
média renda, estima-se que os
traumatismos cranioencefdlicos
sdoacausadeaté88%das mortes

de motociclistas no transito

sociedade sdo altos, em parte pelo fato de
geralmente exigirem atengao especializada ou no
longo prazo. Implicam também custos médicos
muito mais altos que os causados por qualquer
outro tipo de traumatismo e representam uma
carga pesada para os sistemas de saude e para a
economia de um pais.

Figura 4. Componentes do capacete

(asco externo rigido

(Casco interno
(que absorve o impacto)

Almofada interior

Viseira

Cinta jugular

Fonte: Cascos: Manual de seguridad vial para decisores y profesionales (OPS,
2008)

Varios estudos tém demonstrado a eficacia dos
capacetes como instrumentos de protecao. O
quadro abaixo sintetiza as analises realizadas
pela OMS:



USO DO CAPACETE

» Diminui em 72% a probabilidade de sofrer
traumatismo grave.

» Diminui em até 39% a probabilidade de morte, o que
depende da velocidade da motocicleta.

» Diminui os custos com saude associados ao acidente.

Aumenta o risco de sofrer traumatismos

cranioencefalicos.
Prolonga o tempo de hospitalizacao.

Aumenta a probabilidade de morte por traumatismo
cranioencefalicos.

NOTA: O QUE NAO FAZEM OS CAPACETES

Os capacetes foram projetados para reduzir a possibilidade de sofrer traumatismos cranianos, cerebrais e faciais, ndo
para prevenir lesées em outras partes do corpo. Para reduzir a probabilidade de lesionar outras partes do corpo, pode-se

aplicar as seguintes estratégias:

» Usar roupas adequadas, como jaquetas e calcas e outras feitas com determinados materiais que cubram
completamente os bracos e as pernas, sapatos ou botas resistentes e luvas que permitam melhor agarre e que

protejam as maos no caso de colisdo.

» Obedecer as leis de transito, como observar os limites de velocidade e néo dirigir sob efeito de alcool, reduz o risco
de os motociclistas se envolverem em colisbes, e, portanto, a probabilidade de sofrerem algum tipo de traumatismo.

e Se esse é 0 caso, por que o capacete nao é usado?

As provas sobre a eficacia dos capacetes sao
contundentes. Segundo o estudo das Organizagao
das Nacdes Unidas, ONU, (UNECE, 2016), um
nimero grande de motociclistas continua
conduzindo sem capacete ou sem afiveld-lo .
Muitas vezes, esse comportamento se deve a
falta de conhecimento; no entanto, certas ideias
errbneas e mitos contribuem para essa situacao.
Neste sentido, a experiéncia demonstra que
combinar medidas educativas e legislativas
produz bons resultados: argumentos persuasivos
proporcionam o conhecimento e facilitam a
aceitacao, enquanto que a fiscalizacdo introduz a
coercao necessaria para obrigar os que resistem a
aderir voluntariamente ao uso do capacete.

O estudo da ONU identificou alguns dos motivos
pelos quais motociclistas se recusam a usar
O capacete:

» A pressao por comportamento de grupo,
exercida por motoristas jovens; por exemplo,
faz com que os que usam capacete sejam as
vezes ridicularizados.

» Muitos acreditam que o capacete é

Argumentos persuasivos levam
ao entendimento e a aceitacado.
Por outro lado, a legislagao
facilita a introducdo de medidas
obrigatdrias para os que
resistem a adesdo voluntdria

necessario apenas em deslocamentos mais
longos (apesar de a maioria dos acidentes
ocorrerem perto de casa).

Os capacetes sao considerados incOmodos
e esquentam, especialmente nas regides de
clima tropical.

Os capacetes estragam os penteados das
mulheres.

Problemas de ordem pratica sobre o que
fazer com o capacete quando ele nao esta
em uso: roubo, danos ou incbmodo quando,
porexemplo, a pessoa sai parafazer compras.

Problemas de higiene, quando o capacete
nao pertence a quem deve usa-lo.



As seguintes medidas poderiam ser tomadas para
combater essas ideias negativas:

» Melhorar a imagem publica do uso do
capacete (converté-lo em “acessério de
moda”).

» Fazer mudancas no design dos capacetes
para torna-los mais atraentes.

» Buscar e oferecer solugdes para o problema
do “e agora, o que faco com o capacete?’,

baus e a criacao de “estacionamentos” para
capacetes.

» Educar os usuarios de motocicletas por meio
de campanhas de sensibilizacao.

Uma parte das estratégias educacionais consiste
em corrigir crencas errbneas sobre o uso do
capacete. Veja, a seguir, alguns desses mitos e as
respectivas respostas (uma lista mais ampla pode
ser encontrada no estudo ja mencionado das

como o0 armazenamento sob o assento, em Nacdes Unidas—UNECE, 2016):

> Mito: O capacete causa les6es no pesco¢o ou na medula espinhal.
A Verdade: Vidrias pesquisas demonstraram que o0s capacetes construidos com base nas
regulamentagdes internacionais e utilizados corretamente nao causam lesées no pesco¢o nem na
medula espinhal.

} Mito: O capacete prejudica a audi¢ao e a visdo.
AVerdade: O capacete ndo afeta a visao periférica nem contribui para os acidentes. O capacete pode
baixar o volume dos ruidos, mas ndo afeta a capacidade de o piloto diferenciar sons. Em alguns
estudos, verificou-se que capacetes bem ajustados, podem, na verdade, melhorar a capacidade
auditiva ao reduzir o ruido do vento.

> Mito: As leis sobre o uso do capacete violam os direitos individuais.
AVerdade:Todas as leis sobre seguranca viariaimpoem ou restringem algum tipo de comportamento
as pessoas. Por exemplo, usar cintos de seguranca, nao dirigir embriagado ou parar diante de uma
placa de “PARE".

> Mito: As taxas de mortalidade s@o mais baixas quando nao hd leis sobre o uso do capacete.
A Verdade: Nos Estados Unidos, estudos realizados em alguns estados onde as leis sobre o uso do
capacete foram recentemente revogadas tém revelado que o nimero de mortes devido a lesdes na
cabeca aumentou apds as leis terem sido revogadas.

> Mito: Qualquer capacete é melhor que nenhum capacete.
A Verdade: Capacetes de baixa qualidade podem dar ao motociclista uma falsa sensacao de
protecao. No caso de uma colisao, o usuario de motocicleta que usa capacete de baixa qualidade
corre maior risco de ficar gravemente ferido ou, inclusive, de morrer. Isso, por sua vez, contribui para
a mensagem errénea de que todos os capacetes sao inuteis.

> Mito: Os capacetes que atendem as exigéncias da ONU sdo excessivamente caros para usudrios
de motocicleta nos paises de baixa renda.
A Verdade: O custo de um capacete costuma representar entre 1% a 10% do preco da motocicleta.
Portanto, nos paises de baixa renda os capacetes deveriam ter preco acessivel para os compradores
tanto de motocicletas novas como para as de segunda mao.
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e Legislacao sobre capacetes para motociclistas

A aplicacao de leis abrangentes sobre o uso do
capacete diminui efetivamente a taxa de lesdes
fatais, a gravidade das lesdes nao fatais e a duracao
da internacao hospitalar. Nos paises onde as leis
foram revogadas ou abrandadas, foi constatada
uma redugao no uso do capacete e um aumento
no numero total de mortes, traumatismos e lesoes
cerebrais. Assim, uma revisao sistematica da
bibliografia cientifica indicou que a mortalidade
aumentou de 12% a 23% nos estados, dos Estados
Unidos de América, onde as leis sobre o uso do
capacete foram revogadas, comparada com a
mortalidade nos estados que nao o fizeram.

Porém, nao basta ter boas leis. Ha evidéncias,
tanto nos paises de alta renda como nos de baixa e
média renda, de que um maior nivel de obediéncia
as leis que determinem o uso obrigatorio do
capacete (isto é, com taxa de cumprimento acima
de 95%) s6 é possivel com fiscalizagao ostensiva
por parte das autoridades. Nos paises onde as leis
sobre o uso do capacete sao apropriadas, mas a
aplicacao da lei é limitada, nao ha provas de que a
legislacao tenha sido efetiva. A Tabela 3 apresenta
uma lista de controle para avaliar a abrangéncia da
legislagcao sobre o uso do capacete.

Tabela 3. Lista de verificacao para avaliar a abrangéncia da legislacao sobre capacetes

A LEGISLACAO VIGENTE CONTEMPLA OS SEGUINTES ASPECTOS: [sim | NAO |

1. Uso do capacete

Inclui o uso obrigatério do capacete para todos os ocupantes do veiculo (condutores e passageiros)

Define o uso do capacete, inclusive como afiveld-lo, e o uso de capacetes que atendam as normas técnicas nacionais

Determina que todos os usudrios usem capacete em todas as vias

Determina que os usudrios de todos os veiculos motorizados de duas ou trés rodas (independentemente do tipo de

motor) usem capacete
Estabelece uma idade minima para conduzir motocicletas

2. Normas para capacetes

Especifica as normas reconhecidas de seguranca de capacetes, tendo por base normas internacionalmente

reconhecidas

Inclui as exigéncias de etiqueta do produto e faz referéncia a alteracdes indevidas

Especifica as exigéncias para capacetes para criangas (por exemplo, idade ou estatura), dependendo da idade

permitida para que criancas sejam transportadas em motocicletas

3. Aplicacao das leis

Especifica quem tem autoridade para aplicar a lei

Permite a aplicacdo primaria da lei: ndo é exigida nenhuma outra infracdo de transito para deter um infrator e fazer

cumprir a norma sobre o uso de capacetes

4. Sancgées

Define sangdes financeiras especificas

Inclui disposicOes para parar e apreender motocicletas

5. Outras medidas regulamentares para o uso do capacete

Estabelece san¢des para a venda de capacetes que ndo cumpram as normas técnicas

Estabelece san¢des pela manipulacdo indevida da etiqueta do produto

Exige que usem capacetes os passageiros de veiculos motorizados contendo duas ou trés rodas, usados em servico

ou para o transporte publico

Fonte: Powered two- and three-wheeler safety: a road safety manual for decision-makers and practitioners (OMS, 2017)
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Onde obter mais informacodes

Powered
Nas publicacbes da OPAS/OMS Cascos: Manual de RRYVGEELD

sequridad vial para decisores y profesionales, e Powered [ -
two- and three-wheeler safety: a road safety manual for WHERISE
decision-makers and practitioners (a versao em portugués
estara disponivel em breve) oferecem informacdes mais
detalhadas sobre as questdes tratadas neste folheto.

safety

Documentos relacionados

«  Cascos: Manual de sequridad vial para decisores y profesionales (OPS, 2008).

. Powered two-and three wheeler safety (OMS, 2017).

« Informe sobre la situacion de la sequridad vial en la Regién de las Américas (OPS, 2016).

«  Global status report on road safety 2015 (OMS, 2015).

«  Plan de Accién para la Seguridad Vial (OPS, 2011).

«  The UN motorcycle helmet study (UNECE, 2016).

«  Estudio Econémico de América Latina y el Caribe 2013: tres décadas de crecimiento econémico desigual
e inestable (CEPAL, 2014)

- Trends in fatal motorcycle injuries in the Americas, 1998-2010 (Rodrigues et al., 2014).

- Effectiveness of interventions to prevent motorcycle injuries: systematic review of the literature
(Araujo M, lllanes E, Chapman E, Rodrigues E, 2016)
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