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Prefacio

A frota de veiculos motorizados de duas e trés rodas (PTWs5, do inglés Powered

Two & Three-Wheelers) esta crescendo rapidamente na maior parte do mundo. Os
PTWs estao se tornando um dos principais meios de transporte tanto de pessoas
como de produtos em muitos paises, atraindo uma populagio de usudrios cada

vez mais variada. Porém, esta modalidade de transporte envolve mais de 286.000
mortes a cada ano em escala mundial — cerca de 23% de todas as mortes no transito.
Este numero alarmante de mortes potencialmente evitdveis salienta a necessidade
de dar mais aten¢ao aos PT'Ws ¢ ao seu uso nas politicas de seguranga vidria. O
planejamento eficaz para a seguranca dos PT'Ws requer uma compreensao integral
dos fatores de risco envolvidos em diferentes situagoes. A abordagem Safe System tem
varios beneficios como um referencial para examinar os principais fatores de risco e
abordagens de prevencao.

Este manual descreve a magnitude das mortes e lesoes relacionadas aos PT'Ws,

os principais fatores de risco, as maneiras de avaliar a seguranca dos PT'Ws em
determinadas situagoes e de preparar um plano de agao e as formas de selecionar,
projetar, implementar e avaliar intervengoes eficazes. O manual enfatiza a
importancia de uma abordagem ampla e holistica que envolva a engenharia, a
legislagao e medidas para a aplicagao da lei, bem como mudangas comportamentais.

Esperamos que a implementagao dos passos propostos neste manual — concebido
para um publico multidisciplinar, incluindo engenheiros, formuladores de politicas,
policiais, profissionais de satde publica e educadores — ajude a elaborar novos planos,
programas e outras iniciativas baseadas em evidéncias cientificas a fim de aumentar

a seguranga dos PT'Ws e promover a analise e avaliagao critica das agoes existentes.
Também esperamos que contribua para fortalecer as capacidades nacionais e locais de
executar medidas de seguranca para os PT'Ws em todo o mundo. Encorajamos todos
os leitores a apresentarem este manual s pessoas que possam usa-lo para salvar as
vidas de usudrios de PT'Ws e outras pessoas que usam as vias publicas.

Etienne Krug Saul Billingsley
Diretor Diretor Executivo da Fundacao
Gestao das Doengas Nao FIA

Transmissiveis, Incapacidades, Jose Luis Irigoyen

Violéncia e Prevencao de Lesoes Diretor

Organiza¢ao Mundial da Saude
Barry Watson

Diretor Presidente

Parceria Mundial para a Seguranga
Viaria

Transporte e Informagao e
Tecnologias de Comunicagao
Globais

Departamento de Praticas
Banco Mundial
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Resumo executivo

As lesdes no trinsito matam 1,25 milhoes de pessoas a cada ano. Como todos os
incidentes, os que envolvem veiculos motorizados de duas ou trés rodas (PTWs5, do
inglés Powered Two & Three-Wheelers), como motocicletas e bicicletas elétricas, sao
frequentemente previsiveis e preveniveis e nao devem ser considerados inevitéveis.
Os principais fatores de risco para lesdes causadas por incidentes de trinsito com
motocicletas sao a dire¢ao sem capacete, a velocidade do veiculo, o uso de alcool, o
trafego misto, a falta de protec¢ao no veiculo propriamente dito durante um incidente
¢ a falta de infraestrutura segura para PTWs, tais como uma superficie irregular

e riscos na beira da estrada. A redugao ou eliminagao dos riscos ¢ um objetivo
importante e realizdvel para as politicas vidrias; no entanto, apesar da existéncia de
intervencoes comprovadas para prevenir incidentes com PTWSs, em muitos Iugares a
seguranga dos PT'Ws niao recebe a atengao que merece.

Este manual contém informagdes que podem ser usadas no desenvolvimento e na
implementa¢ao de medidas abrangentes para melhorar a seguranca dos PTWs.

O manual examina a dimensio das mortes e lesdes relacionadas com PTWs e a
importancia de abordar os principais fatores de risco para os incidentes. As medidas
apresentadas para realizar uma avaliagao situacional visam priorizar intervencoes,
preparar um plano de agdo ¢ ajudar a implementar e avaliar as medidas de seguranca
para PT'Ws. Embora o foco do manual sejam as agoes ao nivel local ou regional, as
estratégias apresentadas podem ser aplicadas ao nivel nacional. Esperamos que a
estrutura em mddulos deste manual permita adaptéd-lo para se ajustar as necessidades
¢ aos problemas especificos dos paises. O manual é aplicével em todo o mundo, mas
se dirige especificamente aos decisores politicos e profissionais da drea em paises de
renda baixa e média.

Vil
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Introducao

Introducao

Implementacao de boas praticas de seguranca viaria

O Relatério mundial sobre a prevengio de danos no trinsito (1), publicado em 2004,
fez seis recomendagoes-chave aos governos nacionais, organismos internacionais,
organizagdes nio governamentais (ONGs) ¢ ao setor privado para reduzir a crescente
carga global das lesoes no transito:

o Identificar um organismo principal no governo que oriente os esforgos nacionais
para a seguranca no transito.

e Avaliar o problema, as politicas, os ambientes e as capacidades institucionais
relacionadas as lesoes no trinsito.

e Preparar uma estratégia e um plano de a¢ao nacional para seguranca vidria.

e Alocar recursos financeiros e humanos para enfrentar o problema.

° Implementar agoes especiﬁcas para prevenir incidentes no transito, minimizar as
lesoes e as suas consequéncias e avaliar o impacto destas agoes.

e Apoiar o desenvolvimento das capacidades nacionais e a cooperagao internacional.

Para ajudar os paises a implementarem estas recomendagdes, o Banco Mundial, a

Organizagio Mundial da Saide (OMS), A Fundagio FIA ¢ a Parceria Mundial paraa

Seguranca Vidria (GRSP, na sigla em inglés) concordaram em produzir uma série de

manuais ou guias de implementagao.

Até o momento, esta colaboracio produziu seis manuais de boas préticas sobre
capacetes, diregao sob o efeito de dlcool, velocidade, cintos de seguranca e cadeiras
para criancas, sistemas de dados ¢ a seguranca dos pedestres (disponiveis em htep://
www.who.int/roadsafety/en/).

Por que foi elaborado este manual?

Este manual discute a seguranca vidria relacionada com veiculos motorizados de duas
ou trés rodas (PTWs, do inglés Powered Two & Three-Wheelers) como resultado das
crescentes evidéncias, vindas de paises de renda baixa, média e alta, de que PTWs,
pedestres e ciclistas (todos os usudrios vulnerdveis) envolvem-se cada vez mais em
incidentes no trinsito que provocam lesoes. Segundo o Relatério Global sobre o
Estado da Seguranga Vidria 2015 da OMS, embora o nimero total de mortes no
trinsito tenha se estabilizado em cerca de 1,25 milhao desde o ano 2007, cerca de um
quarto dessas mortes ocorre entre usudrios de PT'Ws. Apesar deste problema — criado
em parte pelo crescimento no nimero de PT'Ws em muitos paises de renda baixa

e média (2) — as politicas nacionais para a protecio desses usudrios vulnerdveis sao
muitas vezes insuficientes.


http://www.who.int/roadsafety/en/)
http://www.who.int/roadsafety/en/)

Introducao

Este manual visa dar apoio técnico aos formuladores de politicas, 3s ONGs, &
industria e a grupos de defesa de causas para que criem politicas e programas sobre a
seguranca dos PTWs que tenham plenamente em conta as evidéncias existentes sobre
a eficdcia das intervengdes conhecidas e apliquem os principios da abordagem Safe
System (ver secio 1.5). Ao implementarem estas medidas, os paises devem considerar
as necessidades de todos os usudrios das vias publicas, ndo sé os que usam PTWs. HA
uma boa documentagio de medidas eficazes que abordam os principais componentes
da seguranca vidria e que os paises podem empregar para tornar o trinsito mais
seguro — incluindo o sistema vidrio, o design de veiculos e 0 comportamento dos
motoristas (/).

Contexto

As agoes para melhorar a seguranca vidria global — incluindo aquelas relacionadas
com PTWs — sao orientadas pela Resolucio 64/255 da Assembleia Geral das Nagoes
Unidas (ONU) de 2010, que proclama uma Década de A¢ao para a Seguranca Vidria
(2011-2020) (3).

O objetivo global da Década de Agao para a Seguranga Vidria ¢ estabilizar e reduzir o
numero previsto de mortes totais no transito, aumentando as atividades de seguranca
no transito a nivel nacional, regional e global. As metas incluem salvar milhoes de vidas
melhorando a seguranga vidria e dos veiculos, melhorar o comportamento dos usudrios,
inclusive os de PT'Ws, ¢ melhorar a atengao apds a ocorréncia de incidentes (3).

O trabalho ¢ guiado por um Plano Global (4), produzido pela OMS ¢ por comissoes
regionais das Na¢oes Unidas em cooperagio com a Colaboragio para a Seguranca
Vidria das Na¢oes Unidas (UNRSC, na sigla em inglés). O Plano Global estabelece
as atividades prioritdrias para os paises com base em cinco dreas de trabalho

principais (4):

e Gestao da seguranga vidria

Objetivos e metas de desenvolvimento sustentavel relacionados a
seguranca no transito

T ODS 3: Assegurar uma vida saudavel e promover o bem-estar para todos, em todas as
BEM-ESTAR idades

Meta 3.6: Até 2020, reduzir pela metade as mortes e lesdes por incidentes de transito
¥ em nivel global.

ODS 11: Tornar as cidades e os assentamentos humanos inclusivos, seguros, resilientes
CIDADESE S
11 COMUNIDADES e sustentaveis
SUSTENTAVEIS Meta 11.2: Até 2030, proporcionar o acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis,
sustentaveis e a preco acessivel para todos, melhorando a seguranca viaria por meio da
A E expansao dos transportes publicos, com especial atencao para as necessidades das pessoas

n L . ; SR
em situagao de vulnerabilidade, mulheres, criangas, pessoas com deficiéncia e idosos

Fonte: baseado em (5)
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e Vias publicas e mobilidade mais seguras

e Veiculos mais seguros

o Usuarios mais seguros

e Resposta apds a ocorréncia de incidentes

A comunidade global para o desenvolvimento também tem destacado a importincia
de tratar as lesdes causadas pelo trinsito como um assunto prioritdrio para promover
a satde ¢ o bem-estar de todos, como refletido nos Objetivos de Desenvolvimento
Sustentével (ODS) 3 ¢ 11 (5), que abordam a seguranca vidria (ver quadro abaixo).

A Declaragao de Brasilia sobre a Seguranca Vidria (6) ¢ outro chamado 4 agao
impulsionado pelos Estados Membros que destaca o nimero desproporcional e
crescente de mortes e lesdes por motocicletas (especialmente em paises de renda
baixa e média) e requer o desenvolvimento ¢ a implementagio de legislagio e politicas
integrais que abordem a seguranga das motocicletas.

A Década de Agao para a Seguranca Vidria, os ODS e a Declaragao de Brasilia sao
indicadores fortes de que as lesdes causadas no trinsito estao sendo reconhecidos em
escala mundial como um fenémeno importante e uma preocupagio de saude publica.

A quem se destina este manual?

Todos os setores (incluindo satide, transporte, policia, meio ambiente, justica,
industria, servigos sociais ¢ educa¢ao) tém uma responsabilidade comum

para prevenir ou controlar adequadamente as lesdes, mortes e incapacidades
causados por PT'Ws. Portanto, este manual foi concebido principalmente para os
decisores politicos e lideres, responsaveis pela elaboragao de politicas e programas
governamentais ¢ ONGs (em paises de renda baixa, média e alta) que oferecem
orientagdes politicas e praticas sobre seguranca vidria, transporte e ordenamento do
territério.

A boa implementagao de politicas depende, em parte, de profissionais capacitados
que conhecam os fatores que influenciam o risco de morte e incapacidades associadas
aos incidentes com PT'Wss e as estratégias baseadas em evidéncias cientificas para
reduzir estes danos. Dessa forma, um publico secundério para este manual abrange
engenheiros, projetistas, responsaveis pela aplicagao da lei, profissionais de saude
publica e educadores responséveis por implementar e melhorar as préticas de
seguranca dos PT'W a nivel nacional ou local. Também inclui pesquisadores e a
comunidade cientifica como um todo (incluindo universidades, fundacées e outros
institutos de pesquisa privados sem fins lucrativos), além de ONGs.

Que temas sao abrangidos pelo manual?
O manual cobre os principais aspectos do planejamento da seguranga dos PTWs.

Moédulo 1: Por que é necessério abordar a seguranca dos PTWs? Este médulo
destaca a importancia da seguranca dos PT'Ws no transporte e apresenta dados sobre
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a magnitude das mortes, incidentes e fatores de risco ligados aos PTWs.

Moédulo 2: Realizar uma avaliagao situacional. Este médulo esboca os passos
necessarios para avaliar a situagao de seguranca dos PT'Ws e selecionar acoes
especificas para prevenir os danos causados por incidentes.

Médulo 3: Que intervengoes abordam a seguranga dos PTWs? Este médulo
apresenta as principais intervengoes baseadas em evidéncias cientificas que abordam a
seguranga dos PT'Ws.

Moédulo 4: Implementagao e avaliacao das intervencdes para PTWs. Este médulo
esboga os passos para a adogio de uma abordagem estratégica — do planejamento

a implementacao de intervengdes baseadas em evidéncias cientificas, bem como a
avaliacdo desses esforcos.

Estudos de casos de varios paises e situacoes sao incluidos em todos os médulos.

Como utilizar este manual?

Este manual promove uma abordagem sistematica para o planejamento da seguranga
dos PT'Ws e apresenta os principais principios e exemplos que podem ser adaptados
para atender as necessidades de planejamento da seguranca dos PT'Ws em diferentes
situacdes nos paises. Os usudrios sio aconselhados a adaptar as informagdes &
situagdo particular de cada pais ou local. Embora reconhegamos que as se¢oes
individuais deste manual podem ser mais relevantes em alguns paises que em outros,
recomendamos que os usudrios leiam todo o manual antes de comegar a usar as
informagdes aqui contidas. Todos os usudrios deveriam ler o Mddulo 2, que lhes
permitird a avaliar a sua prépria situagao de seguranga para PT'WS e selecionar agoes
especificas para realizar a prevengao, com base em outros méddulos.

Cada médulo contém os principais principios, ferramentas e referéncias para

ajudar os leitores a determinarem uma drea de seguranca prioritdria ou um nivel de
acdo relevante para seu pais ou situagio local, ajudando-os a identificar as medidas
que tém o maior potencial de promover melhorias. Embora seja absolutamente
fundamental adaptar o contetido as situacoes locais e escolher o nivel apropriado por
onde comegar, os usudrios que adaptarem o contetido aos contextos locais deverao
assegurar que os principios fundamentais descritos em cada médulo nio sejam
modificados ou deturpados de forma muito significativa.

Quais sao as limitacoes deste manual?

A situagao de seguranga dos PT'WS, os fatores de risco ¢ as condi¢oes
sociodemogréficas subjacentes variam em todas as regioes, paises e dentro de estados,
territdrios e provincias, e nao é possivel apresentar (em um unico documento)
sugestoes que sejam igualmente tteis em todos os ambientes e lugares. Este manual,
portanto, concentra-se nos principios fundamentais da abordagem Safe System e a
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sua aplicacdo ao planejamento da seguranga dos PTW5s, dando exemplos selecionados
de intervengoes e programas comprovadamente eficazes em diversos ambientes.

O manual nao ¢ uma anilise exaustiva da seguranca dos PT'Ws ¢ contém apenas
alguns estudos de casos. Baseia-se em uma revisao da literatura e em outras
contribui¢oes dos peritos, grupos de consulta e revisores externos que contribuiram
para o material. Incentivamos os usudrios a usarem as referéncias apresentadas ao final
de cada médulo para obterem mais informagoes sobre temas especificos.

Como foi elaborado este manual?

Um comité consultivo de peritos dos quatro organismos colaboradores — A
Fundagao FIA, a Parceria Mundial para a Seguranca Vidria (GRSP), o Banco
Mundial e a OMS - orientou o contetdo deste manual. Um esbogo do contetdo do
manual, baseado em um formato padrao desenvolvido para esta série de manuais de
boas praticas — foi produzido pela OMS. O processo de desenvolvimento comegou
com a apresentacao dos objetivos e metas do projeto a Colaboragio para a Seguranca
Vidria das Nagoes Unidas (UNRSC), a fim de definir o contetido. Depois disto,
uma revisao da literatura foi conduzida pelo Instituto George para a Saude Global
da Universidade de Sydney, na Australia. Uma equipe de peritos da OMS preparou
o primeiro manuscrito do manual, que foi examinado pelo Comité Consultivo e
peritos nas areas da satde, transporte, planejamento de programas e setores politicos
em todo o mundo.

Difusao do manual

Este manual estd disponivel nos principais idiomas, e incentivamos os paises a
traduzirem o documento para os idiomas locais. O manual sera amplamente
difundido pelos canais estabelecidos de distribui¢ao das quatro organizagoes
incluidas nesta série.

O manual também estard disponivel como um PDF gratuito, que poderd ser baixado
nos sites das quatro organizagdes parceiras. O download pode ser feito em http://
www.who.int/roadsafety.

Como obter copias impressas

Outras copias do manual podem ser pedidas pelo e-mail trafic@who.int ou
escrevendo para:

Gestao das Doengas Nao Transmissiveis, Incapacidades, Violéncia e Prevencao de
Lesoes

Organiza¢ao Mundial da Saude

20 Appia Avenue, CH-1211

Genebra 27, Sui¢a


mailto:traffic@who.int

Introdugao

Referéncias

Informe mundial sobre prevencién de los traumatismos causados por el trinsito. Genebra: Organizagio
Mundial da Satde; 2004 (http://www.who.int/violence_injury_prevention/publications/road_trathc/
world_report/summary_es.pdf, acessado em 17 de agosto de 2016).

Relatério Global sobre o Estado da Seguranga Vidria 2015. Genebra: Organizagio Mundial da Satde; 2015
(http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/Summary_GSRRS2015_
POR.pdf?ua=1, acessado em 17 de agosto de 2016).

Assembleia Geral das Nagoes Unidas. Improving global road safety. Nova York: Nacoes Unidas; 2010 (A/
RES/64/255; http://www.un.org/en/ga/search/view_doc.asp2symbol=A/RES/64/255, acessado em 17 de
agosto de 2016).

Colaboragio das Nagoes Unidas para a Seguranga Vidria. Plan Mundial para el Decenio de Accién para

la Seguridad Vial 2011-2020. Genebra: Organizagao Mundial da Satde; 2011 (hetp://www.who.int/
roadsafety/decade_of_action/plan/plan_spanish.pdf?ua=1, acessado em 17 de agosto de 2016).
Assembleia Geral das Nagoes Unidas. Transformando Nosso Mundo: a Agenda 2030 para o
Desenvolvimento Sustentével. Nova York: Nagoes Unidas; 2015 (A/RES/70/1; http://www.br.undp.org/
content/dam/brazil/docs/agenda2030/undp-br-Agenda2030-completo-pt-br-2016.pdf, acessado em 31 de
agosto de 2016).

Declaragio de Brasilia. Segunda Conferéncia Global de Alto Nivel sobre Seguranga no Trinsito: Tempo de
Resultados; Brasilia: 18-19 de novembro de 2015; Organizagio Mundial da Satde; 2015. (htep://www.who.
int/violence_injury_prevention/road_traffic/Final_Brasilia_declaration_PT.pdf?ua=1).


http://www.who.int/violence_injury_prevention/publications/road_traffic/world_report/summary_es.pdf
http://www.who.int/violence_injury_prevention/publications/road_traffic/world_report/summary_es.pdf
http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/Summary_GSRRS2015_POR.pdf?ua=1
http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/Summary_GSRRS2015_POR.pdf?ua=1
http://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/plan_spanish.pdf?ua=1
http://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/plan_spanish.pdf?ua=1
http://www.br.undp.org/content/dam/brazil/docs/agenda2030/undp-br-Agenda2030-completo-pt-br-2016.pdf
http://www.br.undp.org/content/dam/brazil/docs/agenda2030/undp-br-Agenda2030-completo-pt-br-2016.pdf
http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_traffic/Final_Brasilia_declaration_PT.pdf?ua=1
http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_traffic/Final_Brasilia_declaration_PT.pdf?ua=1

Por que é necessario abordar
a seguranca dos PTWSs?



Por que é necessario abordar
a seguranca dos PTWs?

=] =] 1 L= 8
1.1 0quesao PTWS? ... .. ... .. it 11
1.2 A importancia dos PTWs para a mobilidade . .. ............ 1
1.2.1 Comosao usados 0s PTWS? . ..........coviiiiiinnnnnnn. 14
1.2.2 Distribui¢do global dos PTWs . .. .. ........ ... ... ....... 14
1.2.3. Fatores contribuintes para a expansao da frota de PTWs. ... ... .. 17
1.3 O problema das lesoes relacionadas com PTWs . ........... 18
1.3.1 Lesdes e mortes relacionadascomPTWs. .. ................. 18
1.3.2 Caracteristicas demograficas de usuarios de PTWs mortos ou
traumatizados em incidentes no transito . .................. 20
1.3.3 Onde ocorrem os incidentes com PTWS? ... ................. 21
1.3.4 Quando ocorrem as mortes relacionadas com PTWs? .. ......... 22
1.3.5 Custos das lesdes associadasaousode PTWs ... ............. 22
1.4 Fatores de risco para lesoes relacionadas com PTWs .. .. ... 22
1.4.1 Fatores de risco relacionados com 0s USUArOS . .. ............. 22
1.4.2 Fatores de risco relacionados com o ambiente viario. .. ......... 26
1.4.3 Fatores de risco relacionados com os veiculos ................ 27
1.4.4 Outros fatores derisco. . ... oot vttt e et 28
1.5 A abordagem Safe System e a segurancade PTWs . ........ 28
RESUMO. . ... ...ttt ieitnnctennenrnnnssnnnssnnnnsnnns 30

=] =] 1 L= 31



Seguranca de veiculos motorizados de duas e trés rodas: um manual de seguranga para gestores e profissionais da area

?

M ESCALA MUNDIAL, os PT'Ws envolveram mais de 286.000 mortes em 2013,

ou cerca de 23% de todas as mortes no trinsito nesse ano (1). Este nimero
alarmante de mortes potencialmente evitdveis salienta a necessidade de aumentar a
aten¢ao dada aos PT WS e ao seu uso nas politicas de seguranca vidria. A propor¢io
de mortes entre usudrios de PT'Ws em relagio a todas as mortes permaneceu
essencialmente inalterada de 2010 a 2013 em todas as regides, exceto na Regido
das Américas, onde aumentou de 15% a 20% de todas as mortes no transito . Este
aumento estd associado ao rapido crescimento no nimero de PT'W na regido.
Alguns paises africanos também observaram um aumento na propor¢io de mortes
no transito vinculadas com uma ascensio rdpida no uso de PTWs. O Relatdrio
Global sobre o Estado da Seguranga Vidria 2015 (1) informou, por exemplo, que na
Republica Unida da TanzAnia o nimero de motocicletas subiu de 46% de todos os
veiculos registrados em 2010 a 54% em 2013, enquanto a propor¢ao de mortes de
motociclistas subiu de 18% a 22% neste periodo.
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Por que

Este médulo apresenta o contexto da seguranga dos PT'Ws ¢ a necessidade de dar
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mais atengao a seguranga dos seus usudrios, abordando os seguintes temas:

e definicio de PTW;
e aimportincia dos PT'Ws para a mobilidade;
e adimensio do problema das lesdes com PT'W;

fatores de risco; e
a abordagem Safe System e a seguranca dos PT'Ws.

1.1 O que sao PTWs?

Os PTWs sao veiculos motorizados de duas ou trés rodas, acionados por um

motor de combustao ou baterias recarregéveis. Os veiculos motorizados podem

ser divididos em diferentes categorias, como motocicletas (de rua, cléssicas, de alto
desempenho ou esportivas, de viagem, feitas sob medida, off-road), motonetas,
bicicletas elétricas e triciclos (2). As principais categorias de veiculos motorizados de
duas rodas cobertos neste manual sao as motocicletas (que incluem os ciclomotores)
e as bicicletas elétricas. O unico tipo de veiculo motorizado de trés rodas abrangido
por este manual ¢ o riquixd elétrico ou com motor a combustio (autorriquixd). O
Quadro 1.1 apresenta as definigoes e descrigoes basicas destes veiculos. Os problemas
de seguranca relacionados com bicicletas elétricas e autorriquixas sio resumidos com

exemplos da China (Quadro 1.2) e da India (Quadro 1.3, pagina 16).

1.2 A importancia dos PTWs para a mobilidade

A mobilidade ¢ um aspecto vital da vida cotidiana. As atividades cotidianas —
trabalho, educagio, recreagio e cuidados de saude — estao frequentemente situadas
em diferentes lugares; como tal, as pessoas e produtos tém que ir de um lugar a outro
usando diferentes modalidades de transporte.
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QUADRO 1.1: Definicao de tipos de PTWs

Neste manual, “PTW” se refere a veiculos motorizados de duas ou trés rodas (incluindo bicicletas elétricas).
Quando sao citadas fontes, o manual mantém a definicdo usada pela fonte para manter o significado
pretendido pelos autores. Como boa parte da literatura e da pesquisa nesta area enfatiza as motocicletas,
este termo é usado quando sao feitas referéncias a dados ou relatérios que consideraram especificamente
as motocicletas.

VEICULOS MOTORIZADOS DE DUAS RODAS

Motocicletas e ciclomotores

Um veiculo motorizado de duas rodas € qualquer veiculo de duas rodas impulsionado por qualquer tipo de
mecanismo que nao envolva pedalar ou que complemente o ato de pedalar. Os PTWs podem ser divididos
nas seguinte subcategorias (3):

Categoria | Categoria ll Categoria lll Categoria IV
Ciclomotor ultra Ciclomotor Motocicleta leve Motocicleta
leve
Cilindrada 50 cc ou menos Mais de 125 cc ou menos Mais de 125 cc
50 cc
Velocidade 20 km/h 45 km/h Mais de 45 km/h Mais de 45 km/h
maxima
Peso maximo 40 kg 65 kg Mais de 65 kg Mais de 65 kg

cc = centimetros cubicos e € uma medida de volume (1 litro = 1.000 cc) referente ao tamanho do motor

As bicicletas elétricas sao uma categoria de veiculo que inclui bicicletas impulsionadas pelo ato de pedalar,
mas complementado pela energia elétrica de uma bateria. As bicicletas elétricas podem ser ainda divididas
naquelas que tém estilo de bicicleta ou de motoneta. As bicicletas elétricas sao regulamentadas para nao
exceder 20 km/h usando apenas a energia elétrica; porém, muitas bicicletas elétricas podem andar a
velocidades acima deste limite, e sao anunciadas como capazes de chegar a 40 km/h ou mais.

e Bicicletas elétricas estilo bicicleta (BEEBs): Sao semelhantes em aparéncia e funcao as bicicletas tipicas
a pedal.

o Bicicletas elétricas estilo motoneta (BEEMs): Tém aparéncia mais semelhante a uma motoneta movida
a gasolina, baterias maiores e motores mais potentes.

e Bicicletas elétricas de grande dimensao: S30 maiores e mais potentes que uma bicicleta ou motoneta
(frequentemente usadas para fins comerciais).

Bicicletas elétricas estilo bicicleta Bicicletas elétricas estilo motoneta

(BEEBS) (BEEMSs)
Tipo de motor/ Ato de pedalar complementado pela Energia elétrica de uma bateria, com
fonte de energia energia elétrica de uma bateria motor mais potente
Poténcia Baterias de 36 V e motor de Baterias de 48 V e motor de 350-500
180-250 W W
Velocidade 20-40 km/h Geralmente 30-40 km/h

projetada Algumas (ilegais em muitos paises)

podem chegar a 100 km/h

VEICULOS MOTORIZADOS DE TRES RODAS

Autorriquixas: Um autorriquixa € um veiculo de trés rodas impulsionado por um motor, geralmente usado para
o transporte comercial de passageiros. A maioria dos autorriquixas € movida a baterias elétricas.

Fonte: baseado em (3)
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QUADRO 1.2: Bicicletas elétricas: um crescente desafio de saiide publica
para a seguranca viaria na China

As bicicletas elétricas foram introduzidas no transito misto na China ao final da década de 1990 e servem
como uma conveniente alternativa aos automoveis, com baixo custo e (percepgao de) baixas emissoes de
carbono, numa infraestrutura de transporte publico ja superlotada (4). As bicicletas elétricas foram projetadas
originalmente como bicicletas com pedais auxiliadas por um motor, permitindo maior aceleracao e velocidade
(5). Surgiram dois tipos principais — estilo bicicleta e estilo motoneta. O estilo motoneta, mais pesado, atinge
maiores velocidades e pode ser usado sem pedalar (6).
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Desde a introducao de legislacao para lidar com as bicicletas elétricas em 1998, o niimero de bicicletas
elétricas na China cresceu de aproximadamente 40 mil a 170 milhdes em 2014. Estima-se que a substituicao
de bicicletas elétricas velhas seja de aproximadamente 25 milhdes de unidades por ano (7). A pesquisa
confirma que a mobilidade em um contexto cada vez mais urbano esta aumentando a demanda por bicicletas
elétricas como uma opgao de transporte. Segundo um estudo, os principais motivos para usar uma bicicleta
elétrica sao a velocidade e a facilidade de uso em comparagao com uma bicicleta ou énibus (8). Com o
aumento da popularidade das bicicletas elétricas em muitos outros paises em toda a Asia e Europa, espera-se
um aumento mundial da demanda — havia cerca de 466 milhdes de bicicletas elétricas nas ruas em 2016 (9).
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Com a maior presenca de bicicletas elétricas nas ruas da China, tém aumentado os incidentes resultantes
em mortes e lesées, com uma crescente carga sanitaria e econdmica para as pessoas e comunidades.
Durante o periodo 2004-2008, os registros policiais mostram que as mortes e lesdes nao fatais com
bicicletas elétricas aumentaram cerca de cinco vezes (de 589 a 3107) e trés vezes (de 5295 a 17.303),
respectivamente (10). Um estudo de vigilancia com dados policiais realizado durante o mesmo periodo na
cidade de Hangzhou indicou que a taxa de letalidade relacionada as bicicletas elétricas aumentou em 2,7
por 100.000 pessoas por ano, enquanto a taxa geral de mortes por incidentes no transito caiu em 1,1 por
100.000 pessoas por ano (11).

Outros estudos recentes realizados em cidades constataram que as bicicletas elétricas representam uma
parcela importante dos incidentes, reforgando ainda mais as percepgdes na midia e nas comunidades de
que as bicicletas elétricas representam riscos de seguranca. Em Hangzhou, em 2011, houve 5765 casos
relatados de incidentes relacionados a bicicletas elétricas, representando aproximadamente 29,1% de todos
os incidentes no transito.

Estudos que usaram registros hospitalares sublinham a importancia da questao. Por exemplo, entre outubro
de 2010 e abril de 2011, um estudo transversal retrospectivo realizado na cidade de Suzhou coletou
informacoes sobre usuarios de bicicletas elétricas internados por lesées no transito. Estes representaram
57,2% das internagdes por incidentes no transito durante o periodo estudado, de 6 meses. A maioria teve
traumatismos cranianos (46,4%), e mais de um terco da populacao estudada (35,9%) apresentou alguma
forma de lesao cerebral traumatica (12).

Apesar da falta de estudos abrangentes a nivel nacional, ha evidéncias claras e convincentes de que as
bicicletas elétricas estao associadas com uma alta proporcao de incidentes resultantes em um nimero cada
vez maior de mortes e lesoes graves.

Quais sao os principais fatores de risco para as lesoes com bicicletas elétricas?

A pesquisa indica que os usuarios de bicicletas elétricas com carteira de habilitacao tém menor probabilidade
de se envolverem em incidentes nos quais tiveram a culpa pelo evento (10). Dado que as bicicletas
elétricas sao classificadas legalmente como “veiculos ndo automotores”, a auséncia de qualquer requisito
de habilitacao pode aumentar o risco de incidentes pela falta de conhecimentos dos usuarios ou por ma
conducao. Estudos realizados nas cidades chinesas de Suzhou e Hangzhou revelam que os comportamentos
potencialmente inseguros mais comuns foram exceder o limite de velocidade, transportar passageiros
ilegalmente, dirigir na contra-mao, desobedecer os sinais de transito e usar um telefone celular durante o
percurso (13). O excesso de velocidade é um fator de risco fundamental para a seguranga viaria em todas
as formas de transporte, e esta claro que os usuarios de bicicletas elétricas trafegam frequentemente a
velocidades muito maiores que as permitidas pela lei chinesa. Este fato teve destaque em observacoes feitas
a beira da estrada em Suzhou, onde, em um determinado local, até 83,3% dos usuarios de bicicletas elétricas
andavam acima do limite de 15 km/h (14). Uma importante constatacao que corrobora a necessidade de
fortalecer os requisitos associados a bicicletas elétricas estilo motoneta é que os usuarios de bicicletas
elétricas equipadas com pedais tém menor propensao a violar a lei.

Continua...
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Em termos de conhecimentos gerais de segurancga viaria, outro estudo realizado em Hangzhou revelou que
45% dos donos de bicicletas elétricas nao sabiam da existéncia de leis e normas de seguranca viaria. Um
resultado particularmente importante foi que s6 19,8% dos usuarios estavam a par dos limites de velocidade
e s6 30% conheciam as normas sobre semaforos e sinalizagdo. A pesquisa corroborou outros estudos
observacionais de campo, que constataram que 68% dos usuarios trafegavam acima do limite de velocidade,
42% desobedeciam os sinais de transito, 39% andavam na contra-mao (contra o fluxo do transito), 52%
transportavam passageiros ilegalmente, 39% usavam um telefone celular durante o percurso e 13% beberam
antes de dirigir (15).

Um importante fator de risco para os usuarios de veiculos de duas rodas, incluindo bicicletas elétricas, é
a conducao sem capacete. Um estudo transversal em Suzhou revelou que a cabeca foi a parte do corpo
traumatizada com mais frequéncia, e que 46,4% das internagdes de usuarios de bicicletas elétricas incluiram
um traumatismo craniano. Varios estudos recentes tém destacado o baixo uso de capacetes por usuarios
de bicicletas elétricas, (15, 16) embora um estudo tenha constatado que mais da metade dos usuarios de
bicicletas elétricas (53,9%) pensasse que o uso de capacete deveria ser obrigatoério. S6 4,5% afirmaram usar
um capacete com frequéncia (15). Isto € amplamente compativel com observacoes feitas a beira da estrada
em Suzhou, onde s6 2-9% dos usuarios observados usavam capacetes durante o verao € o inverno (16).

Um estudo recente na Suica (onde as bicicletas elétricas sao um desafio emergente de seguranca viaria)
mostrou que, embora as lesdes mais comuns em internagdes por incidentes com bicicletas elétricas
estivessem relacionadas as lesdoes na cabeca e no pescoco, sua proporcao em relacao a todos os tipos
de lesoes foi de apenas 27,4%. Isto provavelmente se deve ao fato de que 75% dos usuarios de bicicletas
elétricas usam capacetes na Suica, em contraposicao as taxas muito menores na China (17).

1.2.1 Como sao usados os PTWs?

Os PTWs sao utilizados com diferentes finalidades em diferentes partes do

mundo. Em paises de alta renda, geralmente s3o usados para recreacio (18),
enquanto em paises de renda baixa e média sao mais usados para fins comerciais,
principalmente como taxis ou veiculos de entrega (19, 20). Nessas regioes, os PTWs
sdo frequentemente usados para duas finalidades — para transporte (de produtos e
pessoas) e como um negdcio ou uma fonte de renda. Na India, por exemplo, 40%
dos PT'Ws sao usados para transportar produtos e 60% para transportar pessoas
(18). No Brasil, principalmente em cidades com transito muito congestionado, uma
grande parte dos novos PTWs é usada como téxis e para entregar produtos (19). Na
regiao metropolitana de Seul, na Coreia do Sul, 56% das motocicletas sao usadas para
entregas de pacotes ¢ alimentos (217). Nas Regides do Sudeste Asidtico e do Pacifico
Ocidental da OMS, ¢ comum ver condutores de PT'Ws transportando seus parentes.
Na Europa, os PT'Ws sao usados tanto para fins recreativos como paraevitar a
congestao do transito nas cidades (18). Este fendmeno ¢ refletido nas estatisticas

da industria sobre a produgao de veiculos motorizados de duas rodas, que indicam
que, em escala mundial, as motocicletas de alta poténcia (mais de 250 cc) sio mais
vendidas na América do Norte ¢ na Europa (mais de 50%) que no Sudeste Asidtico

(5%) (ver figura 1.1).

1.2.2 Distribuicao global dos PTWs

Na maior parte do mundo registra-se um niimero crescente de PT'WSs, representando
uma populagio considerédvel e variada de usudrios (18, 22). Em 2013, havia 516
milhoes de PTWs registrados em todo o mundo, representando 29% de todos os
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vefculos registrados (1). E importante destacar que estes nimeros excluem veiculos
nio motorizados de duas e trés rodas (que nao precisam ser registrados) ¢ que a falta
de sistemas de registro em muitos paises de renda baixa e média pode levar a uma
subestimagao.

Paises de renda baixa e média representam a grande maioria da frota global de PTW.

De acordo com o Relatdrio Global sobre o Estado da Sequran¢a Vidria 2015, da OMS,
88% de todos os PT'Ws registrados em escala mundial em 2013 foram em paises de
renda baixa e média (1).

A Regiao do Sudeste Asidtico da OMS teve a propor¢ao mais elevada de PT'Ws
registrados (74,5% de todos os veiculos registrados) em 2013 (1) (ver figura 1.1).
Enquanto a proporgao de registros de veiculos motorizados de duas ou trés rodas
aumentou em todas as regioes, o crescimento mais elevado (39%) foi observado na
Regiao do Sudeste Asidtico da OMS (1). A China tem uma das maiores fébricas de
produgao de motocicletas (23). Em precisamente 6 anos (2007-2013), o niimero de
motocicletas na China aumentou em 21%, alcancando 109 milhées (24). Em outros
paises da Regiao do Pacifico Ocidental, como o Vietna, os veiculos motorizados

de duas ou trés rodas representam 95% de todos os veiculos registrados, sendo
registradas aproximadamente 7500 novas motocicletas por dia (25).

?
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QUADRO 1.3: Riquixas e autorriquixas: problemas de seguranca no setor
do transporte informal na india

Os sistemas de transporte informal fornecem mobilidade a um grande nimero de residentes urbanos e
rurais em paises de renda baixa e média, geralmente pela falta de transporte publico acessivel e organizado.
Na india, por exemplo, s6 cerca de 100 das mais de 5000 cidades e municipios tém sistemas formais de
transporte publico. Em alguns lugares, sistemas de transporte informal onipresentes, embora mais caros,
sao as Unicas formas de transporte publico disponivel, como mototaxis e autorriquixas, além dos jeepneys
e jitneys de quatro rodas (26).

Quanto aos veiculos para uso pessoal, as motocicletas e veiculos de quatro rodas sao mais populares que
os autorriquixas — os veiculos automotores de trés rodas que operam como taxis de baixo custo e ocupam
um nicho importante nos sistemas de transporte publico de muitas cidades em paises de renda baixa e
média. Os autorriquixas fornecem conectividade de curta disténcia a um grande nidmero de usuarios de
transporte publico, como metrds e 6nibus. Geralmente tém um chassi simples e ligeiro com laterais abertas,
uma parte superior de tela e um motor e controles como os de uma motocicleta. Costumam ter um banco
atras do condutor com espaco para até trés passageiros. Alguns sao concebidos para levar até seis a oito
passageiros. O niimero atual de autorriquixds na India é entre 3 e 3,5 milhdes, dentre aproximadamente
4,5 milhdes em escala mundial. Em Bangladesh, os autorriquixas sao chamados baby taxis; na Tailandia,
tuk-tuks; e na Indonésia sao conhecidos como bejak. Os autorriquixas a diesel estao sendo substituidos por
autorriquixds a bateria na India e no Nepal. Com isto, a legislagdo tem agora o desafio de seguir o ritmo da
tecnologia, pois os riquixas a bateria nem sempre sao classificados como veiculos motorizados e nao estao
sujeitos a Lei dos Veiculos Automotores, nem cumprem os requisitos de seguranca exigidos a outros veiculos.

Os PTWs como riquixas e autorriquixas parecem ser muito vulneraveis nos fluxos de transito. A proporgao de
incidentes fatais envolvendo PTWs € muito alta: 70% na Tailandia e 60% no Camboja, Indonésia, Malasia e Sri
Lanka. Um estudo detalhado realizado em seis cidades da india mostra que os pedestres representam uma
propor¢ao semelhante de mortes relacionadas ao transito nessas cidades (ver figura 1.2) (27).

Figural.2 Mortes no t_rénsito, por modalidade de transporte, em seis
cidades da India

Caminhao Onibus I Automdvel Veiculos de trés &1 Motorized M Bicicleta MM Pedestres
rodas two-wheeler
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Bhopal I
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Source: based on (27).
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Em todas as seis cidades, os usuarios vulneraveis, como os pedestres, ciclistas e usuarios de PTWs
constituiram mais de 80% de todas as mortes relacionadas ao transito. Os usudrios de automéveis
representaram menos de 4% das mortes nas seis cidades, e os de autorriquixas constituiram menos de 5%
das mortes (exceto em Vishakhapatam, onde representaram 8%). O estudo também constatou que o risco
para os ocupantes por 100.000 veiculos foi maior nos veiculos de trés rodas que nos de duas, mas quando
a exposicao (em termos da estimativa de quilometros trafegados por dia) foi levada em consideragao, o risco
de morte foi semelhante para veiculos de duas rodas e de trés. Os veiculos de trés rodas, que tém mais
probabilidade de serem taxis que veiculos privados, tendem a percorrer muitos mais quilémetros por dia, o
que aumenta o risco de mortes por 100.000 veiculos. (27)

bordar a seguranca dos PTWs
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A estabilidade contra a capotagem — um fator de seguranga importante em qualquer veiculo — é considerada
deficiente nos autorriquixas. Um estudo (28) apresentou evidéncias de que a resisténcia ao impacto e as
normas de seguranga dos autorriquixas precisam ser melhoradas. Grandes modificagdes nos autorriquixas
(por exemplo, mudar a orientagao do assento dos passageiros, fazendo com que estejam voltados para tras,
e com cintos de seguranga), bem como pequenas alteracées (como amortecer as superficies duras) tém o
potencial de reduzir o impacto de partes do veiculo no corpo de um ocupante no caso de uma colisao (28).
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1.2.3. Fatores contribuintes para a expansao da frota de PTWs

Virios fatores explicam o uso crescente de PT'Ws em diferentes partes do mundo.
Em algumas regioes, o grande niimero de vendas de motocicletas esta associado a
disponibilidade financeira e de motocicletas baratas de baixa capacidade (29). Por
exemplo, a crescente classe média do Brasil e uma grande industria de producao de
motocicletas desataram uma ascensio constante no nimero de usudrios. Entre 1995
¢ 2008, o numero de motocicletas no Brasil duplicou, chegando a 2 milhées em 2008
(19). Outros fatores que contribuem para o crescimento da frota de PTWs sdo (18,
23, 29);

e majores niveis de renda em diferentes regioes;

e uma demanda de transporte nao atendida;

e maior congestao do trinsito em 4reas urbanas;

e custo crescente de outras formas de transporte (por exemplo, pelo aumento dos
precos de combustiveis);

e comodidade e facilidade de estacionamento e manutencao; e

e menor consumo de combustivel.

Poluicao do ar

Os PTWs tém um impacto negativo sobre o ambiente; por isso, fatores como a
poluicao do ar devem ser levados em consideragao ao avaliar e abordar a fungao dos
PTWs na mobilidade. Embora este manual se concentre na seguranca, ¢ importante
fazer uma breve descri¢ao do impacto ambiental dos PT'Ws (ver Quadro 1.4).
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QUADRO 1.4: PTWs e o ambiente

As emissoes do setor do transporte sao as fontes de gases do efeito estufa que mais crescem em escala
mundial. A qualidade do ar € um dos principais determinantes da saude; portanto, a reducao da poluigao do
ar pela reducao das emissoes dos gases do efeito estufa pela melhoria dos transportes € uma maneira eficaz
de melhorar a saude. Isto pode ser feito melhorando a tecnologia dos combustiveis, e também promovendo
uma mudanca na forma como as pessoas e 0s produtos sao transportados.

Os menores motores dos PTWs tém um consumo de combustivel inferior ao dos veiculos automotores, o
que significa que um maior uso de PTWs no lugar de outros veiculos automotores pode ser visto como uma
mudanga eficiente. Porém, os PTWs (excluindo as bicicletas elétricas) contribuem para a emissao de 0zdnio e
particulas nas regioes baixas da atmosfera, produzindo também outros tipos de polui¢cao que afetam a saude
humana e o bem-estar social. O grande uso de combustivel de duas fases (que requer um tipo de motor mais
simples e mais barato que o combustivel de quatro fases, mais limpo) e o baixo nivel de manutencao dos
PTWs em muitos paises de renda baixa e média sao uma preocupagao ambiental, pela poluicao que provocam.

Leis que exijam a manutencao dos motores — por exemplo, a proibicao de veiculos cujos escapamentos
estouram ou a instalagao, de fabrica, de catalizadores — foram sugeridas como abordagens viaveis para reduzir
a poluicao causada por PTWs, exceto as bicicletas elétricas, em paises de renda baixa e média. Um pacote
diversificado de medidas com énfase na promocao do uso seguro de transporte publico provavelmente tera
a melhor relacao custo-eficacia para reduzir as emissoes de gases do efeito estufa. As bicicletas elétricas
servem como uma opcao de baixas emissoes aos PTWs motorizados, mas envolvem os mesmos riscos de
lesoes. Evidentemente, as bicicletas e triciclos ndo elétricos tém o menor impacto ambiental e oferecem
outros beneficios a satide humana através da atividade fisica.

Fonte: baseado em (30-32)

1.3 O problema das lesoes relacionadas com PTWs

Embora os PTW sejam importantes para a mobilidade das pessoas e produtos,
também provocam um aumento considerdvel no risco de incidentes no transito.

Os PTWs sao um fator contribuinte significativo para as mortes ¢ lesdes por vérias
razdes, como o grande nimero utilizado nas vias pablicas e a vulnerabilidade dos
seus usudrios. Comparados com os automéveis, os PTWs sao menos visiveis, e os
seus usudrios carecem da proteg¢ao oferecida aos ocupantes de carros. Outros detalhes
sobre os diversos fatores que contribuem para este maior risco s3o apresentados na
secao 1.4.

1.3.1 Lesoes e mortes relacionadas com PTWs

Dados da OMS indicam que, em escala mundial, mais de 286.000 motociclistas
morreram em incidentes de trinsito em 2013 (7). Isto representa quase um quarto

de todas as mortes no transito nesse ano. Enquanto a maioria (90%) das mortes
relacionadas com PTWs em todo o mundo ocorreu em paises de renda baixa e média,
a seguranca dos PTWs ¢ uma preocupagio em todas as regioes (ver figura 1.3). Ao
redor de 17% das mortes no trinsito nos paises da Organizagao para a Cooperagio

e o Desenvolvimento Econdmico (OCDE) em 2010 ocorreram entre usudrios de

PTWs (18).
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HT{TC- B Mortes no transito por tipo de usuario, regioes da OMS, 2013
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Fonte: baseado em (1)

Entre 2010 ¢ 2013, a proporg¢ao de mortes de motociclistas permaneceu em grande
parte inalterada nas regides da Africa e do Sudeste Asiitico, enquanto houve

uma ligeira diminui¢io nas regioes do Mediterrdneo Oriental, Europa e Pacifico
Ocidental. A Regiao das Américas ¢ a inica onde houve um aumento (ver figura 1.4).

Os dados de mortalidade para as diferentes regioes, segundo o Relatdrio Global sobre
0 Estado da Seguranga Vidria 2015 (1), indicam uma grande variagio entre as regioes
na propor¢io de mortes relacionadas com PTWis:

e Enquanto os paises africanos tiveram, em média, a menor propor¢ao de mortes
no transito entre usudrios de PTWs (7%), alguns paises da regiao tiveram
uma propor¢ao tao alta quanto a de paises do Sudeste Asiatico ou do Pacifico
Ocidental.

¢ No Camboja e na Taildndia, onde ha uma grande frota de PT'W, as mortes de
motociclistas em 2013 representaram 70% e 73% das mortes totais no transito,
respectivamente, enquanto na mesma regiao, em paises de alta renda como a
Austrilia e a Republica da Coreia, as mortes de motociclistas representaram menos
de 18% de todas as mortes no transito (1).
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HT{I[-R S Proporcao de mortes de motociclistas por Regiao da OMS
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1.3.2 Caracteristicas demograficas de usuarios de PTWs mortos ou
traumatizados em incidentes no transito

O perfil demografico e socioecondmico dos usudrios de PTWs mortos ou feridos
gravemente varia muito por regiao e pelo nivel de renda dos paises.

Em paises de renda baixa e média, a maioria dos usudrios de PT'Ws tém idade entre
15 e 34 anos, enquanto que em paises de alta renda, os PT'Ws sao mais usados por
pessoas de 35 anos ou mais. Como tal, em paises de renda baixa e média a maioria

das vitimas de incidentes com PT'Ws estd em seus anos de vida mais produtivos,
com idade média de 25 anos. Em sua maioria, os motociclistas que sofrem lesoes
em paises de renda baixa e média tém entre 20 ¢ 30 anos (18).
¢ A maioria das mortes em paises de renda baixa e média também ocorre na mesma
faixa etdria (entre 15 ¢ 34 anos), enquanto em paises de alta renda a média de
idade para os usudrios de PT'Ws mortos em decorréncia de um acidente ¢é cerca
de 55 anos. Este perfil em paises de alta renda reflete parcialmente a forma como
os PTWs sao usados, como veiculos recreativos, em comparagao com os paises de
renda baixa e média, onde sao usados como o principal modo de transporte (18).
A Figura 1.5 mostra os dados mais recentes disponiveis de paises selecionados, com
a distribui¢ao de mortes relacionadas com PT'Ws por faixa etdria, destacando a
variago entre os paises. Em paises de renda baixa e média (como Argentina, Brasil,
Colémbia, México, Tailindia ¢ Venezuela), adultos jovens com idade entre 15 ¢
34 anos representam mais de 60% de todas as mortes relacionadas com PTWs. Em
paises de alta renda (como os Estados Unidos da América (EUA) e o Reino Unido),
quase 50% das mortes ocorrem em adultos com idade entre 35 e 59 anos; no Japao,
pessoas com mais de 60 anos representam 34% das mortes, enquanto aquelas com 35
a 59 anos representam 36%.
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Distribuicao etaria das mortes de usuarios de PTWs em paises
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Estudos realizados em paises de renda baixa e média mostram que entre os usudrios
com idade entre 17 ¢ 19 anos, os que pertencem a grupos de mais baixa renda tiveram
uma taxa de lesdes 2,5 vezes maior que os de grupos socioeconémicos mais abastados
(18, 19, 34). Nos paises examinados nesses estudos, a maioria das vitimas de lesdes
em incidentes de motocicleta trabalha por conta prépria e nao tem nenhuma
cobertura social ou seguro de satude (12, 18, 19).

1.3.3 Onde ocorrem os incidentes com PTWs?

Em paises de todos os niveis de renda, os incidentes com PTWs ocorrem com

mais frequéncia nas grandes cidades e outras dreas urbanas. Com relagao ao risco
absoluto de incidentes, os paises de renda baixa e média tém apresentado um
aumento significativo nas lesdes no trinsito em dreas urbanas. O grande aumento
no uso de PT'Ws, combinado ao fato de que os usudrios vulneréveis precisam dividir
as vias publicas com um ntimero cada vez maior de automdveis e outros veiculos
automotores, s30 os principais fatores contribuintes para este aumento (35).

Dois estudos na Tanzania mostram que a maioria dos incidentes com PT W (entre
75% e 84%) nos quais o motociclista teve que ser tratado em um servigo de satude
ocorreu no asfalto ou em vias pavimentadas (36, 37). Um desses estudos mostrou que
a maior densidade de trinsito nessas vias contribuiu para os incidentes notificados
(37). Em paises de alta renda como a Franga, foi demonstrado que os PT'Ws
representam quase um quarto de todos os incidentes urbanos resultantes em lesoes,
apesar do nivel relativamente baixo de uso de PT'Ws (1,4% de todos os percursos em

dias tteis) (38).
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1.4

H4 evidéncias de que, em comparagao com as dreas urbanas, os incidentes em dreas
rurais podem ter taxas de letalidade e de hospitaliza¢io duas a trés vezes maiores,
mesmo depois de feito o controle para a gravidade das lesdes (39, 40). Ha indicios de
que a demora para receber atencao médica talvez seja um fator contribuinte (41).

1.3.4 Quando ocorrem as mortes relacionadas com PTWs?

O tréfego de dia ¢ & noite envolve riscos diferentes para os usudrios de PTWs (ver
Moédulo 2). Em paises de renda baixa e média, os PT W sdo frequentemente usados
para fins comerciais, prestando servigos de transporte publico ou sendo usados como
veiculos de entrega. Deste modo, a maioria dos incidentes ocorre durante o horério
comercial. Incidentes noturnos associados a fardis defeituosos ou ausentes sio
também notificados em alguns paises (42).

1.3.5 Custos das lesoes associadas ao uso de PTWs

Os custos dos incidentes relacionados com PTWs recaem sobre as pessoas envolvidas
no acidente e sua familia, sobre o sistema de satde, que oferece atendimento e
servigos de reabilitagio, e sobre a sociedade em geral, pela maior necessidade de
infraestrutura, servigos de satide e de apoio e perdas de produtividade. Os dados de
paises de alta renda sobre o custo do tratamento agudo, bem como os reembolsos
para vitimas que nao contam com um seguro de satde, destacam a alta carga que o
tratamento dos incidentes relacionados com PTWs coloca sobre o sistema de satde.
Um estudo recente, que examinou 323 vitimas de incidentes com bicicletas elétricas
internados em hospitais na China, estimou um custo médio de US$ 1286 (12) para
o tratamento. A dire¢io sem capacete aumenta a gravidade das lesoes, a duragio da
internagao hospitalar ¢ a necessidade de terapia intensiva, bem como a probabilidade
de que o resultado final seja a morte ou uma incapacidade grave (43) (ver Quadro 1.3
sobre este problema emergente de saude publica na China). A dire¢io sem capacete
aumenta o custo do tratamento. Estudos que examinaram os custos do tratamento
agudo observaram custos 40 a 66% mais baixos em pacientes que estavam usando um
capacete no momento do acidente (44, 45).

Fatores de risco para lesoes relacionadas com PTWs

Os principais fatores de risco que contribuem para os incidentes, lesdes e mortes
relacionados com PTWs estio associados aos usuarios, ao ambiente vidrio, aos
veiculos e aos servigos de satde disponiveis. Resumimos aqui estes fatores, que sao
pilares fundamentais da abordagem Safe System. As intervengoes para abordar estes
fatores de risco sao descritas no Médulo 3.

1.4.1 Fatores de risco relacionados com os usuarios

Os fatores de risco relacionados com os usudrios dizem respeito ao seu
comportamento, bem como ao de outros condutores com quem interagem no
transito. Embora alguns dos fatores de risco mais comuns relacionados com os
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usudrios (como o excesso de velocidade, direcio sob o efeito de dlcool e falta de
experiéncia) se apliquem a todos os condutores, alguns comportamentos especificos
envolvem um maior risco de incidentes ou lesoes fatais.

Uso de capacete

bordar a seguranca dos PTWs

O uso de capacete ¢ um importante fator que influencia o risco de traumatismo
craniano e morte nos incidentes. As lesdes da cabega e do pescoco estao entre as
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principais causas de morte e incapacidade grave entre usudrios de PT'Ws. Durante
uma colisdo, dois mecanismos podem levar a lesao cerebral: o contato direto com
uma superficie ou outro objeto e as forcas de aceleragio e desaceleragao (46). Cada
mecanismo causa diferentes tipos de lesoes. A finalidade do capacete ¢ reduzir o risco

P

de lesao grave da cabega e do cérebro ao reduzir a for¢a do impacto ou a colisio com
a cabega. O risco de acidente craniano e morte também varia segundo a qualidade
do capacete e a cobertura do rosto; embora a dire¢ao sem capacete seja um fator de

Por que

risco, ¢ importante notar que capacetes de ma qualidade ou fora do padrao também
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aumentam o risco de acidente craniano e morte no caso de uma coliso.
Diregao sob o efeito de dlcool

A ma diregao como consequéncia do consumo de dlcool ¢ um importante fator que
influencia tanto o risco de um acidente de trinsito como a gravidade ¢ o resultado
final das lesdes (47-52). Segundo o estudo europeu SARTRE4 sobre atitudes de
seguranga vidria, motociclistas europeus de varios paises afirmaram beber e dirigir,
embora houvesse diferengas regionais significativas na frequéncia entre paises do
norte, leste e sul da Europa. Em geral, os usudrios que afirmaram beber e dirigir com
mais frequéncia foram dos seguintes grupos: homens, pessoas com maior exposi¢ao
(distancia percorrida), pessoas que subestimam o risco de incidentes, pessoas que
haviam estado envolvidas em um acidente anterior ou pessoas que ja tinham sido
sancionadas por dirigir sob o efeito de dlcool (53).

O consumo de dlcool também estd associado a outros comportamentos perigosos
de usudrios de PT'WSs, como o excesso de velocidade e a direcio sem capacete (54-
57). Um estudo na Australia revelou que os motociclistas envolvidos em incidentes
decorrentes de intoxicagio tiveram tempos de internagao hospitalar mais elevados e
periodos médios mais longos com incapacidades antes de voltarem a sua ocupagao
anterior, em comparagao com outros fatores causais para os erros de direco e a
perda do controle do veiculo (51). H4 evidéncias limitadas em paises de renda baixa
e média sobre o impacto do 4lcool na forma de dirigir. Em um estudo realizado em
hospitais sobre lesoes relacionadas com PTWs no Sri Lanka, a maioria (67%) dos
incidentes noturnos esteve relacionada com o dlcool (58).

Velocidade

A velocidade excessiva e inapropriada ¢ a principal causa de lesdes no trinsito em
muitos paises (59, 60). Quanto maior a velocidade de um veiculo, mais longa ¢
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a distancia de frenagem. A falta de prote¢ao dos usuarios de PT'Ws durante uma
colisao os torna particularmente vulneraveis a lesoes graves ou fatais associadas
ao excesso de velocidade. A velocidade estd associada a uma maior proporgao de
incidentes fatais de motociclistas em comparagao com outros usudrios, o que faz
da velocidade um fator de risco particularmente importante para este grupo (18).
Por exemplo, nos EUA, em 2013, 34% de todos os motociclistas envolvidos em
incidentes fatais estavam em velocidade acima da permitida, em comparagao com
21% dos condutores de automdveis, 18% de caminhoes leves e 8% de caminhées
grandes (61). Outra pesquisa revelou que os motociclistas — em particular os que
dirigem motocicletas esportivas — dirigem mais rdpido e chegam a velocidades
extremas com mais frequéncia que outros usudrios (62). O excesso de velocidade
também ¢ relatado como um fator nos incidentes com PT'Ws em pistas segregadas
para motocicletas (63).

Idade e nivel de experiéncia dos usudrios

Os usudrios jovens e mais idosos tém um maior risco de lesdes. Enquanto o maior
risco de incidentes entre usudrios jovens estd associado predominantemente a sua
falta de experiéncia e maior propensao para adotar comportamentos perigosos, o
maior risco de lesao e a gravidade das lesdes entre usuarios mais velhos tendem a
estar associados a fragilidade fisica e 2 diminui¢ao na prética da conducio (medida
pela distancia percorrida por ano). Foi demonstrado que o desempenho dos usudrios
mais velhos tende a diminuir apds os 60 anos de idade (18, 64-66). Para os usudrios
jovens, fatores relacionados ao seu estado fisico, motivagdes, estilo de condugio e
conscientizagdo sobre os outros usudrios das vias publicas também podem afetar o
risco de incidentes (18).

A falta de familiaridade ou experiéncia com motocicletas ¢ com o ambiente vidrio
estd associada a um maior risco de incidentes (67-71).

Erros de frenagem

Em situagoes de emergéncia, os usudrios frequentemente nio conseguem utilizar toda
a capacidade de frenagem. Os erros de frenagem levam a perda do controle de PT'W,
aumentando o risco de lesdes graves ¢ morte do condutor e dos passageiros (72-74).

Uso de drogas

Os estudos que examinaram a relagio entre a diregao e o uso de drogas constataram
um maior risco de incidentes fatais (18). Estudos que consideraram a prevaléncia de
diferentes tipos de drogas usadas por condutores que sofreram lesdes em paises da
OCDE revelaram que a proporg¢io de condutores que consumiram drogas foi maior
entre usudrios de PT'Ws que entre condutores de automéveis (18).

Outros comportamentos de risco

Os comportamentos perigosos de usudrios de PT'Ws incluem: alta aceleragio,
velocidades muito altas, mudanca de faixa ou condugio em “ziguezague”, competicao
e comportamentos agressivos. Estes fatores aumentam o risco de lesdes e morte entre
usudrios de PT'Ws e outros usudrios das vias publicas. Cada tipo de PT'W envolve
tipos especificos de comportamento perigoso (ver Tabela 1.1).
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Falta de visibilidade

As situagoes nas quais o condutor de um veiculo automotor olha mas nao consegue
ver o PTW que se aproxima estio documentadas como um dos fatores contribuintes
mais significativos nos incidentes com PTWs em paises de alta renda, como o Reino
Unido (75, 76). A maior velocidade de aproximagao de motocicletas contribui para

bordar a seguranca dos PTWs

um maior numero de incidentes deste tipo em cruzamentos, possivelmente porque o
motociclista estd fora do campo de visao do outro condutor naquele momento (77).

’

Por seu tamanho menor e ripida aceleragao, os PT'Ws muitas vezes nao sio vistos

a tempo para evitar uma colisao. A dificuldade dos outros usudrios de detectarem a
aproximagio de PT'Ws nos cruzamentos e violagoes a preferéncia de passagem sao
alguns dos problemas que podem levar a incidentes. Quanto mais visivel um PTW,
maior ¢ a chance de que seja visto por outros automobilistas (75-78).

Por que é necessario a
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L EIER S Relacao entre a finalidade principal do uso de motocicletas e o tipo de
comportamento perigoso

Motivacao para Caracteristicas Justificacao do uso Tipo de comportamento
0 uso perigoso

Econémico

Mais facil de estacionar
Unico meio de transporte
préprio e da familia

» A maioria ndo usa capacete

« Violacao das regras de
transito

« Transporte ilegal de parentes/
criangas sem capacete

Veiculo
conveniente
no transporte
de casa para o
trabalho

Usudrios jovens e
mais idosos

Econémico
Mais facil de estacionar
Exigéncia do empregador

Necessidades
de transporte
ocupacionais

Transporte ilegal de carga e
passageiros

Dirigir sem capacete quando o
empregador nao exige
Violacao das regras de
transito

Usuarios jovens e
mais idosos com
experiéncia

Desafio, testar os limites

Recreagdo e busca Condutores Envolvimento em competicao

de sensacGes jovens sem (competicao agressiva, agressiva, excesso de
cartgl ra qe corridas), recreagao velocidade e acrobacias
habilitagcao

(hobby)

Dirigir sob a influéncia de
drogas/alcool

Muitas vezes nao usam
capacete

Atividade
criminosa

Crime organizado e
individual

Usudrios jovens,
desempregados e

sem habilitagao

Dirigir com companheiros
Dirigir em éreas escolares e
onde os jovens se retinem
Violacao das regras de
transito

Dirigir sob a influéncia de
drogas/alcool

Omissao de socorro apos
causar acidente

Fonte: baseado em (79)
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1.4.2 Fatores de risco relacionados com o ambiente viario

Transito misto

A operagio de PT'Ws no trinsito misto (nao segregado) aumenta significativamente
a probabilidade de incidentes com PT'Ws. Em paises onde hd uma grande frota

de PT'Ws, o transito misto (em que a interagao entre PT'Ws ¢ veiculos maiores ¢
frequente) gera um maior risco de incidentes (80-82). O conflito no trinsito ¢ o
fator causal mais comum nos incidentes com PTWs (83-85). Um maior volume

de trinsito em vias grandes e pequenas, assim como nos cruzamentos, aumenta

a exposicao de PT'Ws a outros veiculos que se movem em diferentes velocidades,
aumentando a probabilidade de incidentes (86, 87). Particularmente nos paises de
alta renda, a baixa familiaridade com PTW por alguns condutores de automéveis —,
bem como a dificuldade em detectar os PTWs ¢ avaliar a sua velocidade — pode fazer
com que o trinsito misto seja perigoso para os usudrios de PTWs (88, 89).

Apesar de proibida em alguns paises ou jurisdi¢oes, a condugao de PT'Ws por entre
os demais veiculos (sobre as linhas que separam as faixas) ¢ comum em muitos
paises. H4 relatos de que isto reduz o congestionamento do trinsito e o tempo de
viagem por condutor de PTW — trazendo beneficios econdmicos e ambientais (90).
No entanto, poucos estudos examinaram os riscos desta pratica a seguranga dos
usudrios de PT'Ws. A principal preocupagio de seguranca estd ligada ao risco de que
outros veiculos cruzem o caminho dos usudrios de PT'WSs, por nao os verem ou nio
esperarem que haja um PTW naquele lugar (97). Uma revisao desta pratica indicou
que estd associada a menos de 1% dos incidentes com motocicletas, podendo chegar
a 5%, embora o risco relativo nio pareca ter sido o foco do estudo (90). Como a
congestao do trinsito tende a aumentar na maioria das dreas urbanas do mundo,
existe cada vez mais pressao para o uso desta prética por PTWs.

Desenho da infraestrutura vidria

O desenho da infraestrutura vidria (como a geometria e disposicao das vias

publicas) pode influir tanto na probabilidade como na gravidade dos incidentes

com motocicletas (81). A pesquisa revela que os motociclistas sao particularmente
vulnerdveis as colisdes em curvas, vias de acesso (ou seja, trechos com alta curvatura)
e rotatdrias. Isto se deve principalmente 4 aceleragio ou desaceleragao, ou quando

ha problemas de estabilidade, podendo levar & perda de controle do veiculo. Os
cruzamentos e rotatorias estao associados a incidentes com motocicletas em funcio
da violagio das regras de preferéncia (76), maior velocidade de aproximagio (85, 87)
e violagio dos semaforos (92). Porém, um estudo recente realizado na Austrilia e
Nova Zelandia demonstrou que o risco dos incidentes com motocicletas nas curvas
e outros elementos vidrios, como cruzamentos ou vias retas, também variam segundo
a finalidade da viagem (de casa para o trabalho ou recreagio) (93). O estudo revelou
que uma maior propor¢ao dos incidentes ocorreu nas curvas durante o periodo
recreativo enquanto a maioria dos incidentes nas vias retas e cruzamentos ocorreu
durante o periodo de comutagio (93). O mesmo estudo demonstrou que o desenho
da infraestrutura vidria pode ter um impacto sobre a gravidade do choque.
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Elementos especificos do desenho identificados como fatores contribuintes para

o aumento da gravidade incluem a largura da via e do acostamento, a aderéncia da
superficie, o tipo ¢ o raio das curvas, a distdncia de visibilidade horizontal e vertical, e
equipamentos para as conversdes, como o uso de seméforos nos cruzamentos (93).

Outros elementos mal projetados, como aqueles dedicados a reduzir a velocidade de
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outros usudrios e a escolha do local para instalacao de outros equipamentos usados
para iluminagio ou sinaliza¢io, também podem ter um impacto negativo sobre a
seguranca dos PTWs (18).

’

Condigoes das superficies

A condicio das superficies das vias representa um risco particular de incidentes para

€ hecessario a

P

usudrios de PT'Ws (93). Superficies irregulares, deterioragao, buracos, meios-fios nio
pavimentados, tampas de bueiros, lombadas, ralos, derramamentos, ma sinalizacao
horizontal e detritos sio fatores ligados as superficies das vias que comprovadamente
aumentam o risco de incidentes com PTWs (42, 94, 95).

Por que
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Riscos a beira da estrada

Os riscos a beira da estrada podem ser objetos fixos como 4rvores, placas de
sinalizacdo, barreiras de seguranca (guardrails), postes de uso geral e estruturas de
drenagem, bem como objetos transitdrios como automéveis estacionados, e todos
eles representam maiores riscos aos usudrios de PT'Ws. Uma colisio que envolva o
contato fisico com um objeto fixo 4 beira da estrada tem 15 vezes mais probabilidade
de ser fatal (96). A gravidade da colisio de um PTW com um objeto fixo depende
da velocidade da colisao, do 4ngulo de impacto, da superficie do objeto e das suas
propriedades de absor¢ao de impacto (93). Em um estudo que considerou tais
fatores de risco, combinados com a velocidade, os objetos a beira da estrada foram

os principais mecanismos das lesdes fatais sofridas pelos motociclistas (97). Outro
estudo com dados da Australia e da Nova Zelandia chegou a conclusio de que quase
todos os objetos fixos na beira da estrada sao perigosos para os usudrios de PTWs
(93). Isto se deve principalmente ao fato de que todos estes objetos foram concebidos
para a seguranca dos automéveis ¢ seus ocupantes, ¢ nao dos PTWs.

1.4.3 Fatores de risco relacionados com os veiculos
Estabilidade dos PTWs

A estabilidade dos PT'Ws depende da velocidade e da aderéncia dos pneus com a

via (72). Certos tipos de PTWs podem se tornar instdveis quando a aderéncia ¢
reduzida (como em vias molhadas) ou quando as forcas de aceleragio e frenagem

s3o muito altas (72). Ao contrério de veiculos com quatro rodas, as motocicletas
podem se inclinar ao fazer curvas. O ingulo que o usudrio adota ao fazer uma curva

¢ muito sensivel a qualquer mudanca na forga aplicada, e qualquer aumento ou
redugio brusca neste 4ngulo leva a perda do controle e, portanto, a um maior risco de
incidentes (72, 98).
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Falta de protegao contra incidentes

A falta inerente de prote¢ao contra incidentes dos usudrios e passageiros de PT W os
poe em maior risco de lesdes e mortes relacionadas com o transito (28, 99, 100). As
lesoes sofridas tendem a ser mais graves nos usudrios de PT'Ws que nos ocupantes de
automoveis, devido a esta falta de protecao. Além das lesdes cranianas, os membros
inferiores (incluindo a regiao pélvica) sio a segunda parte mais lesada do corpo de
motociclistas envolvidos numa colisio (69, 101).

1.4.4 Outros fatores de risco
Falta de planejamento urbano inclusivo

O crescimento rapido das cidades e populagdes urbanas excedeu o desenvolvimento
das infraestruturas urbanas de transporte que atendem aos PT'W, resultando em um
maior nimero de mortes de usuarios de PTWs (102).

Infraestrutura limitada de transporte publico

A falta de meios de transporte alternativos nos centros urbanos de paises de
renda baixa e média limita as op¢des dos habitantes. A maior demanda e uso de
PT'Ws aumenta a pressao sobre a infraestrutura urbana, e foi demonstrado que a
concorréncia pelo espago nas vias pode exacerbar ainda mais os riscos de lesoes e
morte entre os usuarios (102).

1.5 A abordagem Safe System e a seguranca de PTWs

As lesoes no trinsito nao devem ser aceitos como inevitdveis (47), e hd medidas que
podem ser aplicadas para melhorar a seguranga DOS usudrios de PT'Ws e outros
usudrios das vias publicas. Porém, isto requer a identificacio ¢ medi¢ao dos fatores
de risco contribuintes. A abordagem Safe System (ver figura 1.6) aborda os fatores
de risco e as intervengdes relacionadas com os usudrios, veiculos e o ambiente vidrio,
bem como a resposta ap6s a ocorréncia de incidentes, de maneira integrada (7103-

105).

A abordagem Safe System para a seguranca vidria reconhece que o transporte ¢
importante para a sociedade e que deve ser seguro para todos os usuarios das vias
publicas nas suas interagoes. A abordagem Safe System procura eliminar os incidentes
fatais e reduzir as lesdes graves pela criagao de um sistema de transporte seguro, que
mitigue os erros humanos e considere a vulnerabilidade das pessoas as lesoes graves.
Isto ¢ feito através de politicas centradas na infraestrutura vidria, nos veiculos e nas
velocidades, com apoio de uma série de atividades de educagao, regulamentacio,
aplicacao da lei e sangdes.

Foi demonstrado que a abordagem Safe System ¢ aplicével em vérios ambientes em
todo o mundo - por vezes facilitando ganhos de seguranca vidria nos casos onde o
progresso estancou (106).

Os principais principios da abordagem Safe System sao resumidos da seguinte forma

(103):



Seguranca de veiculos motorizados de duas e trés rodas: um manual de seguranga para gestores e profissionais da area

?

HT-0TER S A abordagem Safe System

Transporte
mais seguro

bordar a seguranca dos PTWs

Admissao Compreender 0s
ao sistema incidentes e riscos
(1]
e ) (=)
P - 1
[ Usuarios alertas e cumpridores das regras j S
&
Velocidades mais seguras P13
) (velocidades mais baixas, que ( g
mitigam os erros humanos) P
I[ @D
As forgas fisicas sobre ]
0S Usuarios permanecem =
dentro de limites tolera- &
veis pelo corpo humano .
/ ) e
N\ . ) Z
7 Vias e beiras de N\ -l
P r r
Veiculos seguros est ad_a'segu as
(que mitiguem os
erros humanos)
k ul y,
Educacao e Atencao de ci(irl]wgt?na:nfo
informagodes para emergéncia daspnormas
apoiar 0s usuarios apos colisdes o
do transito

Fonte: baseado em (107)

o Reconhecer a ocorréncia de erros humanos no sistema de transporte. As
pessoas cometem erros no transito que podem levar facilmente a lesoes e morte.
A abordagem Safe System nio ignora intervengdes sobre o comportamento
dos usudrios, mas enfatiza que o comportamento ¢ s6 uma dentre muitas 4reas
essenciais para a prevengao.

o Reconhecer a vulnerabilidade e os limites fisicos do corpo humano. As pessoas
tém uma tolerincia méxima a forgas violentas, para além das quais sofrem lesoes
graves ou morte.

o Promover uma abordagem sistémica. Medidas de seguranca vidria combinadas
produzem melhores resultados que medidas isoladas.

o Promover a responsabilidade compartilhada. A responsabilidade pela seguranca
no transito deve ser compartilhada entre os usudrios e projetistas do sistema.
Embora seja esperado que os usuarios cumpram as regras de trinsito, os projetistas
e operadores do sistema tém a responsabilidade de desenvolver um sistema de
transporte que seja o mais seguro possivel para os usudrios.

o Promover valores éticos na seguranga vidria. O valor ético fundamental da
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abordagem Safe System ¢ que qualquer nivel de traumatismo grave decorrente do
transito ¢ inadmissivel. Os seres humanos podem aprender a se comportar com
mais seguranca, mas inevitavelmente ocorrerao erros em algumas ocasioes. Os
erros podem levar a incidentes, mas mortes e lesdes graves nio sio consequéncias
inevitaveis.
Como observado na Década de A¢ao para a Seguranca Vidria, 2010-2020 (105),
os principios da abordagem Safe System sio promovidos pela coordenagio de cinco
pilares de a¢io: administragio da seguranca vidria, vias e mobilidade mais seguras,
veiculos mais seguros, usudrios seguros e resposta mais segura ap6s incidentes.
A abordagem se afasta do critério de responsabilidade individual pelos usuérios,
adotando uma responsabilidade compartilhada por muitos setores diferentes do
governo, da politica, das ONGs e da industria. A ideia é nio sé reduzir os erros dos
usudrios, mas também reduzir o risco de lesoes graves quando sao cometidos erros —
através do planejamento coordenado para abordar todos os pilares de agao.

A abordagem Safe System tem varios beneficios como um referencial paraa
seguranga dos PT'Wis:

o Avaliagio de uma variedade de fatores de risco. A seguranga dos PTWs deve
ser examinada de um ponto de vista sistémico, para considerar os diversos fatores
que expdem os usudrios a riscos, como a velocidade do veiculo, o desenho e
nivel de manutengao das vias e o cumprimento das leis e normas de trinsito.

O planejamento eficaz para a seguranga dos PT'Ws requer uma compreensio
integral dos fatores de risco envolvidos. Porém, ¢ dificil alcangar esta compreensio
se a pesquisa s4 se concentra em um ou dois fatores de risco. A abordagem Safe
System muda o foco da pesquisa sobre a seguranca dos PT'Ws para que deixe de se
concentrar num conjunto limitado de fatores de risco.

o Integracao de interveng¢des abrangentes. A melhoria da seguranca dos PT'Ws
exige dar atengao ao design dos veiculos, a infraestrutura vidria, aos controles de
trinsito tais como os limites de velocidade e a0 cumprimento das leis e normas de
trinsito — as dreas abrangidas pela abordagem Safe System. Uma énfase estreita em
qualquer aspecto isolado ¢ menos eficaz que a adogao de uma abordagem integrada
para os diversos fatores envolvidos na seguranca dos PTWs.

o Colaboragao entre as institui¢cdes. Enquanto diferentes organismos podem
ser responsdveis por aspectos especificos da seguranga dos PT'WS, a realidade
¢ que, para melhorar a seguranga dos PT'WSs, ¢ necessaria uma abordagem
coordenada, que inclua a colaboragao entre os responsaveis pela elaboragao de
politicas, decisores, pesquisadores, lideres politicos, a sociedade civil e o ptblico. A
colaboragio pode assumir muitas formas, como a partilha de responsabilidades ou
atividades conjuntas em um programa de seguranca para os PTWs.

Resumo

As informagdes neste médulo podem ser resumidas da seguinte forma:

o A frotade PTWs estd crescendo na maior parte do mundo, atraindo uma
populacio cada vez maior e mais variada de usuérios.
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A frota global de PT'Ws registrados aumentou em 16% entre 2010 ¢ 2013.

Os PTWs estio se tornando um dos principais meios de transporte usados para
mover pessoas ¢ produtos em muitos paises de renda baixa e média. O seu uso em
paises de alta renda é mais variado.

Os usudrios de PT'Ws representam quase um quarto (23%) das mortes globais no
transito. H4 uma grande variagao dentro das regioes ¢ entre diferentes regioes na
distribui¢io de mortes por categoria de usudrios.

Os principais fatores de risco para as lesdes no transito com PTWs sao: dirigir sem
capacete, uso de dlcool e drogas, excesso de velocidade, trafego misto, riscos a beira
da estrada, estabilidade do veiculo e erros de frenagem.

O planejamento eficaz para a seguranca dos PT'Ws requer a compreensao integral
dos fatores de risco envolvidos nos diferentes ambientes. A abordagem Safe System
tem varios beneficios como um referencial para examinar os principais fatores de
risco e abordagens para a prevengio.
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MODULO 1 MOSTRA que a seguranca dos PT'Ws varia entre e as regioes ¢ os

paises, sendo muitos os fatores que contribuem para esta carga crescente. £
preciso abordar os riscos, e para isto ¢ necessiria uma avaliagao situacional integral
que decida que agoes e intervengdes devem ser aplicadas para abordar a seguranca dos

PTWs.

de uma aval

Este médulo aborda as seguintes perguntas:

izacao

e O que ¢ uma avaliagao situacional?
Por que uma avaliacao situacional ¢ necesséria?

O que elaavaliae quais s20 os seus componentes?

¢ Como sa0 usados os resultados de uma avaliagao situacional para fazer planos para
aumentar a seguranga dos PTWS?

N

Um resumo das intervengoes que podem ser implementadas para melhorar a
seguranga dos PT'Ws ¢ apresentado no Médulo 3.

2.1 O que & uma avaliacao situacional?

Uma avaliagao situacional envolve uma série de atividades relacionadas com a coleta,
revisao, anélise ¢ interpretagao das informagoes necessarias para compreender uma
dada situacao de seguranca vidria em uma popula¢ao definida (1). Uma avaliacao
situacional eficaz da seguranca dos PT'Ws deverd fazer um exame detalhado

e metddico da magnitude do problema, os fatores de risco, as necessidades de
prevencio, o ambiente politico, os programas existentes e as partes envolvidas. A
avaliagdo examinard cada elemento, as interagdes e inter-relagoes entre os diferentes
elementos e 0 ambiente no qual cada elemento existe (2). Uma avaliagio situacional
requer a coleta e exame sistematico de dados fundamentais sobre o seguinte:

¢ A magnitude do problema de incidentes com PT'Ws: o nimero de lesoes,
mortes, incapacidades e custo, juntamente com as tendéncias e padroes de
incidentes, lesdes ¢ mortes.

o Os fatores de risco e de protecao para as lesoes relacionadas com os PTWis:

0 que aumenta o risco de lesao nas pessoas desta regiao, sub-regiio ou pais, e que
fatores reduzem estes riscos?

o O contexto das lesoes relacionadas com PTWis: que caracteristicas da
infraestrutura de transporte, da politica local, das percepcoes publicas e normas
sociais podem afetar o risco de lesdes por incidentes com PTWs ¢ a probabilidade
de adogao de estratégias que possam reduzir os riscos?

o Intervengdes ja existentes: politicas, programas e estratégias existentes para
promover um ambiente mais seguro para os usudrios de PTW.

o Com relagao aos parceiros ou interessados diretos que serdo fundamentais
para o planejamento ¢ a implementacio das medidas de seguranga: qual é a sua
capacidade de abordar esta questao? Quais sao as suas preocupagoes? Qual é o seu
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nivel de compromisso? Ha exemplos existentes de parceiros que trabalharam em
conjunto?
A avaliagao situacional frequentemente se concentrard em um local definido e em um
objetivo especifico de seguranca vidria de PT'Ws, ou um conjunto de objetivos. Tanto
o local como os objetivos definirao a profundidade e o alcance da avaliagao.

2.2 Por que & necessaria uma avaliacao situacional?

Uma avaliagao situacional fornece informagées-chave que permitirao priorizar as

decisoes a tomar sobre a gestao, redugao ou prevencao de incidentes, lesdes e mortes
com PTWs.

Uma avaliagio situacional ajuda a:

o Identificar o problema e as prioridades de acao. A anilise das informagoes
colhidas ilustra os tipos de lesdes comuns entre usudrios de PT'Ws em uma area
dada, onde estao as maiores necessidades de intervencao, o custo para os usudrios
de PTWs do cumprimento (ou incumprimento) de uma intervengio especifica e as
razoes pelas quais os usudrios de PT'Ws cumprem ou nao as normas de seguranga
viaria.

o Apresentar evidéncias sobre as razdes pelas quais é necessario apoiar
uma intervengao especifica. Os programas bem sucedidos de seguranca de
PTWs necessitam do apoio de todos os interessados diretos, principalmente os
responséveis pela elaboragao de politicas, usudrios de PTWs e o publico em geral.
Dados precisos sobre a carga do problema em uma 4rea especifica e o potencial
da intervengao proposta para reduzir esta carga ajudam a mostrar aos decisores
politicos o que pode ser ganho com a implementacao de intervengoes baseadas em
evidéncias cientificas e eficazes.

o Fornecer dados de base e evidéncias do progresso nos indicadores importantes
para os programas de avaliacao e de monitoramento. O monitoramento e
avaliagio (M&A) é um componente fundamental de qualquer estratégia de
seguranga dos PT'Ws. Os dados da avaliagio situacional ajudam a definir os
indicadores de M&A na linha de base. Tais indicadores podem ser medidas de
resultado (como mortes ¢ lesoes) ou medidas de processo vinculadas a intervengoes
especificas (como o cumprimento da legislacao e a opinido publica sobre uma
politica para os PT'Ws). O apoio continuo a uma agao especifica frequentemente
depende da apresentacio de evidéncias de que as coisas estaio mudando na dire¢ao
certa (1).
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2.3 O que é avaliado e quais sao os componentes de uma
avaliacao situacional?

Uma avaliagao situacional integral inclui a coleta sistematica de informagoes sobre a
dimensao do problema dos incidentes, lesdes e mortes com PT'Ws, os fatores de risco

de uma aval

para esses resultados, a prevengio necesséria e as oportunidades e barreiras (isto é, o
contexto da implementagao das mudancas para reduzir as lesoes relacionadas com
PTWs). Estas informagoes podem ser coletadas através de quatro tipos de avaliagio:

izacao

o Avaliacao epidemioldgica: fornece informagoes sobre a dimensao do problema,
os fatores de risco e de protegao.

N

o Avaliacao das politicas: permite analisar os fatores contribuintes e facilitadores,
bem como identificar as lacunas nas politicas, leis e regulamentagdes existentes.

o Avaliacao de intervengdes: avalia as intervencoes passadas e presentes.

o Avaliacao dos grupos de interessados diretos e do publico-alvo: realiza
um mapeamento sistematico dos parceiros favoraveis, neutros e contrarios a
intervencao e da sua capacidade de se envolver nas mudangas.

2.3.1 Avaliacao da carga dos lesoes e mortes relacionados com PTWs

A identificagao do numero de lesdes e mortes relacionados com PTWs e o seu

contexto, bem como sua comparagao com as mortes entre outros grupos de

usudrios, ¢ um ponto de partida para qualquer planejamento da seguranga dos

PTWs. Informacoes detalhadas sobre a carga dos lesoes e mortes relacionados com

PTWs fornecem evidéncias que podem contribuir para projetar adequadamente as

intervengdes que levarao a resultados quantificaveis. Estas avalia¢oes, denominadas

avaliagoes epidemioldgicas, envolvem um estudo cientifico da ocorréncia,

distribuigao, causas e fatores de risco dos lesdes e mortes relacionados com PTWs em

uma populagio dada (3).

A avaliagao epidemioldgica envolve:

¢ amedi¢ao da incidéncia dos incidentes e mortes relacionados com PTWs;

e adefini¢ao da distribuicio etdria e de género das pessoas que sofrem incidentes e
mortes relacionados com PTWs;

e adescri¢ao dos momentos e lugares onde ocorrem incidentes e mortes relacionados
com PTWs;

e aandlise das causas, riscos e fatores de protecao envolvidos; e

e aavaliacio das consequéncias dos incidentes com PTWs.

Dependendo dos dados disponiveis, as seguintes varidveis podem ser consideradas

para uma avaliacio adicional:

o Tempo: em que dia da semana e em que hora do dia ocorre a maioria dos
incidentes com PTWSs?

o Gravidade: qual é a gravidade das lesoes relacionadas com PTWss (tipos de lesao
por gravidade e mortes)?

o Custo: qual ¢ a dimensao do problema em termos dos custos de satde e
socioecondmicos?

o Incapacidades: que tipos de incidentes com PT'Ws levam a incapacidades ou
resultados potencialmente fatais?

41
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O nivel da avaliagao epidemiolégica em um dado local serd limitado pela
disponibilidade de informagoes. Na maioria dos paises de renda baixa e média ha
pouca disponibilidade de dados sobre um grupo especifico de usudrios (incluindo o
numero de lesdes e mortes relacionados com PTW5), as circunstincias que conduzem
aos incidentes e dados sobre a cobertura das interven¢des (como a taxa de uso de
capacetes). De acordo com o Relatdrio Global sobre o Estado da Seguranga Vidria
2015, menos de um quarto dos 180 paises que responderam ao inquérito da OMS
sobre dados oficiais do transito tinham dados combinados sobre lesoes fatais e nio
fatais relacionados com o transito, enquanto s6 41% dos paises notificaram dados
sobre as taxas de uso de capacetes por motociclistas (4). Mesmo que haja dados
disponiveis sobre o numero de lesdes e mortes relacionados com o trinsito, em

geral nao hé sistemas de dados suficientemente bem desenvolvidos para permitir a
desagregacao dos dados por tipo de usudrio (por exemplo, PT'Ws, pedestres) a fim de
realizar uma avaliagio epidemiolégica integral. E de se esperar que as taxas de uso de
capacetes variem enormemente dentro dos paises, bem como entre diferentes paises.
Em tais circunstincias, talvez seja atil buscar fontes secundérias de dados ou outros
dados especificos extraidos de estudos locais. Apesar das suas limitagoes, as fontes
mais acessiveis de dados relevantes tendem a ser usadas primeiro (ver Tabela 2.1 para
as principais fontes de dados sobre lesoes relacionados com o transito.) Nos meios
onde nao hd nenhum dado, ou onde as fontes habituais nao fornecem informagées
adequadas, novas informagoes sobre indicadores importantes podem ser recolhidas
através de pesquisas preparadas especialmente para isso.

2.3.2 Avaliacao das politicas, leis e regulamentacoes existentes para
PTWs

A avaliagao das politicas procura compreender os tipos, caracteristicas e elementos
especificos das politicas, leis e regulamentagoes existentes de seguranga vidria (e
quaisquer lacunas nestas politicas), bem como o contexto no qual podem ser feitas
reformas legislativas ¢ politicas (5). A avaliacio pode revelar a adequacio das leis
existentes e/ou da sua aplica¢io, sendo um passo necessario ao definir a diregao

de politicas futuras para PTWs. Porém, a adogao de leis relacionadas com PTWs

¢ influenciada por muitos fatores, como: o ambiente politico e a vontade politica
dos decisores, os recursos disponibilizados pelo governo para a sua execugao e a
aceitabilidade das leis para a maioria do publico. Como tal, o planejamento ¢ a
implementagio de uma avaliagao integral das politicas devem ser realizados de
forma gradual ou sistemadtica, para assegurar que todos os fatores sejam levados em
consideragio. As etapas sio resumidas no Quadro 2.1.

O alcance da tarefa de realizar uma avaliago das politicas varia segundo o pais. E
importante que o enfoque seja adaptado ao contexto no qual a nova politica (ou

sua alteragio) serd adotada e aos objetivos especificos que sirvam para melhorar a
seguranga dos usudrios de PT'Ws no pais, regiao ou sub-regiao. Para que os resultados
sejam bem utilizados, também ¢ importante que a andlise aprecie as principais
institui¢oes responsdveis pela formulagio e aplicagio das leis e regulamentagoes.

Veja o Quadro 2.2 para conhecer um exemplo do uso de informagées de uma andlise
de politicas para embasar uma reforma das normas sobre o uso de capacetes por
motociclistas no Quénia.
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Fonte

Tipo de dado

1L ER A Principais fontes de dados sobre lesoes e incidentes relacionados

Observacoes

Policia

Nume:ro de incidentes, mortes
e lesdes no transito

PTWs envolvidos, outros
veiculos envolvidos

Idade e sexo das vitimas

Avaliacao policial das causas
dos incidentes

Uso de equipamentos de
seguranga (como capacetes)

Locais dos incidentes
Atividades de aplicacao da lei

O nivel de detalhamento varia de um
pais a outro, e também tende a haver
grandes diferencas dentro de cada
pais

Os registros policiais podem estar
inacessiveis

A subnotificagao € um problema
comum

Pode nao haver dados precisos sobre
os locais dos incidentes (como as
coordenadas num mapa)

Servigos de saude
(registros de
internagcdes em
hospitais, prontos-
SOCOrros, registros
traumatolégicos,
ambulancias ou
paramédicos, clinicas
de salde, médicos
de familia)

Lesoes fatais e nao fatais
Idade e sexo das vitimas
Natureza das lesoes

Tipo de atencao recebida
Uso de alcool ou drogas

O nivel de detalhamento varia de um
hospital a outro

A causa das lesdes pode nao

ser codificada adequadamente,
dificultando a extracao dos dados
para a analise

As informagdes sobre as vitimas
talvez nao possam ser desagregadas
por tipo de usuario

Registro civil

Lesoes fatais
Idade e sexo das vitimas
Tipo de usuario envolvido

Em alguns paises ha dados mais
completos que em outros

A causa da morte pode nao

ser codificada adequadamente,
dificultando a extracao de dados para
a analise

A cobertura da populagao pode ser
deficiente

Departamentos
governamentais

€ organismos
especializados na
coleta de dados
para o planejamento
e desenvolvimento
nacional

Estimativas populacionais
Dados sobre renda e despesas
Indicadores de saude

Dados sobre a exposicao
ao uso de PTWs (como os
quilémetros percorridos)

Dados sobre poluicao
Consumo de energia
Niveis de alfabetizacao

Estes dados sao complementares
e importantes para a analise das
lesdes relacionados com o transito

Os dados sao coletados por
diferentes ministérios e organizagdes
(embora possa haver um organismo
central que compila e produz
relatérios, incluindo resumos
estatisticos, estudos econdmicos e
planos de desenvolvimento). Estes
dados podem ser importantes para o
planejamento de intervencoes e para
reunir apoio para essas intervencoes

Grupos de interesse
especiais (institutos
de pesquisa,
organizacoes nao
governamentais de
promocao de causas,
organizacoes de
apoio as vitimas,
sindicatos de
transporte, empresas
de consultoria,
instituicoes
envolvidas em
atividades de
seguranga viaria,
seguradoras e
outros)

Nudmero de incidentes no
transito, incluindo lesoes fatais
e nao fatais

Tipos de usuarios envolvidos
Idade e sexo das vitimas
Veiculos envolvidos

Causas

Locais dos incidentes

Impactos sociais e
psicolégicos

Intervengoes sobre os fatores
de risco

Sinistros/custos as
seguradoras

As diversas organizagoes tém
diferentes interesses, e os métodos
de coleta de dados e de pesquisa
podem nao ser confidveis

tuacional

iacao si

de uma aval

izacao

N
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QUADRO 2.1: Passos para a realizacao de uma avaliacao das leis e
regulamentacoes de seguranca viaria

Passo 1: Realizar uma avaliacao institucional

Identificar os organismos nacionais e regionais responsaveis pela seguranca vidria e suas fungdes e
responsabilidades no que se refere a propor e implementar a legislacao e regulamentagao.

Passo 2: Examinar as leis e regulamentacoes nacionais

Examinar todas as leis e regulamentacoes de seguranca viaria existentes no pais e quaisquer alteragcoes que
estejam sendo preparadas.

Passo 3: Avaliar as lacunas nas leis e regulamentacoes

» Ha disposi¢oes incoerentes ou conflitivas na legislacao?

« Ha muitas exclusdes e excegoes a legislacao?

« As leis ou normas cobrem todos os fatores de risco?

» Que fatores podem dificultar a aplicacao da lei?

« As disposicoes da legislagao podem ser implementadas ou aplicadas?

« A lei cumpre seu propdsito, com base na analise de dados e outras informagdes?
Passo 4: Avaliar a abrangéncia das leis e normas

« Avaliar a abrangéncia para os cinco principais fatores de risco:

« Com base em evidéncias?

- Ha disposicoes relativas a aplicacao da lei?

» Sao previstas sangdes apropriadas?
Avaliar a abrangéncia das leis e normas relativas a atencao apés a ocorréncia de incidentes, tendo em conta
que tal atencao esta inserida num sistema maior de atengao traumatolégica no pais:

« Realizar uma avaliagao rapida da estrutura institucional para a atencao traumatolégica.

« Assegurar que as leis e normas abordam os temas geralmente cobertos em um sistema maduro de atencao
traumatolégica.
Fonte: baseado em (5)

QUADRO 2.2: Promocao de uma norma técnica sobre capacetes no
Quénia

A avaliagcao das politicas deve ser adaptada ao contexto no qual as politicas novas ou alteradas serao
aplicadas e deve procurar identificar as principais instituicdes responsaveis pela sua formulagao e aplicagao.
Um bom exemplo disto ocorreu no Quénia em 2012, quando um comité nacional multissetorial de seguranca
viaria (que incluiu representantes do Ministério do Transporte, Ministério da Satde, policia, uma ONG de
seguranca e o Instituto de Normas Técnicas do Pais [KEBS]) identificou a revisao da norma nacional sobre
capacetes (KS-77) como uma prioridade no pais.

A revisao da KS-77 durou mais de 18 meses e incluiu uma analise técnica da legislagao existente sobre
capacetes, uma reuniao de especialistas para examinar a legislacao nacional existente sobre seguranca
viaria e a contribuicao de especialistas, que pediram que 0s capacetes cumprissem uma norma reconhecida
de seguranca para que melhorassem sua capacidade de reduzir as lesoes cranianas durante uma colisao.
Um projeto de norma desenvolvido pelo KEBS foi partilhado com o grupo de trabalho, e um documento revisto
foi amplamente divulgado para a analise publica. A norma revista foi aprovada em setembro de 2012, mas a
implementacao foi postergada até que houvesse uma maior disponibilidade de capacetes de qualidade que

cumprissem a norma.
Fonte: baseado em (6)
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2.3.3 Avaliacao das intervencoes e programas existentes para PTWs

Uma avaliacio de intervengoes ou programas avalia os programas existentes ¢ as
possiveis iniciativas de prevengao. E importante ter estas informacdes para embasar
o processo de priorizag¢io e mobilizar o apoio dos grupos de interesse para promover

de uma aval

o maior apoio possivel as novas iniciativas. Ao contririo da avaliagao epidemioldgica
descrita na se¢io 2.3.1, a avaliagao de intervengoes ¢ usada para definir e priorizar as

izacao

possiveis dreas de intervencao. Esta avaliacao requer uma compreensao da situacio

atual em termos da implementagio de programas, e ¢ particularmente importante
minimizar a duplicacio de esforcos e, em ultima analise, maximizar o impacto de
qualquer esfor¢o de prevengio de lesoes relacionadas com PTWs. Algumas das

N

questdes que a avaliagio de intervengdes pode examinar nos programas existentes de
seguranga para PTWs sao:

o O estado dos programas e intervengoes passados e existentes: o que j estd
sendo feito no pais, municipio, estado ou provincia?

o Os tipos de intervengao e seu nivel de implementacao: que intervengdes foram
implementadas e testadas no lugar? Qual ¢ o nivel de implementagao de cada uma
(nacional, regional ou local)?

o A eficicia dos programas existentes: qual ¢ a eficicia em potencial dos programas
(com base nos resultados das avaliagoes disponiveis ou nos tltimos dados da
pesquisa)?

o Lacunas nos conhecimentos: em que dreas faltam informagoes sobre o publico-
alvo?

o Recursos disponiveis: ha um or¢amento alocado pelo governo para a seguranga
vidria e, especiﬁcamente, para seguranga dos PTWs? Outros grupos de interesse
(governo, setor privado ou ONGs) fornecem recursos?

o Visibilidade da questao: algum dos grupos de interesse proporciona
oportunidades para chamar a atengao publica para a seguranca dos PTWs?

2.3.4 Avaliacao dos grupos de interesse e do publico-alvo

Enquanto a avaliagao das leis e normas existentes (secao 2.3.2) tem por objetivo
fornecer informagoes para o planejamento das politicas, a avaliagio dos grupos de
interesse e do publico-alvo permite entender o ambiente social onde estio sendo
desenvolvidas e executadas essas politicas. Veja a Tabela 2.2 para uma lista de possiveis
grupos de interesse na formulagao das politicas de seguranga dos PT W.

Os principais objetivos de uma avaliagao dos grupos de interesse e do publico-alvo
$a0:

o Identificar os principais parceiros e suas caracteristicas, examinando como afetario
ou serdo afetados por uma politica (por exemplo, seus interesses especificos,
4 . L3 .
possiveis expectativas em termos de beneficios, mudangas e resultados adversos).
e Consultar o ptblico-alvo para identificar as suas preocupagdes, motivagoes
e problemas que podem afetar o éxito da estratégia. A pesquisa participativa
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¢ um componente importante da avaliagio situacional. Quais sao os fatores
socioculturais que devem ser considerados ao selecionar a interven¢ao? Como
pode ser tornada equitativa e acessivel as pessoas social e economicamente
desfavorecidas no publico-alvo?

e Avaliar a possivel influéncia dos parceiros no desenvolvimento, aprovagao e
implementagao da politica — incluindo possiveis conflitos de interesses — para
compreender a relagao entre os grupos de interesse ¢ a capacidade de diferentes
grupos de participar na formulagao das politicas e avaliar a probabilidade de que
contribuam no processo de formulagao das politicas.

e Decidir como envolver os grupos de interesse no processo para assegurar que a
politica seja o mais forte e vidvel possivel; em particular, considerar se sao parceiros
(como parte de uma forga-tarefa ou grupo de trabalho) ou assessores (por exemplo,
oferecendo assessoria sobre uma ou algumas poucas questoes).

Para assegurar a participacao de todos os grupos de interesse, ¢ fundamental

compreender a posi¢ao de cada grupo e as relagoes entre diferentes entidades e

identificar claramente os grupos favoraveis e contrérios as politicas de seguranca

vidria. Um resumo do processo de andlise dos grupos de interesse relacionado a

corregao de uma brecha na legislagio sobre capacetes no Camboja ¢ apresentado

no Quadro 2.3. O quadro mostra o processo que a Cruz Vermelha no pais (um
organismo que trabalha na promoc¢ao da causa da seguranga vidria) percorreu para
identificar os principais grupos de interesse e coletar informagoes com eles.

QUADRO 2.3: Compreensao dos principais decisores politicos para a
mudanca legislativa no Camboja

No Camboja, as lesdes cranianas relacionadas com PTWs sao um grande problema de saude ptblica. Apesar
das evidéncias da eficacia de uma legislagao abrangente sobre capacetes para prevenir lesoes cranianas,
a legislagao do pais nao exigia o uso de capacetes pelos passageiros de motocicletas. Isto resultava numa
baixa taxa de utilizagcao de capacetes entre passageiros.

Em 2013, coordenado pela Cruz Vermelha no pais, comegou o processo para eliminar esta brecha na
legislacao. Foi necessario compreender o processo legislativo e definir os passos a ser tomados, os
organismos e as pessoas envolvidas em cada passo. A Cruz Vermelha, que foi o principal executor do
programa, compreendeu desde cedo a importancia de envolver os principais decisores politicos e obter o seu
total apoio para promover mudancas na legislacao.

Os esforgos feitos para compreender os principais decisores politicos envolveram:

« identificar as pessoas mais importantes dentro de cada organismo (nas etapas de analise e aprovacao); e
» determinar a sua fungao no processo e que pessoas tinham mais influéncia em cada etapa.

» O processo serviu como uma oportunidade para que a Cruz Vermelha do Camboja participasse do processo
de revisao da legislacao e assegurasse a insercao de uma importante disposicao na legislacao que tratava
dos capacetes para passageiros de motocicletas. Além disso, promoveu a participacao de legisladores
que foram importantes para promover esta causa.

Fonte: baseado em (2)
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L EW RS Possiveis grupos de interesse na elaboracao de politicas para a ©
seguranca dos PTWs ;

Grupos de interesse Possiveis membros g
=

Governo (em diferentes niveis) Funcionarios eleitos/nomeados 1Y
=

Responsaveis pela elaboragao de politicas de alto nivel

izacao

Ministérios e departamentos relacionados

Institui¢oes, institutos, organismos e centros

Comités, conselhos, comissodes, grupos de contato

Administradores e pessoal profissional

N

Governos regionais e locais

Académicos Universidades, departamentos e professores

Institutos de pesquisa

Laboratérios de ideias

OrganizagOes da sociedade civil Associagoes locais (por exemplo, associacoes
(ONGs, entidades e organizacoes profissionais ou de motociclistas)
sem fins lucrativos)

Associacdes nacionais e internacionais

Grupos de promocao de causas

Grupos comunitarios e individuos

Lideres comunitarios, formadores de opiniao

Grupos voluntarios

Patrocinadores

Entidades privadas e com fins Grupos de comunicacao (imprensa, televisao, radio,
lucrativos internet)

Entidades profissionais (associagoes profissionais,
sindicatos)

Fabricantes de PTWs

Vendedores de PTWs e de equipamentos de seguranca

Importadores e exportadores

Seguradoras
Fonte: adaptado de (1, 2)

2.4 Uso de resultados da avaliacao situacional para acoes
direcionadas

Os dados coletados na avaliagao situacional, juntamente com informagdes sobre a
eficicia das intervencoes conhecidas para PT'Ws, fornecem evidéncias para embasar
o processo de priorizagao das atividades de intervencao. A lista de intervengoes
baseadas em evidéncias cientificas e seu nivel de eficicia documentado sio resumidos
no Médulo 3. O processo de priorizagao que deve ser considerado no momento de
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identificar uma intervengao baseada em evidéncias, sua implementagao e a execugao
do programa sao apresentados no Médulo 4.

Os resultados da avaliacio situacional devem ser usados para priorizar um publico-
alvo com os seguintes atributos:

o Jurisdi¢oes com leis integrais e eficazes e uma forte cultura de aplicagao da lei.

o Areas nas quais existe a maior vontade politica.

o Comunidades que apoiam plenamente a intervencao.

Esses trés fatores sao fundamentais para criar um ambiente favoravel que permita
que a implementacao da intervengao seja bem sucedida e para alcangar um resultado
positivo em termos da redu¢ao do numero de lesdes e mortes, ou da redugao dos
comportamentos perigosos.

Resumo

O contetdo deste mddulo pode ser resumido da seguinte forma:

o Uma avaliacio situacional ¢ fundamental para tomar decisoes apropriadas sobre as
acoes e intervengdes necessdrias para abordar a seguranga dos PT'Ws.

e Uma avaliagio eficaz realiza um exame metddico da magnitude, dos fatores de
risco, das necessidades de prevencao, do ambiente politico, dos programas e
recursos existentes e dos grupos de interesse envolvidos.

e Asinformagdes obtidas com a avaliagao situacional, juntamente com informagoes
sobre a eficicia das intervengdes, fornece evidéncias para embasar o processo de
priorizagao.

e A priorizagio de agoes onde hd um ambiente politico favordvel, uma boa legislagao
¢ uma forte cultura de aplicagao da lei — com grande aceitagio e apoio por parte da
comunidade — deve levar a melhores resultados de seguranca.

o Este mddulo apresenta uma lista de verificagao para a realizacio da avaliagao
situacional e a identificacio das fontes de dados.
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das

es 1o

MODULO 1 DISCUTIU a magnitude e os fatores de risco das lesoes

relacionadas com PT'Ws, e 0 Médulo 2 discutiu a importincia e os principais
componentes de uma avaliagio situacional para o planejamento da seguranca dos
PTWs. Este médulo apresenta um resumo das principais medidas e intervengdes
que podem ser empregadas para melhorar a seguranga dos PT'Ws. A Década de Agao
para a Seguranca Vidria (2011-2020) (/) identifica um referencial para nortear as
agoes de seguranga para PT'Ws (Quadro 3.1) e deixa claro que um programa forte de
seguranca vidria beneficiard todos os usudrios, incluindo os de PT'Ws.

dos de duas ou tr

los motor

As informagoes sao apresentadas da seguinte forma:

icu

-

o Intervengoes especificas para melhorar a seguranga dos PT'Wis: esta secao resume
as principais intervencoes eficazes e promissoras que contam com evidéncias
especificas para os PT'Ws.

o Intervengoes gerais de seguranga vidria que podem melhorar a seguranca dos
PT'Ws: esta secao resume vérias intervengdes sabidamente eficazes para problemas
gerais de seguranga vidria, mas que nao contam com evidéncias cspeciﬁcas para
PTWs. Elas incluem muitas praticas de seguranga, bem como a atengio apds a
ocorréncia de incidentes para os usudrios envolvidos em colisdes nao fatais.

QUADRO 3.1: A Década de Acao para a Seguranca Viaria (2011-2020):'um
referencial norteador
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As evidéncias para a melhoria da seguranca dos
PTWs podem ser agrupadas com base nos cinco
pilares da Década de Agao para a Segurancga Viaria

oes para a

~

Seguranca viaria

(2011-2020). Sao eles: gestao da seguranca viaria, g
vias e mobilidade mais seguras, veiculos mais ;g ” o 9 “>’
Seguros, usuarios mais seguros e resposta apos a E K} ;gn ‘% © E 'd-a
ocorréncia de incidentes. g § § o o §§ E
Algumas das atividades sob cada pilar sdo S R 2 2 28 -n
resumidas a seguir. ] E ; E E g_; S
Gestao da seguranca viaria: As atividades incluem a § 8 E % ;% é <§
criacao de parcerias multissetoriais e a designacao "u; > ‘§ g §
dos principais organismos com capacidade & °

para desenvolver e liderar a implementagao das

estratégias, planos e metas nacionais, apoiadas

pela coleta de dados e pela pesquisa para projetar as contramedidas e monitorar a implementacao.

Vias e mobilidade mais seguras: As acoes se concentram em melhorar a seguranca € a qualidade das redes
vidrias para beneficiar todos os usuarios, principalmente os mais vulneraveis, incluindo usuarios de PTWs.
Para isto, € necessario avaliar as infraestruturas viarias e ter a seguranca sempre em consideragao ao
planejar, desenhar, construir e operar as vias.

Veiculos mais seguros: As atividades promovem o a implementagao universal de melhores tecnologias de
seguranga, tanto passivas como ativas, através da harmonizacao das normas de seguranga relevantes e de
incentivos para promover a adocao de novas tecnologias.

Usuarios mais seguros: As atividades se concentram em melhorar o comportamento dos usuarios, usando
uma combinagao de intervengdes que promovem o cumprimento sustentado das leis e normas e de
conscientizacao e educacao do publico para aumentar as taxas de uso de capacetes e reduzir as taxas de
direcao sob o efeito de alcool e outros fatores de risco.

Resposta apos a ocorréncia de incidentes: As atividades se concentram em melhorar a capacidade da
comunidade e do sistema de saude para oferecer cuidados de emergéncia (pré-hospitalares e hospitalares)
e reabilitagao a longo prazo para as vitimas de incidentes.

1 O texto completo pode ser encontrado em http://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/en/.
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3.1 Intervencoes especificas para melhorar a seguranca dos
PTWs

Virias intervengoes especificas tém sido avaliadas em todo o mundo — algumas sao
comprovadamente eficazes, e outras sao promissoras. Elas incluem intervencoes
que se concentram em medidas de engenharia das vias para minimizar a exposi¢ao
aos cendrios de alto risco, interven¢des que promovem elementos de seguranga
padronizados nos veiculos e a introducio e/ou o aplicagao da legislagao de
seguranga vidria combinada com marketing social forte para promover a adogao das
intervengoes.

Um resumo das intervengdes eficazes de seguranca vidria especificas para os PT'Ws

¢ apresentado na Tabela 3.1, com base nos cinco pilares da Década de A¢ao para

a Seguranca Vidria (1). A eficdcia de cada intervengio se relaciona com a redugio

no nimero de mortes ou lesdes, bem como outras mudancas quantificdveis no
comportamento dos usudrios visados pela intervencio. As intervengdes sao
categorizadas em trés grupos, segundo o nivel de evidéncias: eficazes, promissoras

ou com evidéncias insuficientes. A avalia¢io da eficdcia e do impacto foi feita por
meio de vérias ferramentas desenvolvidas pela medicina baseada em evidéncias e pela
pesquisa para avaliagao de politicas publicas (2, 3).

Neste documento, sao usadas as seguintes defini¢oes destas categorias:

e Intervencio eficaz: as evidéncias de estudos como revisoes sistematicas, estudos
experimentais, estudos de caso-controle ou estudos de coorte demonstram que a
intervencio ¢ eficaz em reduzir a ocorréncia de morte ou lesoes relacionadas com
PTWs ou em modificar os comportamentos, com viabilidade e boa relagio custo-
eficicia.

o Intervencio promissora: as evidéncias de estudos mostram que alguns beneficios
de seguranca resultaram desta intervengio, mas s3o necessarias outras avaliagcoes
em ambientes diversos, e por isso ¢ preciso ter cautela a0 implementar tal
intervencao.

o Intervencio com evidéncias insuficientes: uma situagao na qual a avaliagao de uma
intervengao nao chegou a uma conclusio firme sobre a sua capacidade de reduzir
as mortes ¢ lesdes ou modificar os comportamentos. Isto pode se dever a falta de
evidéncias de qualidade ou a existéncia de evidéncias contraditérias. Além disso,
este grupo pode incluir estratégias que nio parecem funcionar — mas as evidéncias
se limitam aos contextos nos quais foram avaliadas.

Uma breve descri¢ao de cada uma das intervengoes ¢ feita na Tabela 3.1, e as secoes

seguintes apresentam exemplos de como foram implementadas em diferentes paises.
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Vias e Pistas exclusivas para motocicletas

mobilidade Pistas protegidas nas conversoes e pista
mais seguras oy gcostamentos mais largos

Remocao dos riscos a beira da estrada

Limitadores de velocidade e estruturas
para acalmar o transito

Melhorar as condigdes da superficie das
vias
Modificar a composicao dos materiais das
barreiras a beira da estrada

Veiculos mais Sistemas de freio ABS

seguros Faréis noturnos
Faréis ligados durante o dia
Configuracao para melhorar a estabilidade
Airbags para motocicletas
Sistemas de transporte inteligentes
Luzes de freio

Usuarios mais Elaborar e aplicar a legislacao

seguros Uso obrigatério de capacete
Normas técnicas sobre capacetes
Sangoes mais firmes
Sistema de pontos por infragdes
Uso de roupa refletiva e protetora
Uso de roupa refletiva
Uso de roupa protetora
Roupa resistente a temperatura
Regulamentacao e habilitacao para PTWs

Registro obrigatério de veiculos e
habilitagao para usuarios de PTWs

Sistema graduado de habilitagao
Restricoes de idade para criancas que
dirigem ou sao passageiros de PTWs
Proibicao de multiplos passageiros no
banco traseiro de motocicletas
Inspecgao periédica para defeitos
mecanicos
Altura minima de passageiros no assento
traseiro de motocicletas
Motor com menos cilindradas para
usuarios em fase de aprendizagem
Treinamento
Prova de condugao obrigatéria para a
obtencao da habilitacao de motociclistas
Treinamento pés-habilitacao

Resposta Remocao de capacete/protetor de

apos a pescoco no lugar do incidente
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3.1.1 Intervencoes eficazes e promissoras

Intervengoes relacionadas com vias mais seguras

A tnica intervengio comprovadamente eficaz nesta categoria ¢ o uso de pistas
exclusivas para motocicletas. Outras medidas de engenharia do transito, como

a introdugao de pistas protegidas para conversoes, acostamentos mais largos e a
remogio dos riscos na beira da estrada, sdo consideradas intervengées de seguranga
promissoras.

Pistas exclusivas para motocicletas

Um dos principais fatores de risco para PT'Ws no trinsito ¢ a sua interacio com
outros veiculos mais rdpidos e pesados. Pistas exclusivas para motocicletas sao usadas
principalmente para separar as motocicletas do trinsito geral, numa pista separada
(seja por uma barreira fisica ou uma estrutura) da pista principal onde trafegam os
outros veiculos. O objetivo desta medida ¢ reduzir o risco de colisao ou lesdes aos
motociclistas, retirando-os das condi¢oes onde a interagio com veiculos maiores

¢ frequente (4, 5) e pode resultar em incidentes (6). Em muitos ambientes, as
mesmas vias sio usadas por PT'Ws e por outros tipos de veiculos motorizados, nao
motorizados e pedestres, todos a diferentes velocidades. Como a maioria das vias foi
construida originalmente para carros, ¢ preciso regulamentar o uso de PT'Ws nas vias
de mais alta velocidade (autoestradas e vias com muitas faixas) ou separar os PTWs
dos outros veiculos para reduzir os incidentes e melhorar a capacidade da via (7).

A segregacao pode ser benéfica e aceitavel para o publico em geral quando a
propor¢ao de usudrios de PT'Ws é maior que 20-30% de todos os veiculos — como ¢ o
caso em muitos paises de renda baixa e média (8).

A segregacio das motocicletas de outros veiculos usando pistas exclusivas é uma
interven¢ao amplamente aplicada em paises da Regiao do Pacifico Ocidental, como
a Malasia (9). A primeira pista exclusiva para motocicletas foi construida na Maldsia
no inicio da década de 1970, ¢ a sua eficicia na reducio dos incidentes estd bem
documentada (ver Quadro 3.2). Esta medida contribuiu para uma redugio de quase
40% nos incidentes com motocicletas nas dreas da Maldsia onde foi implementada
(8). O excesso de velocidade ¢ frequentemente descrito como o fator causal da
maioria dos incidentes ocorridos nestas pistas (10).
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QUADRO 3.2: Pistas de motocicleta segregadas na Malasia

A segregacao das motocicletas de outros veiculos usando
pistas exclusivas pode ser benéfica (e aceitavel para o
publico em geral) quando os PTWs representam mais
de 20-30% de todos os veiculos — como € o caso em
muitos paises de renda baixa e média (8). A segregacao
€ uma intervengao amplamente aplicada em paises da
Regiao do Pacifico Ocidental como a Malasia (9), onde
a avaliacao das pistas para motocicletas ao longo da
Estrada Federal No. 2 constatou uma reducao de até
39% nos incidentes com motocicletas (11). As pistas para
motocicletas foram mais benéficas quando o volume de
transito foi maior que 15.000 veiculos por dia e quando a
proporgao de motocicletas no transito foi entre 20% e 30%. A razao beneficio/custo de uma pista exclusiva
para motocicletas variou de 3,3 a 5,2, segundo 0s pressupostos usados ao calcular os custos dos incidentes
com motocicletas e a capacidade das pistas exclusivas (12).
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Porém, o excesso de velocidade € frequentemente relatado como um fator-chave para os incidentes com PTWs
nas pistas segregadas (10), e nem todos os motociclistas usam as pistas. Além disso, durante a construgao
inicial das pistas segregadas na Malasia, havia conhecimentos limitados sobre os critérios para o desenho
das pistas e pouca experiéncia com as necessidades e o comportamento dos motociclistas (13, 14); dessa
forma, alguns dos critérios de desenho utilizados foram possivelmente inadequados (14). Por exemplo, o
uso de barreiras de seguranca, instaladas para separar as motocicletas do transito principal, pode constituir
um risco de lesao aos motociclistas (14, 15). Para mitigar este risco, foram usados tubos plasticos ou uma
segunda barreira abaixo da barreira existente, para evitar que os usudrios deslizassem por baixo das barreiras
horizontais e oferecer protecao contra a colisao com os postes de apoio metalicos.
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Embora a largura das pistas para motocicletas na Malasia varie, um estudo observacional que usou gravagoes
digitais de motociclistas usando as pistas exclusivas sugeriu que as pistas devem ter pelo menos 1,7 metros
de largura para permitir que os veiculos mais lentos sejam ultrapassados. A entrada ou saida da pista
exclusiva pode ser a situacao mais perigosa nestes casos, pois os motociclistas devem tomar uma decisao
critica sobre entrar ou sair do fluxo de transito (16).
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Desenho das vias

Como descrito no Médulo 1, os PTWs correm um risco particular de colisao nas
curvas, conversoes, jungdes (isto ¢, vias com alta curvatura) ¢ rotatérias (devido 2
aceleragao ou desaceleragao), ou nos casos em que a estabilidade do veiculo estd em
jogo. Alguns materiais das superficies das vias, e também da sinalizagao horizontal,
tém mais aderéncia que outros, e este aspecto do desenho das vias ¢ importante
para os motociclistas. Foi demonstrado que o desenho das vias e cruzamentos,

as alteracoes nos desenhos existentes, bem como acostamentos com larguras
apropriadas tém um impacto significativo sobre os incidentes com motocicletas e a
gravidade das lesoes.

Um estudo em 36 cruzamentos na Mal4sia demonstrou que pistas de conversao
exclusivas ou protegidas (para virar a direita) podem reduzir as colisdes por trds com
motocicletas (17). Este estudo também constatou que ocorrem 25% mais incidentes
com motocicletas nos cruzamentos sem acostamento que naqueles que tém um
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acostamento de mais de 1 metro; portanto, acostamentos pavimentados com mais de
1 metro podem ajudar a reduzir os incidentes com motocicletas.

Pistas mais largas em vias principais e secunddrias e um maior numero de pistas em
grandes estradas estdo associados a uma redug¢ao dos incidentes com motocicletas
(17). A visibilidade e a sinalizagio adequada nos cruzamentos e rotatérias também
ajudam os motociclistas a administrar sua velocidade ao se aproximarem do
cruzamento. A sinaliza¢ao apropriada permite que os motociclistas compreendam
claramente as condigoes das vias a frente ¢ estejam preparados. Como as motocicletas
sao veiculos relativamente pequenos, outros veiculos nas vias, a sinalizacao, a
vegetagao e outros objetos podem facilmente oculta-los, e o desenho de cruzamentos
e rotatérias deve considerar este fato.

Limites de velocidade e medidas para acalmar o trinsito

As medidas para acalmar o trinsito sao eficazes na reducio do numero de colisoes
para os veiculos em geral. Porém, o desenho de tais interveng¢des pode ter um impacto
negativo sobre os motociclistas. Um relatério da OCDE (7) cita os obstdculos
colocados nas vias, como quebra-molas e outros pequenos objetos verticais
projetados para reduzir a velocidade, como exemplos de como tais intervengoes
podem ser perigosas para motociclistas.

Os motociclistas precisam ser alertados destes obstaculos pelo uso de alguma outra
medida de reducio de velocidade, como marcas horizontais nas vias (com aderéncia
adequada). A localizagio destes métodos para acalmar o transito (principalmente
os voltados para outros tipos de veiculos) também deve considerar a capacidade

dos motociclistas de percorré-los com seguranga (7). Por outro lado, uma revisio
sistematica recente de intervengdes eficazes para prevenir as lesdes de motociclistas
indicou que dois dos trés estudos encontraram uma redugao dos incidentes com
motocicletas apds a introdugio de zonas de baixa velocidade nas dreas urbanas (18).

Remogio de riscos na beira da estrada

O impacto com um objeto na beira da estrada aumenta a gravidade dos incidentes
(14, 19, 20). Os objetos fixos no ambiente vidrio representam um risco substancial
para os motociclistas e resultam em muitas leses graves e mortes (21). A eliminagio
dos riscos na beira da estrada, como arvores ¢ postes, ¢ 0 uso de equipamentos menos
agressivos pode reduzir significativamente a gravidade das lesoes de motociclistas (7,
22), por criar uma “zona limpa” que nao s6 minimiza o risco de que um motociclista
se choque com algum objeto perigoso, mas também lhe d4 espago para corrigir
eventuais erros (7). A escolha do local dos equipamentos usados para iluminagio

ou sinaliza¢do também pode ter um impacto negativo sobre a seguranca dos PTWs
(7). Barreiras de seguranga sio frequentemente usadas para separar os veiculos dos
riscos a beira da estrada, mas o desenho destes equipamentos deve levar em conta as
necessidades dos motociclistas. Houve muitos debates sobre as melhores barreiras
de seguranca para motociclistas. Os postes expostos no sistema de barreiras sao

as grandes causas de lesoes (23-25). O relatério da OCDE observa que hé vrias
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solugdes que podem ser usadas para proteger os motociclistas que deslizam e se
chocam com os postes expostos (7). Grades de arame sio cada vez mais usadas como
proteg¢ao contra os riscos a beira da estrada, bem como para separar as pistas. Um
estudo nao encontrou diferengas significativas na eficicia de grades e outros tipos de
barreiras de seguranga descontinuas (26). H4 crescentes evidéncias de que a posicao
do motociclista ao colidir com uma barreira de seguranca pode ser mais importante
que o tipo de barreira utilizado (26).
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O relatdério da OCDE contém recomendagdes para o desenho das barreiras de

los motor

seguranca que permitem que um motociclista caido deslize pela superficie em

icu

vez de se chocar com qualquer componente especifico do sistema. Ha evidéncias

-

importantes de que o impacto com objetos fixos, como postes, ¢ mais perigoso para
os motociclistas que o impacto com as barreiras (21), corroborando a necessidade de
barreiras para prevenir o impacto com tais objetos. O relatério também recomenda
que seja dada prioridade 4 melhoria das barreiras de seguranga em curvas e reitera

a importincia da instala¢iao e manutenc¢ao adequada de sistemas de barreiras de
seguranca (7).

Intervengoes para tornar os veiculos mais seguros

Hé duas interven¢des comprovadamente eficazes nesta categoria: os sistemas de freio
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ABS ¢ 0 uso de faréis & noite. O uso de fardis durante o dia ¢ considerado promissor.
Sistemas de freio ABS

Os freios ABS em PT W servem para ajudar os usudrios a manter o controle do

oes para a

veiculo durante uma frenagem de emergéncia. O sistema impede que as rodas travem

~

durante a frenagem e podem dar mais confianca aos usudrios para que utilizem todo
o potencial dos freios (27). Os freios ABS melhoram a estabilidade e 0 manuseio de
PTWs. Estudos sobre a eficicia dos freios ABS constataram que a taxa de incidentes

Intervene

fatais em motocicletas equipadas com freios ABS ¢ cerca de 37% mais baixa que

naquelas com freios comuns (27). Quase a metade de todos os incidentes graves

3

e fatais com motocicletas acima de 125 cc poderia ser evitada com o uso de freios
ABS (28). No dia 1o de janeiro de 2016, a UE instituiu uma legislacao que exige a
instalag;io de freios ABS em todas as motocicletas com motores maiores que 125 cc.

Sistema de freio ABS — como funciona

Os freios ABS para motocicleta sao um sistema de seguranca que impede as rodas de travarem durante a
frenagem. Ajudam os usuarios a manter estabilidade e o controle durante uma frenagem forte, permitindo que
as rodas mantenham a tragcao com a superficie. Em certas situacoes de emergéncia, os freios ABS ajudam a
reduzir a distancia de frenagem. Embora sejam tecnicamente apropriados para a maior parte dos PTWs, na
pratica s6 estao disponiveis em motocicletas com motor maior que 250 cc.

Fonte: baseado em (7)
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Fardis a noite

A literatura revela que embora a precisao da avaliacio da velocidade de aproximacio
de automdveis permaneca constante em todas as condi¢oes de iluminagao, a
precisao desta avalia¢io no caso de motocicletas (com um tnico farol dianteiro)

cai significativamente nas condi¢des de menor iluminagio, no inicio da noite e
noite (29, 30). Portanto, o uso de faréis & noite ¢ o bom posicionamento dos fardis
melhoram a seguranca dos usudrios de PTWs por aumentarem a visibilidade (além
do campo de visao) dos usudrios. Um estudo constatou que um farol dianteiro triplo,
em vez do tipico farol dianteiro isolado, permite que os outros usudrios avaliem
melhor a velocidade de aproximagio de motocicletas (29).

Fardis ligados durante o dia

A promogao do uso de faréis durante o dia aumenta a visibilidade dos PT W para os
outros usudrios, reduzindo a ocorréncia de incidentes relacionados com a visibilidade
em 29% a 40% (31). Na Europa, os usudrios de PT'Ws que mantém os faréis ligados
durante o dia tém uma taxa de colisoes cerca de 10% mais baixa (28). Em paises
onde foi implementada a obrigacio de seguir esta prética, o descumprimento da lei
tem sido descrito como um problema (32), mas o cumprimento das normas pelos
usudrios de PTWs é fundamental para concretizar os beneficios plenos de qualquer
intervengao de seguranca vidria. O cumprimento da legislagio sobre o uso de fardis
durante o dia ¢ dificultado por diversos fatores (como sistemas de iluminagio
defeituosos) e pela escolha pessoal de ligar ou nio os faréis. Os fabricantes podem
desempenhar uma fun¢ao importante na promogao do uso de faréis durante o dia.
Por exemplo, a instalagio de sistemas que liguem os fardis automaticamente quando
o motor ¢ posto em funcionamento, sinais no painel que indicam quando qualquer
farol deixa de funcionar e fardis sobressalentes sio algumas das medidas que os
fabricantes podem empregar para ajudar a melhorar o cumprimento das normas (33).

Intervengdes para melhorar a seguranca dos usudrios
Aprovagio e aplicacio de legislacio integral sobre o uso de capacetes

A aplicagao da legislagio sobre o uso de capacetes reduz significativamente

tanto as lesoes fatais como as nio fatais; a taxa de lesées nio fatais diminui em
aproximadamente 20% (34). Foi demonstrado que o nimero de traumatismos
cranianos relacionados com motocicletas diminui em até 33% ap6s a implementagao
de leis que tornam obrigatdrio o uso do capacete, reduzindo também o tempo de
internacio hospitalar ¢ a gravidade das lesoes (35). H4 evidéncias em paises de renda
alta ¢ baixa de que ¢ possivel alcangar 0 méximo cumprimento (mais de 95%) da
legislagao se forem utilizadas medidas ativas para a sua aplica¢io (36). Embora vérios
paises tenham introduzido legislagio deste tipo nas tltimas décadas, muitos paises de
renda baixa e média ainda nio o fizeram. De acordo com o Relatério Global sobre o
Estado da Seguranca Vidria 2015 (37), s6 50% dos paises contam com uma legislagio
integral que estabelece normas sobre o uso de capacetes e se aplica a todos os usudrios,
todas as vias e todos os tipos de motor (ver Quadro 3.3). Em paises onde os governos
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locais revogaram ou enfraqueceram a legislagao existente sobre o uso obrigatério,
foram observados efeitos negativos, com um aumento das mortes em geral e das
mortes por lesao cerebral traumdtica (38, 39).

dos de duas ou tr

1za

QUADRO 3.3: Cobertura das leis e normas sobre capacetes no mundo

los motor

De acordo com dados da OMS, entre 2010 e 2013 houve um aumento de quase 20% no ndmero de paises
com legislagao integral sobre capacetes que cobre todos os usuarios de PTWs, todos os tipos de vias e todos
os tipos de motor e que aplicam uma norma nacional técnica ou internacional sobre capacetes (37). O mapa
abaixo mostra a cobertura da legislagcao sobre o uso de capacetes para motociclistas e das normas técnicas
para capacetes por pais/area, segundo dados de 2015.
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Fonte: baseado em (37)

A legislagao integral sobre capacetes para motociclistas geralmente envolve

a aprovacio de uma lei que obriga o uso de um capacete padrao por todos os
motociclistas e em todas as vias, independentemente do tamanho do motor,

com uma aplicagio eficaz da lei, san¢oes e mecanismos regulamentares para a sua
implementagio plena (40). A tabela 3.2 apresenta uma lista de verificagao para avaliar
o alcance da legislagao.
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LIRSS Lista de verificacao para avaliar o alcance da legislacao sobre
capacetes

0 conteiido da legislacao vigente aborda: Sim Nao

1. Uso de capacete

Inclui o uso obrigatério por todos os usuarios (condutores e passageiros)

Determina que o uso de capacete inclui uma correia adequada para prender
0 capacete a cabeca e que o capacete deve cumprir as normas técnicas
nacionais

Requer que todos os usuarios usem capacete em todas as vias

Requer que usuarios de todos os veiculos motorizados de duas ou trés rodas
(com todos os tipos de motor) usem capacete

Define uma idade minima para o uso de uma motocicleta

2. Normas técnicas

Especifica normas de seguranca reconhecidas, baseadas em normas
internacionais

Inclui requisitos para a rotulagem do produto e aborda a falsificagao do rétulo

Especifica requisitos para capacetes de criangas (por exemplo, idade ou
altura) segundo a idade em que as criangas tém permissao para andar de
motocicleta

3. Aplicacao

Especifica quem tem autoridade para aplicar a lei

Permite a aplicagao primaria: nenhuma outra infracdo de transito é
necessaria para que se possa deter o infrator e aplicar a legislagcao sobre
capacetes

4. Sancoes

Especifica san¢oes financeiras

Inclui disposigbes para a apreensao da motocicleta

5. Outras medidas regulamentares para o uso de capacete

Estabelece sancoes a venda de capacetes que nao cumprem as normas
técnicas

Estabelece sancoes para casos de falsificagcao do rétulo

Estabelece requisitos para o uso de capacete por passageiros de PTWs do
servigo publico

Fonte: baseado em (41)
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Legislagio sobre o uso obrigatdrio de capacete

A legislagio sobre o uso de capacetes é generalizada nos paises de mais alta renda e ¢
bem accita, observando-se também um elevado cumprimento da lei (42). Em paises

dos de duas ou tr

que contam com uma legislagao integral, mas onde a aplicagio ¢ limitada, a eficicia
da legislagio nao ¢ evidente.

1za

As evidéncias sobre o efeito da legislagao podem ser vistas em estudos nos EUA onde
as leis que exigiam o uso de capacete foram revogadas. A legislacao, introduzida
inicialmente em 1983, foi revogada nos estados de Arkansas e Texas em 1997.

los motor

Qliando as leis estavam vigentes, 97% dos usudrios usavam capacete, mas em maio
de 1998 foi observado que o uso de capacetes caira para 52% em Arkansas e 66%

icu
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no Texas (43). Redugdes semelhantes foram posteriormente observadas em outros
estados que revogaram a sua legislagio (44). As mesmas reducoes foram observadas
quando as leis deixaram de ser “universais” (aplicdveis a todos os usudrios) e passaram
a ser aplicadas somente a usudrios de uma certa idade, com certos tipos de habilitagao
ou com um bom seguro médico (44, 45). Em um estado, Louisiana, as leis foram
modificadas muitas vezes nos tltimos 30 a 40 anos. Uma revisio sistemdtica da
literatura indicou um aumento de 12% a 23% na mortalidade nos estados que
revogaram a legislagio, em comparagio com os estados que nio o fizeram (18). Isto
demonstra claramente a eficicia da legislacao que exige o uso de capacete e, mais
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especificamente, a eficicia das leis que exigem que todos os usudrios usem capacete.

Em muitos paises as criangas andam de motocicleta. O uso de capacetes por criancas
em motocicletas ¢ obrigatério em muitas jurisdi¢oes de todo o mundo (46) - por
exemplo, Vietni, Maldsia, EUA e Australia. Porém, a pesquisa mostra que as taxas

oes para a
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de uso de capacetes por criangas variam consideravelmente entre essas jurisdigoes
(46-50), demonstrando que a mera exigéncia nem sempre ¢ suficiente para assegurar
altas taxas de utilizagio. Um estudo no Vietna (47) observou que embora a legislagao

Intervene

exija o uso por criangas, nio ha nenhuma disposicao na legislagio que preveja sangoes

para criangas abaixo de 14 anos (ou seus pais), o que impossibilita a aplicagio da lei.

3

Porém, mesmo em paises como a Maldsia, onde a legislagio ¢ aplicavel, observam-
se taxas de uso relativamente baixas, possivelmente devido ao desconhecimento do
publico e as escassas atividades de aplicagio da lei (46).

Além disso, nos EUA, onde virios estados revogaram leis sobre o uso de capacetes
para adultos mas mantiveram as leis para criangas, estudos demonstraram que as
taxas de traumatismo craniano entre usudrios jovens sao maiores nestes estados que
naqueles onde as leis se aplicam a todos os usudrios (51). Isto indica que as taxas

de uso de capacetes por criangas sao menores nos estados que permitem que os
adultos dirijam sem capacete (52), destacando a importincia de alterar a legislagao,
as medidas de aplicagdo da lei e a conscientizagao para aumentar as taxas de uso de
capacete por criangas.

Outra barreira a0 cumprimento da legislagao talvez seja uso inconsistente de
capacetes pela policia. Tornar o uso do capacete obrigatdrio para os funcionarios
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publicos pode ser um bom ponto de partida para a aplicagao da legislagao.

A falta de capacetes de qualidade também ¢ um problema em alguns paises, o que
reduz os possiveis beneficios dos programas para o uso de capacetes (53, 54). A baixa
disponibilidade de capacetes de boa qualidade e de tamanho adequado para criangas
¢ um problema particular (46). Isto destaca a importancia das normas técnicas e
sistemas para monitorar a qualidade de produtos como os capacetes.

Normas técnicas para capacetes

Para que um capacete seja eficaz, tem que ser de qualidade suficiente para fornecer a
mdxima protecao a cabeca (55) (a figura 3.1 ilustra os tipos de capacete). As normas
técnicas para capacetes sao uma medida regulamentar para assegurar um nivel de

HT{ITE & Tipos de capacete e seu nivel de protecao

Completo Rosto desprotegido Meia cabeca Tropical

seguranca uniforme para os capacetes vendidos no mercado e usados pelos usudrios.

Os motociclistas que usam capacetes aprovados tém um risco menor de traumatismo
craniano e cerebral que os que nio usam capacetes (34, 56-61). Também ¢
importante fixar adequadamente o capacete para que seja plenamente eficaz. O apoio
a legislagao, informando e educando o publico sobre a importincia do uso adequado
de capacetes aprovados, tem o potencial de criar uma norma social comum, o que
comprovadamente aumenta o uso de capacetes (55) (ver Quadro 3.4). Embora haja
relativamente poucos estudos sobre a eficicia dos capacetes especificamente em
criangas, estudos sobre lesdes em criangas que examinaram o resultado das lesoes
segundo o uso de capacete observaram menos casos de traumatismo craniano e¢/ou
lesoes menos graves em criangas que usavam capacetes (49, 50, 62, 63) (ver %adro

3.5).
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QUADRO 3.4: Seguranca das motocicletas no Vietna

As motocicletas sao a base do transporte no Vietna. Em 2015, mais de 44 milhdes de motocicletas
estavam registradas, representando 94% de todos os veiculos registrados — um ndmero que cresce em
aproximadamente 8000 por dia (64).

dos de duas ou tr

As lesoes no transito sao uma das principais causas de morte e incapacidade no Vietna. Em 2015, os dados
oficiais notificaram 8435 mortes e 20.815 lesoes graves nas vias; cerca de 75% dessas mortes ocorrem em
motociclistas e passageiros (64).

los motor

O Vietna tem uma legislacao parcial sobre o uso de capacete desde 1995, mas, por uma série de razoes, a
implementacao e a aplicacao sao limitadas. A primeira lei integral que tornou obrigatério o uso de capacetes
no Vietna entrou em vigor em 15 de dezembro de 2007, cobrindo todos os usudrios e passageiros em todas
as vias de todo o pais. As sangoes aumentaram em 10 vezes, e a policia foi mobilizada para aplicar a lei (36).

icu
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Imediatamente, foram observados aumentos significativos no uso de capacetes em certas provincias. Em
Da Nang por exemplo, o uso de capacete subiu de 27% a 99% (65). Nos 3 meses depois que a lei entrou em
vigor, dados de vigilancia de 20 hospitais urbanos e rurais observaram que o risco de traumatismos cranianos
e mortes no transito caiu em 16% e 18%, respectivamente (66).

Lideranca politica, educacao publica intensiva e a aplicacao estrita da lei contribuiram para a implementagao
bem sucedida da legislacao. Através do monitoramento continuo da legislacao, foram identificadas brechas,
como o requisito de prender o capacete a cabeca com uma correia, 0 uso de capacetes por criangas e a
qualidade dos capacetes.

Embora a legislacao de 2007 determinasse claramente que todos os usuarios e passageiros deveriam usar
capacetes, era incompativel com a legislacao existente sobre a aplicacao da legislagao de seguranca viaria
com relagao as criangas menores de 16 anos. Isto, combinado com informagdes incorretas sobre como o
peso do capacete poderia aumentar o risco de lesao cervical em criangas pequenas, fez com que os pais
limitassem o uso de capacetes por seus filhos. Para resolver a situagao, uma consulta nacional de alto
nivel sobre o uso de capacetes por criancas foi convocada pelo Ministério do Transporte em 2009, o que
contribuiu para atualizar a legislacao nacional que exigia o uso de capacete por criancas a partir dos 6 anos
de idade e tornou os adultos que as transportavam legalmente responsaveis por fazé-las usar o capacete
(47). A aplicacao especifica da legislacdo segundo a idade representou um desafio, pois as criangas no
Vietna andam sem um documento que prove a sua idade, e 0s pais nao sao obrigados a levar uma céopia da
certidao de nascimento. Este desafio fez com que a policia adotasse praticas de aplicagao baseadas no uso
de uniforme escolar — criangas com uniforme eram consideradas de idade suficiente para a aplicagao da
lei. O dltimo monitoramento do uso de capacetes no Vietna encontrou taxas ao redor de 70% em 2015, em
comparagao com 46% em 2012 (67).
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A aplicacao da legislacao nacional tem resultado em um aumento substancial no uso de capacetes por
motociclistas no Vietna. Porém, resta a questao do tipo de capacete utilizado por usuarios e passageiros.
Uma pesquisa na beira da estrada com dados de oito provincias (CAS Giang, CAS Ninh, Nam de ha, Ha Noi,
Qui de Ho Minh City, Ninh Binh, Quanh Ninh e Vinh Phuc) trocou os capacetes usados pelos usuarios por um
capacete novo que seguia as normas técnicas nacionais. Ao todo, 1382 capacetes foram trocados e testados
em um laboratério certificado. Destes capacetes, 85,9% nao forneciam a protecao minima necessaria contra
impactos exigida pela norma técnica nacional (QCVN2). Outra avaliagao de 280 novos capacetes com rétulo
QCNV2 selecionados aleatoriamente da lista de capacetes aprovados pelo Ministério de Ciéncia e Tecnologia
e comprados em fornecedores certificados constatou que mais de 58% destes capacetes nao cumpriam
0s requisitos de protecao contra impactos (68). O cumprimento das normas de qualidade de capacetes
€ principalmente autorregulado pelas empresas de capacetes, sem um mecanismo nem um organismo
independente que conduza a amostragem e testes aleatorios. Isto gera o potencial de que os fabricantes
fornegam capacetes de alta qualidade para os testes e capacetes de qualidade inferior para o mercado. Como
o rétulo QCVN2 atualmente nao representa uma garantia de qualidade, as autoridades nacionais devem rever
os termos da sua utilizagao pelos fabricantes para assegurar que seja usado somente nos capacetes que
cumprem a norma técnica de qualidade nacional.

3

Na década passada, o Vietna realizou avancos substanciais na implementacao de intervengcdes baseadas
em evidéncias cientificas para abordar os principais fatores de risco para lesoes relacionadas com o transito.
Grande parte destas a¢oes ainda nao chegou a uma escala que tenha impacto sobre as taxas nacionais
de mortalidade no transito, mas os lideres do pais tém demonstrado o seu compromisso em salvar vidas e
prevenir lesoes no transito do Vietna.
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QUADRO 3.5: Uso de capacetes por criancas

Ha evidéncias suficientes de que os capacetes sao eficazes em prevenir o traumatismo craniano ou a morte
em caso de colisdo. Em estudos sobre usuarios feridos e passageiros no assento traseiro, as lesées sao
mais frequentes e mais graves em criancas sem capacete envolvidas numa colisao (50, 69). Ha evidéncias
de que as taxas de uso de capacete podem ser muito menores em criangas que em adultos em alguns paises
de renda baixa e média (47).

Em paises onde € comum criancas pequenas usarem PTWs como usuarios ou passageiros, a disponibilidade
de capacetes de qualidade adequada também constitui um problema de seguranca. Mesmo nos paises de
renda baixa e média onde ha capacetes amplamente disponiveis, ha uma preocupacao com a adequagao
destes capacetes para criangas, tanto em termos de tamanho como de qualidade (46). Muito poucos
capacetes cumprem os requisitos necessarios para os tamanhos infantis. O uso de capacetes muito grandes
nao s6 reduz a protecao fornecida pelo capacete mas também pode afetar negativamente a posicao do
capacete e a correia no queixo para prendé-lo (48). Durante uma colisao, isto pode aumentar a chance de
que o capacete se desprenda, e também pode reduzir o campo de visao da crianca ao dirigir uma motocicleta.
Poucos paises tém normas locais para capacetes de criangas, embora o Vietna tenha recentemente
introduzido uma norma. Os menores tamanhos de capacetes regulamentados por estas normas sao
adequados para criancas de 5 a 7 anos de idade.

Reforgo das sangaes

A aplicagao da lei pela policia desempenha uma fun¢ao importante ao fortalecer

o cumprimento das regras de trinsito por todos os usudrios. Uma das maneiras
pelas quais os governos operacionalizam a aplicagio da lei ¢ mediante a defini¢ao

de san¢des maximas para diversas infragdes de trnsito. Uma revisao sistematica da
literatura (/8) identificou evidéncias de dois estudos que indicaram uma redugao
pequena, mas significativa nos incidentes associada a maiores san¢des financeiras,
bem como a criminalizac¢io da dire¢ao sob o efeito de dlcool e do excesso de
velocidade. Um estudo longitudinal nos EUA (1980-1997) constatou que nos
estados onde a habilitagao do usudrio ¢ revogada em casos de direcao sob o efeito de
dlcool foi observada uma redugao das mortes relacionadas com motocicletas.

Criminalizagdo das infragoes

A aplicagao de leis que criminalizam diferentes comportamentos relacionados com

o excesso de velocidade e o consumo de dlcool ¢ uma medida consistentemente

eficaz na redugio das mortes no transito (70). H4 poucas evidéncias disponiveis
sobre a questao mais ampla da criminaliza¢io de infragoes (nio relacionadas com

o 4lcool) e seu efeito sobre a redugao das lesdes relacionadas com motocicletas.

Para criar conformidade e adesdo as regras de transito pelos motociclistas, a
publicidade sustentada na midia e campanhas de conscientiza¢io sao necessdrias para
acompanbhar as atividades de aplicagio da lei (7).
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Sistema de pontos na carteira de habilitagio

Um sistema de pontos na carteira de habilitacio ¢ um sistema de san¢des no qual
um certo nimero de pontos ¢ somado & habilitacio do condutor por cada infragao
de transito, dependendo da gravidade da infragio (ver Quadro 3.6 para um exemplo

dos de duas ou tr

de um sistema como este em Ontdrio, no Canad4). Em alguns ambientes, as regras

aplicadas para a aplicacio destas san¢oes podem ser adaptadas, dependendo do fato
de se tratar de um condutor iniciante ou experiente, com habilitacao definitiva. Um
estudo realizado com motociclistas em vias urbanas na Espanha demonstrou que um

los motor

sistema deste tipo ¢ capaz de reduzir a ocorréncia de incidentes (72).
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QUADRO 3.6: Sistema de pontos na carteira de habilitacao em Ontario, no
Canada

Em Ontéario, os condutores comecam com zero pontos na carteira de habilitacdo e ganham pontos ao
cometerem infragoes de transito (enquanto que, na maioria dos paises, os condutores comegam com cerca
de 12 pontos e perdem a habilitagao ao perderem todos os 12 pontos).

Os pontos permanecem na carteira de habilitagao por 2 anos desde a data da infracdo. Se somarem muitos
pontos, os condutores podem perder a habilitacao para dirigir motocicletas.

O numero de pontos somados a habilitagao depende da infracao. Por exemplo:
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e 7 pontos se um usuario nao permanecer na cena do incidente ou nao parar quando ordenado por um
policial;

® 6 pontos se for condenado por conducao descuidada, exceder a velocidade maxima em mais de 50 km/h
ou nao parar para um onibus escolar;

® 4 pontos se exceder o limite de velocidade em 30 a 49 km/h ou se seguir outro veiculo muito de perto;

e 3 pontos se dirigir enquanto segura um dispositivo de comunicacao ou entretenimento, se exceder a
velocidade maxima em 16 a 29 km/h etc.;

e 2 pontos se fizer uma conversao proibida a direita ou a esquerda, ndo obedecer sinais ou nao parar na
faixa para pedestres etc.

As consequéncias de ganhar pontos dependem de quantos pontos um condutor ja tem em sua habilitagao.
O numero de pontos varia entre usuarios iniciantes ou que ja tém uma habilitagao definitiva.

oes para a
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Sancoes por pontos na carteira de habilitacao: condutores com habilitacao definitiva
2 a 8 pontos: O usuario recebe uma carta de adverténcia.

9 a 14 pontos: A habilitacao pode ser suspensa a menos que 0 usuario compareca a uma entrevista para
discutir e dar razdes pelas quais a habilitagao nao deve ser suspensa. Se nao comparecer, a habilitacao
pode ser suspensa.

15 pontos ou mais: A habilitacao € suspensa por 60 dias. Se o usuario nao entregar a habilitagao, pode
perdé-la por até 2 anos.

Sancoes por pontos na carteira de habilitacao: condutores iniciantes
2 a 5 pontos: O usuario recebe uma carta de adverténcia.

6 a 8 pontos: A habilitagcdo pode ser suspensa a menos que 0 usuario compareca a uma entrevista para
discutir e dar razdes pelas quais a habilitagao nao deve ser suspensa.

9 pontos ou mais: A habilitagao é suspensa por 30 dias. Se o usuario nao entregar a habilitagcao, pode
perdé-la por até 2 anos.

Fonte: baseado em (73)
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Uso 61’6 roupa reﬂetiwz eprotetom

O uso de roupa refletiva ¢ protetora como jaquetas, calgas, botas e luvas é uma
intervencio promissora para a prevencao de lesoes relacionadas com PTWs. Foi
demonstrado consistentemente que o uso de roupa refletiva melhora a visibilidade
dos usudrios e passageiros por aumentar o contraste entre o motociclista e o
ambiente ao redor (74, 75), contribuindo para reduzir o risco de incidentes com
motocicletas e lesdes graves ou mortes em quase um ter¢o (76). Para a implementagio
efetiva, ¢ necessdria uma abordagem multifacetada que inclua leis de seguranca
complementares e campanhas educacionais centradas em aumentar a conscientizagiao
sobre a visibilidade dos PT'Ws (29, 77). As regulamentagoes que exigem o uso de tais
roupas ¢ a aplica¢io da lei s3o igualmente importantes para destacar a importincia
desta medida.

O uso de roupa protetora reduz a probabilidade de lesao, hospitalizagao e
incapacidade. A roupa ¢ concebida especificamente para proteger contra escoriagoes
e impactos. A roupa protetora ¢ uma medida vidvel para proteger os motociclistas
contra escoriagdes e fraturas — os tipos mais comuns de lesoes relacionadas com
PTWs em incidentes nio fatais (78). A maioria das lesées comuns relacionadas com
PTWs nos bragos e pernas pode ser reduzida ou prevenida pela roupa protetora
(79, 80), que comprovadamente reduz as leses de tecidos moles, a probabilidade
de hospitalizagao ¢ a probabilidade de incapacidade 2 meses apds a ocorréncia do
incidente (81, 82). Apesar da sua eficicia documentada, seu uso ¢ limitado em
paises de renda baixa e média (82). O uso em paises de alta renda também varia
consideravelmente entre diferentes paises e dentro dos paises, variando de 50 a 81%
(82, 84). A promogao e aplicagao da lei é fundamental para a boa implementagio
desta intervengao.

Registro obrigatdrio e habilitagio de condutores de PTW5 e veiculos

As intervengoes gerais de seguranga vidria dirigidas a todos os usudrios formam a
base da boa administragio da seguranga vidria nos paises de alta renda (42). Estas
incluem o registro e sistemas de habilitagao, além da aplicagao estrita — com sangdes
— das leis de seguranga vidria. Em alguns paises de renda baixa e média, a maioria dos
PTWs nao ¢ registrada, e a pesquisa mostra que os usudrios sem habilitacao tendem
a se envolver em mais incidentes (39). Em outras classes de veiculos motorizados,
como automdveis e dnibus, estd bem estabelecido que os defeitos mecanicos podem
contribuir para a ocorréncia de incidentes (85). Também foi demonstrado que
modificacoes ilegais em PT'Ws comprometem o desempenho dos veiculos. Em paises
de renda baixa e média, muitas motocicletas sao transformadas em triciclos, para
transportar passageiros ¢/ou produtos (86). Embora pareca haver poucos dados
sobre o envolvimento em incidentes, os estudos que investigaram o desempenho dos
veiculos modificados revelam que nao hd nenhuma regulamentagao destes veiculos
através de um processo de registro, e muitos dos usudrios desses veiculos nao tém
habilitagio (86). Um estudo dos incidentes com veiculos de trés rodas no Sri Lanka,
por exemplo, mostrou que as modificagdes feitas no guidao dos veiculos aumentam
o Angulo de viragem para o condutor — um fator contribuinte em quase 30% dos
incidentes na amostra do estudo (87).
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Sistema graduado de habilitagio

Um sistema graduado de habilitagiao ¢ um mecanismo regulamentar que limita a
poténcia e o tamanho do motor dos PT'Ws de condutores jovens e iniciantes, para

dos de duas ou tr

que possam adquirir experiéncia e habilidades com menos riscos. Ha evidéncias

documentadas de que a implementag¢ao de um sistema graduado de habilitagao

conduz a uma redugio significativa (de até 22%) na hospitalizagio por incidentes
com motocicletas (88). Embora tais sistemas sejam comuns em paises de alta renda,
o tipo de restri¢ao imposta pela regulamentagio varia consideravelmente entre

los motor

diferentes paises de alta renda. Essas variagoes incluem restri¢des no tamanho do

icu
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motor, na idade dos usudrios, na permissao de levar passageiros e na condugio
durante a noite. Alguns sistemas limitam o teor maximo de dlcool no sangue para
usudrios menos experientes ou até certa idade, e outros incluem provas de conducao
para a obtencdo da habilitacio, cursos de treinamento ¢ uma duragio mais longa da
habilitagao tempordria para iniciantes (7, 89).

Treinamento

Foi demonstrado que a introdugio de treinamento obrigatério e de uma prova de
condugio para obter a habilitacio ¢ uma intervengio eficaz na seguranga dos PT'Ws,
embora os beneficios do treinamento pés-habilitagio parecam ser limitados (90).

(4
>
(2]
(-}
=
S
(]
—
©
S
=
°0
'3
(7]
<
S
(1]
=
b
(=4
=

Prova de condugio obrigatdria para a obtengio da habilitacio de motociclistas

Foi demonstrado que o treinamento obrigatério e uma prova de condugio para obter
uma habilitacao contribuem para uma redugao tanto do risco de incidentes como

oes para a

da mortalidade (89). Esta intervencio foi implementada através de normas sobre a
operagio ¢ habilitacio de PTWs (34, 89, 91). A eficicia desta intervencao estd bem
documentada em paises de alta renda, mas a sua eficicia em paises de renda baixa

~

e média ainda nio foi validada. Com base nas evidéncias de paises de alta renda, o
Grupo de Trabalho ITF/OCDE sobre Seguranca de Veiculos Motorizados de Duas
Rodas tem feito recomendagées (resumidas no Quadro 3,7) a seus membros sobre o
treinamento (7).

Intervene
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QUADRO 3.7: Recomendacoes do Grupo de Trabalho ITF/OCDE sobre
treinamento para PTWs

O Grupo de Trabalho ITF/OCDE sobre Seguranca de Veiculos Motorizados de Duas Rodas fez as seguintes
recomendacoes em 2014:

= As autoridades nacionais (ou provinciais/estaduais) devem considerar que o uso de um PTW requer um
certo nivel de maturidade pessoal, tal como para qualquer outro veiculo.

» O acesso aos PTWs deve ser gradual, com um sistema de habilitacao que vise controlar os riscos para os
usuarios jovens e iniciantes enguanto adquirem experiéncia.

« Afinalidade do sistema de habilitagao deve ser assegurar que os condutores, independentemente da idade,
possuam as habilidades, conhecimentos e atitudes corretas para dirigir com a maior seguranc¢a possivel,
sem restringir excessivamente a mobilidade.

Fonte: baseado em (7)

6/




68

Intervencdes para abordar a seguranga dos veiculos motorizados de duas ou trés rodas

Treinamento pds-habilitagio

Nao hd evidéncias confidveis de que o treinamento pés-habilitagao reduz o risco

de incidentes. Uma revisio nao encontrou evidéncias confidveis dos beneficios do
treinamento sobre os motociclistas (pré- ou pés-habilitagio) (92), e um grande
estudo posterior sobre um programa de treinamento pratico pés-habilitacao nao
mostrou nenhuma reducio na ocorréncia de incidentes, mas sim um aumento da
confianc¢a dos usudrios e um aumento autodeclarado no excesso de velocidade (90).
Portanto, ¢ melhor realizar programas de treinamento obrigatdrios pré-habilitagio, a
fim de ensinar as habilidades basicas para a condugio de PTWs.

Atengio apds a ocorréncia de incidentes

A atencio rapida apds a ocorréncia de incidentes minimiza o risco de lesoes graves

e morte (93). Embora tenha sido demonstrado que a boa atengao pré-hospitalar

- como um répido tempo de resposta e a aplicacio de protocolos de tratamento
uniformes — seja eficaz em minimizar o risco de lesdes graves e morte associadas ao
trinsito, duas intervengoes especificas para PT'Ws sao promissoras: a remocio do
capacete no local do incidente ¢ a colocagio de um colar cervical na pessoa ferida.
Foi demonstrado que ambas as intervencoes, se realizadas adequadamente por um
profissional treinado em atengao pré-hospitalar, minimizam a gravidade da lesao e

a incapacidade a longo prazo. A remogio do capacete por profissionais treinados ¢
importante quando ¢é evidente que hd vomito ou obstrugio das vias respiratérias (94).
A aplicagio de um colar cervical para proteger a medula espinhal da vitima na cena
do incidente ¢ igualmente prioritaria. Os tipos de lesoes sofridas por motociclistas
com capacetes que cobrem inteiramente o rosto, bem preso a cabega por uma

correia sob o queixo, e certos tipos de roupa protetora sugerem que a atengio as

vias respiratdrias, 4 circulagao e & medula espinhal das vitimas de incidentes com
motocicletas tem aspectos tnicos e que o treinamento profissional ¢ importante para
poder avaliar as ameacas A respiragiao em contraposi¢io ao risco de lesio espinhal (94,
95). Mais informagdes sobre as intervencoes de atengao nio especificas para PTWs
ap0s a ocorréncia de incidentes sio apresentadas na secao 3.2.3.

3.1.2 Intervencoes para a seguranca dos PTWs com evidéncias
insuficientes ou fracas

Além das intervengoes eficazes ¢ promissoras descritas acima, hd outras intervencoes
para as quais a base de evidéncias ¢ insuficiente para recomendar a implementacio
generalizada. Estas intervengoes tendem a ter alcance limitado e a sua aplicabilidade
nao foi validada para além do local onde foram testadas. Frequentemente, a avaliagao
de tais interveng¢des nao chega a uma conclusao firme sobre a sua capacidade de
reduzir as mortes e incidentes ou de produzir a mudanga de comportamento
desejada. Isto se deve a uma série de razdes, como tempo insuficiente entre a
intervengao e o impacto esperado sobre as lesoes, baixo nimero de casos (com

baixa significAncia estatistica) ou um pequeno nimero de estudos. Embora tais
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intervengdes nao possam ser promovidas como eficazes ou promissoras, podem
ser consideradas para a adaptagao local, sendo necessarias outras avaliagdes para
confirmar a sua eficicia e definir as areas que devem ser modificadas.

A lista de intervengdes para lesoes relacionadas com PT'Ws com evidéncias
insuficientes ou fracas inclui os seguintes elementos:

e Melhorar a condicao das superficies das vias.

e Modificar a composi¢ao dos materiais de constru¢ao das barreiras de seguranca.

e Projetar PT'Ws com melhor estabilidade.

e Airbags para motocicletas.

e Sistema de transportes inteligentes.

e Instalacio ou uso de luzes de freio.

e Regulamentagio e habilitagao para PT'W.

e Uso de roupas que protegem contra altas temperaturas.

e Limite de idade (ou altura) para criangas como passageiros ou usudrios de PTWs.

e Inspeciao periddica de PT'Ws para verificar defeitos mecinicos.

e Defini¢ao de uma altura minima para passageiros.

e Menor tamanho de motor para condutores iniciantes.

e Treinamento pds-habilitagao e para condutores que ficaram sem conduzir por
algum tempo.

e Remover o capacete/instalar colar cervical no local do incidente.

A adogio destas estratégias (exceto de forma experimental) para reduzir as lesoes

relacionadas com PT'Ws nao ¢ recomendada até que haja evidéncias robustas sobre

sua eficicia.

Intervencoes gerais de seguranca viaria que podem
melhorar a seguranca dos PTWs

As intervengoes gerais de seguranga vidria dirigidas a todos os usudrios tém o
potencial de melhorar a seguranca dos PT'Ws. Um resumo das intervengoes gerais de
seguranca vidria, nao especificas para PTWS, é apresentado na Tabela 3.3 (ver secio
3.1 para a definicao de eficcia).

A seguir, ¢ apresentada uma descri¢ao breve de cada uma das intervengoes, com
exemplos de como alguns paises implementaram essas abordagens. As intervengoes
sao divididas nas categorias “vias mais seguras’, “usudrios mais seguros” e “aten¢io
apos a ocorréncia de incidentes” da Década de A¢ao para a Seguranca Vidria.
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Intervengdes para abordar a seguranca dos veiculos motorizados de duas ou trés rodas

L ERES Medidas gerais de seguranca viaria e intervencoes especificas que
podem melhorar a seguranca dos PTWs

Eficacia
Medidas Evidéncias
principais Intervencoes especificas Comprovada Promissora insuficientes
Minimizar a Expandir os sistemas de transporte
exposicao a publico
cenarios de
alto risco
Modificar o Estabelecer e controlar os limites

comportamento de velocidade

dos usuarios - - -
de PTWs Estabelecer e aplicar a legislacao

sobre direcao sob o efeito de alcool
(teste aleatorio do teor de alcool na
respiragcao — “bafometro”)

Proibicao do uso de telefones
celulares ao dirigir

Marketing social

Melhorar Introducao de protocolos de
a atencao tratamento uniformes
meédica e os —

tempos de Tempo rapido de resposta

resposta apés  Oferta de reabilitacdo precoce
a ocorréncia
de incidentes

Treinamento em primeiros socorros

Seguro de saude obrigatoério

3.2.1 Intervencoes relacionadas com vias mais seguras
Expandir e melhorar os sistemas de transporte publico

A criagao de sistemas de transporte publico sustentdveis e com boa manutencao ¢
cada vez mais vista como um aspecto importante para tornar a mobilidade geral mais
segura, com o beneficio adicional de reduzir a congestao do trifego, particularmente
nas 4reas urbanas onde hd cada vez mais trinsito (42). A expansao do transporte
publico também contribui para melhorar a satide, por encorajar a atividade fisica e
reduzir as emissoes de gases do efeito estufa.

O maior uso de transporte publico estd associado a taxas mais baixas de letalidade

no transito (96-98). Porém, em muitos paises de renda baixa ¢ média, embora o
transporte publico seja frequentemente o Ginico meio de transporte para a maioria
das pessoas, pode ser inseguro, em particular quando operado por entidades privadas.
Um sistema eficaz de transporte ptiblico deve empregar uma abordagem abrangente
que assegure o transporte seguro, acessivel, confidvel e de baixo custo para todos.
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3.2.2 Intervencoes relacionadas com usuarios mais seguros

Gestao da velocidade

dos de duas ou tr

Como ilustrado no Médulo 1, o excesso de velocidade ¢ um importante fator de
risco para incidentes com PTW5s e para lesoes graves. Por isso, os esforgos para

1za

reduzir a velocidade dos usuirios de PTWs, bem como de outros usuarios, tanto em
vias urbanas como rurais, devem contribuir para resultados positivos (99). Além
de reduzir a for¢a do impacto, a menor velocidade permite que os condutores de

los motor

outros veiculos tenham mais tempo para ver o PTW, reduzir a distancia de frenagem
e pararem o veiculo em reagio a qualquer circunstincia imprevista. Além disso,

icu

-

aumenta capacidade dos usuarios de PT'Ws de julgar a velocidade dos outros veiculos
e lhes dd tempo para reagir no caso de uma colisao iminente.

A eficicia da legislagao para redugao da velocidade e a sua aplicagio sobre a

reducio de incidentes e a gravidade das lesdes estd bem documentada (99, 100).

O estabelecimento de limites de velocidade estd diretamente ligado ao desenho

das vias. Também foi demonstrado que o estabelecimento de limites de velocidade
gerais segundo o tipo de via ¢ o controle dos limites pela policia reduzem as mortes e
lesoes relacionadas com PTWss (99). O efeito da menor velocidade sobre o ntimero
de incidentes com PT'Ws foi demonstrado em estudos que avaliaram o efeito da
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congestao nas dreas urbanas. Constatou-se que a congestio pode reduzir a velocidade
em todos os veiculos e, subsequentemente, reduzir o nivel de gravidade dos incidentes
com PTWs (101). Um estudo no Reino Unido também constatou que a congestio
do transito, dependendo do tipo de via, pode estar associada a uma redug¢ao no
nimero de incidentes com PTWs. Um estudo (102) observou menos incidentes com

oes para a

~

PTWs em vias periurbanas e urbanas congestionadas, enquanto que nas autoestradas,
os incidentes com P T'Ws aumentaram em momentos de maior congestao.

Intervene

Estabelecimento e aplicacao da legislagao sobre diregao sob o efeito de dlcool

(teste aleatdrio do teor de dlcool na respiracao — “bafémetro”)

3

A associagio entre o consumo de 4lcool e a deterioragio da condugio estd bem
estabelecida. Foi demonstrado que o estabelecimento e a aplicagio da legislagio
sobre os limites mdximos de dlcool no sangue pelo teste aleatério do teor de dlcool
na respiracio ¢ eficaz em reduzir os incidentes relacionados com o dlcool (103). As
intervengdes para reduzir os casos de condugao sob o efeito de dlcool voltadas a todos
os usudrios tém o potencial de beneficiar os usudrios de PT'Ws. Alguns paises de

alta renda estabelecem limites inferiores (verificados no sangue, na respiragio ou na
urina) para usudrios mais novos como parte de um sistema graduado de habilitagao.
Apenas alguns paises nas Américas e alguns outros paises de renda baixa e média
seguem a recomendagio da OMS de estabelecer limites inferiores para condutores
mais jovens ou iniciantes (42). Em geral, os limites sio baseados em estudos com
carros, mas alguns estudos indicam que ¢ necessario um limiar mais baixo para evitar
erros de conducio relacionados com o dlcool em motociclistas (104-106). Apesar da
existéncia de evidéncias sélidas, menos de 50% dos paises de todo 0 mundo tém uma
legislagao adequada sobre o tema e a aplicam de forma estrita (42). S6 a metade dos
paises do mundo utiliza o limite recomendado de 0,05 g/dl ou inferior.

1
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Intervencdes para abordar a seguranga dos veiculos motorizados de duas ou trés rodas

Campanhas de seguranca vidria e marketing social

Campanhas de seguranga vidria sio frequentemente usadas para influenciar o
comportamento dos usudrios, mas sé sao eficazes quando usadas em conjunto com
a legislacio e a sua aplicagio (107-109). Porém, a promogao de seguranga para a
prevencio de lesoes relacionadas com o trinsito estd mudando rapidamente.

Em vez de difundir as mensagens em comunicagoes unidirecionais, de cima para
baixo, a promocio da seguranga concentra-se agora em comunicar as mensagens

de acordo com os conhecimentos, necessidades e percep¢oes do publico-alvo,
considerando também o contexto no qual serao transmitidas. Isto inclui uma

énfase muito mais forte no uso das midias sociais e da comunicagao interativa

(109). Embora haja poucos ou nenhum estudo sobre campanhas especificas para
motocicletas, parece provével que campanhas continuadas de apoio ao cumprimento
da legislagao repercutam positivamente na seguranca dos PTWs.

Como os programas de marketing social devem ter um publico-alvo especifico, o
planejamento envolve a pesquisa aprofundada sobre o publico-alvo ¢ a avaliagio
continuada para informar e modificar o programa de acordo com as necessidades.
Como tal, a consulta, a pesquisa e a avaliagao sdo partes fundamentais de um
programa de marketing social.

3.2.3 Melhoria da atencao apos a ocorréncia de incidentes

A prevengao de incidentes no trinsito ¢ o objetivo de qualquer intervencio de
seguranca vidria. Contudo, ¢ essencial oferecer aten¢ao de emergéncia e atengao
médica de acompanhamento apropriadas apds a ocorréncia de incidentes para
mitigar as consequéncias. A atengao oportuna e apropriada ap6s a ocorréncia de
incidentes pode aumentar a probabilidade de sobrevivéncia, reduzir a ocorréncia
de complica¢des, melhorar os resultados funcionais e reduzir o impacto financeiro
da atengio médica a longo prazo e a perda de produtividade. A atengio apés a
ocorréncia de incidentes envolve uma sequéncia de agdes destinadas a reduzir o
impacto das lesoes (ver Quadro 3.8 para a cadeia de atengao traumatolégica apds a
ocorréncia de incidentes, desde a cena do incidente até a reabilitacio).

Introducao de protocolos de tratamento uniformes

Melhorias na atengao geral apds a ocorréncia de incidentes levam a melhores
resultados de satde. Foi demonstrado que uma abordagem sistematica para o
tratamento precoce das vitimas reduz tanto a morbidade como a mortalidade (710).
A atengio traumatoldgica eficaz requer um bom sistema pré-hospitalar e hospitalar
para a prestagao de cuidados de emergéncia, com capacidades adequadas para a
atencio de vitimas de incidentes (111).
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QUADRO 3.8: Cadeia de atencao traumatologica apés a ocorréncia de
incidentes

Primeiros
S0COorros ilitaca
prestados por Reabilitacao
transeuntes
" N~
Acesso a
Servigos Te i
ser erapia
med|£:os_ de intensiva
urgéncia
AN
Atengé?o pré- Intervencao de
hosp!talar especialistas
na beira da_#* _Q
estrada
£ Transporte | Diagnéstico
apropriado rapido
ao hospital

Reanimacao
/ precoce \

Fonte: adaptado de (112)

Atencao pré-hospitalar

A atengao pré-hospitalar consiste na atencao médica e no transporte de pacientes feridos antes da chegada
a uma unidade de salde, sendo frequentemente denominada “servigo de atendimento médico de urgéncia”
(SAMU). Na maioria dos paises de renda baixa e média, isto também inclui os sistemas informais de
transporte das pessoas para receber atencao (por exemplo, por transeuntes, taxistas ou outros).

Atencao hospitalar

A atencao hospitalar inclui a atencao aguda prestada até uma ou duas horas apés a chegada do paciente,
tipicamente em uma enfermaria para vitimas ou um servigo de emergéncia. Também inclui a atencao definitiva
prestada em outros locais do hospital, como centros cirurgicos, unidades de terapia intensiva e enfermarias
gerais.

Reabilitacao

A reabilitagao implica a otimizagao da fungao fisica e mental da pessoa ferida e um retorno a uma vida
significativa o mais semelhante possivel ao estado anterior ao incidente. Isto pode envolver a atencao
prestada em unidades de saude (as vezes na mesma unidade que presta a atencao aguda de emergéncia).
Também pode envolver terapia no ambiente domiciliar e o trabalho para maximizar a recuperagao e a retomada
das fungoes sociais.

Fonte: adaptado de (112)
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Intervencdes para abordar a seguranga dos veiculos motorizados de duas ou trés rodas

Alerta de emergéncia — resposta rapida

Maneiras rapidas e precisas de ativar a atengao de emergéncia (como nimeros de
acesso universais) associadas & acessibilidade a servi¢os de emergéncia contribuem
para reduzir o tempo de resposta (o tempo entre o incidente ¢ a prestagao da atengio
de emergéncia). Um tempo de resposta mais longo envolve uma maior probabilidade
de morte no caso de incidentes graves. H4 varios estudos em paises de alta renda

que demonstram os beneficios da resposta rdpida, da atengao apropriada no local

do incidente e do inicio precoce do tratamento médico (113). Alguns estudos
indicam que uma redugao de 10 minutos no tempo de resposta da atencao médica
resulta em uma diminui¢ao média de um ter¢o na probabilidade de morte, tanto

em autoestradas como em vias convencionais (114). Em muitos paises de alta renda
ha servicos de satide bem estabelecidos com capacidade para prestar cuidados pré-
hospitalares e de emergéncia oportunos e apropriados para as vitimas. Porém, em
paises de renda baixa e média, a maioria das mortes por lesoes relacionadas com o
trinsito ocorre antes do paciente chegar a um hospital. Na auséncia de um sistema
formal de emergéncia e atengao traumatoldgica, o treinamento de outros usudrios
(particularmente condutores de téxis e caminhdes) na prestacio de primeiros
socorros em paises de renda baixa e média tem demonstrado resultados benéficos
(42). Iniciativas bem-planejadas que melhoram o papel dos cidadaos (que muitas
vezes precisam suprir as deficiéncias do sistema, transportando vitimas a um hospital)
beneficiariam todos os usudrios, inclusive os de PTWs (115).

Reabilitacao precoce

As lesoes no trinsito, inclusive as que envolvem PT'WS5, sio uma das principais causas
de incapacidades resultantes de lesoes, principalmente entre jovens (116-118). Os
motociclistas frequentemente continuam a apresentar alguma incapacidade fisica

um ano apds o incidente (119). As partes do corpo mais afetadas por lesdes que
resultam em incapacidades em motociclistas sio os membros inferiores (120-122),
os membros superiores (120) e a cabega (123). Lesoes da medula espinhal sio

menos comuns em motociclistas, mas s3o uma das grandes causas de deficiéncia e
incapacidade grave (6). A reabilitagao ¢ um “conjunto de medidas para ajudar pessoas
que sofrem ou podem sofrer incapacidades a manterem a melhor funcionalidade
possivel na interagao com seu ambiente” (124).

Foi demonstrado que programas de reabilitagao precoce levam a melhores resultados
em muitos ambientes (125-131). Por exemplo, em vitimas de lesdo cerebral
traumdtica muito grave, foi demonstrado que a implementacao de programas de
reabilitagao precoce — centralizada, intensiva e multidisciplinar por natureza —
prestada em centros especializados melhora tanto a funcionalidade como a Escala

de Coma de Glasgow (132) (ver Quadro 3.9 sobre componentes de intervengoes
eficazes de reabilitagio precoce).
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QUADRO 3.9: A reabilitacao precoce como uma intervencao

A reabilitacao precoce deve comegcar nas unidades médicas de aten¢ao aguda imediatamente depois que a
vitima foi estabilizada, e enquanto ainda esta no hospital.

dos de duas ou tr

1za

O processo de reabilitagao inclui a identificagao dos problemas e necessidades do paciente, a relagao entre os
problemas e os fatores relevantes sobre a pessoa e o seu ambiente, a definicao dos objetivos de reabilitacao,
o planejamento e implementacao das medidas e a avaliagao dos efeitos.

los motor

Objetivos da reabilitacao:

icu

= Prevenir a perda de funcao

-

» Reduzir a taxa de perda de funcao
= Melhorar ou restaurar a funcao

» Compensar a fungao perdida

» Manter a funcao atual

Resultados da reabilitacao:

= Menor tempo de internacao hospitalar
» Maior independéncia
» Menor carga de atengao médica

» Retorno a fungao/ocupacao relevante em termos de idade, sexo e contexto (lar, trabalho, escola)
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» Reintegragao social e ocupacional

Principais tipos de lesées que levam a incapacidades:

» LesbGes de membros superiores e inferiores

» Lesao cerebral traumatica

oes para a

~

Evidéncias:

» O inicio precoce da reabilitacao esta associado a reducao dos tempos de coma e da internacao hospitalar,
melhores niveis cognitivos no momento da alta hospitalar e maior probabilidade de retorno para casa
apos a alta.

Intervene

Lista de intervencoes para lesao cerebral traumatica:

3

» Programa centralizado e intensivo sub-agudo de reabilitacao executado em centros especializados
» Programa de reabilitagao formal e precoce durante a internagao aguda

» Programa formal (média de 2 dias para o inicio da terapia) com um programa nao formal (média de 23 dias
para o inicio da terapia)

« Inicio precoce de um programa de reabilitagao aguda (menos de 35 dias apds a lesdao) em comparagao
com o inicio tardio (mais de 35 dias apds a lesao)

Tempo:

» Consultas precoces de fisioterapia e reabilitagao (menos de 2 dias apds a internacao hospitalar)
Fontes: adaptado de (123, 126, 127, 131).
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Resumo

O conteudo deste médulo pode ser resumido da seguinte forma:

o Existem intervengoes comprovadamente eficazes ou promissoras que sao
especificas para melhorar a seguranca dos PT'Ws, bem como intervengdes gerais
eficazes para outros problemas de seguranga vidria que também aumentam a
seguranga dos PT'Ws.
e A implementagio de intervengdes comprovadas e promissoras deve adotar uma
abordagem abrangente que envolva intervengdes relacionadas com os usudrios,
os veiculos e o ambiente, usando a engenharia, a aplicacio dalei e a educagao de
maneira integrada.
o A abordagem Safe System serve como um referencial para o planejamento ¢ a
implementacio de intervengdes eficazes e promissoras.
o Asinterveng¢des comprovadamente eficazes e promissoras s3o as seguintes:
> Gestao da seguranca vidria: um forte papel governamental no estabelecimento e
aplicagio da lei, na habilitagio de condutores e no registro de veiculos.

> Vias e mobilidade mais seguras: separacao dos PT'Ws do restante do trinsito,
principalmente nos casos em que pelo menos 20-30% dos usudrios das vias
publicas sao PT'Ws.

> Veiculos mais seguros: sistemas avangados de freios, como os freios ABS, e
resolu¢ao dos defeitos mecanicos em todos os PTWs.

> Usudrios mais seguros: estabelecimento e aplicagao da legislagao relativa a
conducio sob o efeito de dlcool, excesso de velocidade, capacetes e roupas
protetoras, institui¢ao de um sistema graduado de habilitagao, aumentar a
visibilidade dos PT Ws.

> Resposta apds a ocorréncia de incidentes: introdugao de protocolos de
tratamento uniformes ¢ mecanismos répidos e precisos para a ativagio precoce
dos sistemas de atengio de emergéncia.
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4.1

AS INTERVENCOES PROMISSORAS discutidas no Médulo 3 podem melhorar
a seguranga dos PT'Ws e ajudar a salvar vidas se forem implementadas de
forma consistente. Um programa de implementagao eficaz requer uma abordagem
estratégica, desde o planejamento até a execugao. Cada passo deve ser baseado

em evidéncias, e a melhoria de qualidade continua ¢ uma parte fundamental do
planejamento dos programas. O objetivo deste médulo ¢ apresentar o processo de
implementacio de intervengdes de seguranga para PTWs (incluindo a avaliagio). A
implementagio estratégica (como apresentada neste médulo) abrange quatro passos

(1):

e Definir os resultados desejados
e Priorizar as interveng¢des baseadas em evidéncias para definir os programas

Elaborar um plano de avaliagao e monitoramento

Elaborar e executar um plano de agao

Definicao dos resultados desejados

O primeiro passo da implementacio de qualquer programa ¢ definir os resultados
desejados usando objetivos e metas. Os objetivos geralmente sao visiondrios, nao
especificando nem um prazo nem uma meta quantificada — mas indicam uma
intengao clara. As metas, por outro lado, descrevem os resultados esperados através da
implementagao de um programa. Dados de referéncia, incluindo dados sobre a carga
das lesdes (por exemplo, a incidéncia de lesdes, mortes e medidas socioecondmicas
relacionadas com PT'WSs) e a prevaléncia de fatores de risco (como o nivel de
exposi¢ao) obtidos durante a avaliagao situacional s3o, portanto, necessarios para
quantificar as metas.

As metas devem:

o scr especificas, quantificaveis, realizdveis, relevantes e limitadas no tempo;

o basear-se nas evidéncias disponiveis, derivadas da avaliagao situacional e da
literatura relevante;

e incluir metas de redugao das mortes e lesdes, bem como de redugées dos riscos
que podem resultar da melhoria das condi¢oes para os PTWs (também devem ser
consideradas metas ligadas a mudangas comportamentais);

e ser de curto, médio ¢ longo prazo (2).

A tabela 4.1 apresenta um conjunto de metas gerais de seguranca viaria para PTWs

que foram extraidas de documentos de estratégias nacionais de seguranga vidria

existentes.

liacao de intervencoes de seguranca para PTWs

ao e ava

~

(T
©
b
[
D
£
—
2
E

4




86

Implementagao e avaliagao de intervengdes de seguranca para PTWs

1L EHEY A S Seguranca viaria nacional e metas para PTWs

Pais Metas Base de referéncia (média de 2005 a
2008)

Irlanda Reduzir o nimero de mortes de 101 mortos por milhdo de veiculos
motociclistas em 50% até 2014 registrados por ano
Reduzir o nimero de lesodes de 478 lesdes por milhdo de veiculos
motociclistas em 50% registrados por ano
Aumentar as taxas de uso de roupas 40% dos usuarios utilizam roupas de
de alta visibilidade alta visibilidade

Fonte: baseado em (3).

4.2 Priorizar as intervencoes baseadas em evidéncias
cientificas

Como descrito no Médulo 1, todos os tipos de lesoes relacionadas com o trinsito,
inclusive entre os usudrios ou passageiros de PT'WSs, sao o resultado de circunstincias
relacionadas com os usudrios, os veiculos, o ambiente viario, a infraestrutura e outras
condi¢des socioecondmicas. A priorizagao requer a avaliagio de cada intervengao
em termos da capacidade de implementagao e da aceitabilidade entre os responséveis
pela implementagao, bem como o publico-alvo. As anilises de politicas e dos grupos
de interesse descritas no Médulo 2 visam gerar tais informagoes para ajudar a

avaliar o ambiente geral das politicas vidrias e o provavel nivel de apoio as diversas
intervengoes consideradas.

A Estratégia de Seguranca para Motocicletas de New South Wales (NSW) 2012
2021 (4), na Australia, e seus objetivos ¢ metas tém suas raizes no referencial Safe
System, como resumido no C&adro 4.1.

QUADRO 4.1: A Estratégia de Seguranca para Motocicletas de New South
Wales 2012-2021, Australia

Em New South Wales (NSW), as motocicletas sao usadas para o percurso de casa para o trabalho e para
recreacao. Nos ultimos anos, o uso de motocicletas tem aumentado no estado. De 2006 a 2011, o nimero
de registros de motocicletas aumentou 41% (em comparagao com 8% para carros), € o nimero de habilitagoes
de motociclistas aumentou 17%.

A taxa de mortes entre motociclistas é 20 vezes maior que entre condutores de automéveis. Como tal, o uso
de motocicletas € uma alternativa de mais alto risco que outros meios de transporte. Como o nimero de
motocicletas tem aumentado, o nimero de incidentes fatais também esta aumentando. A situagao em New
South Wales € representativa do que ocorre em outras partes da Australia.

Num esforgo para abordar esta questdo emergente de saldde publica, o Ministério do Transporte e dos Portos
(responsavel pela seguranga vidria em New South Wales) introduziu a Estratégia de Seguranga para Motocicletas de
New South Wales 2012-2021.

Continua...



Seguranca de veiculos motorizados de duas e trés rodas: um manual de seguranca para gestores e profissionais da édrea

continuacdo da pagina anterior

Definicao dos resultados desejados
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seguranca viaria em todas as jurisdicoes da Australia. A »
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usuarios seguros, veiculos seguros, vias seguras, beiras 45 -
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componentes da Estratégia de Seguranca Viaria de New “a,,: = 3.5 _2
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numa série de resultados. O objetivo geral da Estratégia s'g =

de Segurancga Viaria € uma reducao de 30% nas mortes e 2 g 20 o
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lesGes graves no transito até o final de 2021. E S 15 -
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A Estratégia de Seguranca para Motocicletas envolve um g

conjunto de iniciativas que correspondem a cada parte 0.5 1

do referencial Safe System. Cada conjunto de iniciativas 0.0 (1Y

estabelece certas acdes. Dentre estas, algumas s&o Veiculos de Motocicletas o

para implementacdo imediata; algumas devem ser mais | RS ) S

investigadas para assegurar o alinhamento com os

principios das boas praticas antes da implementagao; e algumas devem ser submetidas a monitoramento

continuo durante e apés o periodo de implementacao da estratégia. Um exemplo de iniciativas para o

elemento “vias seguras” da abordagem Safe System é apresentado a seguir.

Iniciativas de seguranca para vias seguras

1. Pesquisar abordagens de engenharia da seguranca viaria para melhorar a seguranca de motocicletas.

2. Assegurar a compreensao e aplicagao dos principios de seguranga pelas pessoas que trabalham com a
rede vidria — projetistas, 6rgaos responsaveis pela manutencao das vias e engenheiros.

3. Contribuir para a Estratégia Nacional de Seguranga Viaria introduzindo um programa de sinalizacao para
indicar os locais onde ocorre um grande ndmero de incidentes com motocicletas.
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4. Investigar maneiras de melhorar a resposta de emergéncia apds a ocorréncia de incidentes.
Planos de acao para os primeiros 3 anos

1. Investigar a notificacao eficaz de incidentes no ambiente viario disponivel para a comunidade de
motociclismo.

2. Rever as especificacoes de engenharia do transito que aumentam a seguranga de motociclistas,
mantendo um equilibrio com 0s requisitos impostos a outros usuarios.

3. Educar os proprietarios de recursos viarios para que considerem a seguranga dos motociclistas ao
projetar, construir, manter e operar as vias.

4. Estabelecer oportunidades para que especialistas no desenho de vias, profissionais de engenharia e de
manutengao compartilhem seus conhecimentos e experiéncias sobre a seguranga dos motociclistas.

5. Continuar a pesquisa sobre barreiras de seguranca e sua relagao com as motocicletas.

6. Utilizar auditorias de seguranca viaria para rever e melhorar as rotas para motocicletas e suas
caracteristicas de seguranca.

7. Documentar a politica de “zona limpa” e continuar a comunicar as necessidades dos motociclistas em
relagao a beira da estrada a outros organismos, inclusive as empresas concessionarias de servigcos
publicos.

8. Contribuir para a Estratégia Nacional de Seguranca Viaria: melhorar a seguranga nas rotas populares
entre motociclistas.

9. Explorar a deteccao da localizacao de emergéncia para motociclistas.
10. Investigar a viabilidade de instalar telefones de seguranca ao longo das rotas populares entre motociclistas.

As acoes em cada componente incluem tanto iniciativas novas como modificagoes as agdes e programas
existentes.

Fonte: baseado em (4).
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4.3 Elaboracao de um plano de avaliacao e monitoramento

O Médulo 2 apresentou a base de evidéncias sobre a seguranga de PT'Ws e delineou
quais intervengoes e abordagens funcionam melhor, e por qué. Saber o que funciona
na seguranca dos PT'Ws ¢ apenas parte da resposta. O monitoramento ¢ necessirio
para obter medidas objetivas sobre o que funciona, vinculando as evidéncias &

prética e as agdes de segurancga vidria em um contexto especifico. Uma avaliacao

bem conduzida contribui significativamente para a¢oes baseadas em evidéncias,
concentrando-se na medicao dos resultados e, subsequentemente, promovendo

a responsabilizacao baseada nos resultados. Os principais elementos do plano de
monitoramento e avaliagao, e o seu papel como parte fundamental da implementagio
do programa, sao resumidos no Qu’adro 4.2.

QUADRO 4.2: Monitoramento e avaliacao

0 que é o monitoramento e por que fazé-lo?

O monitoramento € definido como o processo de supervisao de atividades em andamento para assegurar que
estdo no caminho certo para atingir os objetivos e metas de desempenho do programa.

Na seguranca viaria, as atividades de monitoramento ou vigilancia abrangem a coleta regular de informacoes
fundamentais de seguranca viaria sobre a saude e outros indicadores do desempenho, bem como a analise
de rotina das informacdes ao longo do tempo, dos lugares e dos grupos populacionais, com base em critérios
pré-definidos (5). Para a vigilancia ou monitoramento de saude publica, também inclui a divulgacao regular
dos resultados para embasar a formulacao de politicas (6)

0O monitoramento € essencial para a identificacao precoce de problemas de implementagao, para resolver os
gargalos ou lacunas no desempenho do programa e para captar adequadamente os fatores que contribuem
para mudangas negativas e positivas no desempenho da seguranca viaria (7). Dependendo dos objetivos
do programa e da sua complexidade, o monitoramento pode ser direcionado para medir os indicadores de
impacto, producao e resultado.

0 que € uma avaliacao e por que fazé-la?

A avaliacao € definida como o processo de determinar a direcao de um programa (segundo o contexto em
que ocorre a iniciativa), sua utilidade (o quao dtil € alcangar um objetivo definido), eficacia (o desempenho
de um programa em comparacao com as evidéncias disponiveis) e pontos fortes (0s aspectos do programa
e as ligoes aprendidas que podem ser usados para melhorar a saude publica) (5). A avaliagao € uma fungao
fundamental para a gestao de programas e é usada para garantir o bom planejamento, um orcamento
adequado e a medigao da eficacia e da eficiéncia.

Através da avaliacao, os responsaveis pelo planejamento dos programas podem verificar se os componentes de
um programa estao funcionando bem. A avaliagao também fornece pistas sobre por que certos componentes
funcionam ou nao, facilita os processos de responsabilizagao e transparéncia e é fundamental para o
planejamento estratégico de longo prazo (8).

Na seguranca viaria, os programas visam prevenir ou controlar as lesoes, incapacidades e mortes. Como isto
requer a consideracao dos diferentes elementos do referencial Safe System e das diferentes necessidades
dos grupos de interesse, os programas em si podem ser muito complexos. Além disso, como a maioria das
intervencgdes eficazes envolve mudangas significativas e muitas vezes dificeis nas atitudes e comportamentos
dos usuarios, a complexidade do planejamento de um programa eficaz de seguranca dos PTWs € ainda maior.

Fazer as perguntas certas sobre a eficacia € fundamental para qualquer avaliagao. As perguntas sobre a
eficacia de um programa exigem que os responsaveis pela implementacao se dediquem a medir e documentar
a aplicacao do programa e o seu éxito em relagao a concretizagao dos resultados pretendidos. O uso eficaz
dessas informacoes os responsabiliza perante os principais grupos de interesse.
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4.3.1 0 que monitorar e avaliar

Uma vez que uma intervencao tenha sido identificada como prioritaria e que

tenha sido desenvolvida uma estratégia para a sua implementagio, ¢ preciso

definir os indicadores para a implementagio e monitora-los regularmente. Os
indicadores avaliam as entradas (recursos, mecanismos de coordenacio, planos),
saidas (progressos, tarefas concluidas, produtos atribuiveis 4 iniciativa) e resultados
(mudangas desejadas em relagao aos fatores de risco ou de prote¢ao, como a redugio
dos riscos em estradas nas dreas com maior nimero de incidentes ou maiores taxas
de uso de capacete, melhor infraestrutura, melhor desenho das vias e reducées no
numero de lesdes e mortes). As dreas a serem monitoradas e avaliadas geralmente sao
apresentadas em um plano de monitoramento e avaliagio (o Quadro 4.3 apresenta
o exemplo de um componente de um plano de monitoramento e avaliagio para a

=
[
(-8
©
b
(1]
o
(1~
[~
[ —]
(]
P
=]
o0
]
(")
D
=
(7]
-
Q
(T &
[ —
(-
>
T
D
b
=
D
=
(=]
3~}
[+ 3
S

seguranca de motocicletas). o
(1~
(-1}
- - SRS (-}
QUADRO 4.3: Indicadores de monitoramento e avaliacao para PTWs ‘8,
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]
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Entradas e processo Saidas Resultados g
0 que esta sendo medido 0 que foi conseguido Metas alcancadas D
~ ~ N [~ 9
0 que & Esforgcos multissetoriais A implementagdo das % de mudanga nas lesdes =
medido Tuincles slemdles atividades em relagéo.a cada e mortes -
elemento do referencial <
Safe System: vias, veiculos,
velocidade, usuarios, % do
orgamento de segurancga
viaria alocado
Que fatores  Planejamento inovador, Todos os elementos do Redugdo continuada dos
demonstram  baseado em evidéncias sistema se tornam cada vez incidentes e mortes
0 progresso  cientificas mais seguros
Como é Implementagdo do plano Exemplo de fontes de dados: Dados sobre
feita a de agao dados de inquéritos sobre hospitalizagoes e
medicao velocidade mortalidade

Avaliagdo regular de
iniciativas de seguranga viaria

Fonte: adaptado de (9).

4.3.2 Fontes de dados para monitoramento e avaliacao

Os dados para o monitoramento ¢ a avalia¢io da seguranga de PT'Ws podem ter
muitas formas diferentes e ser coletados de varias maneiras. As fontes podem incluir
dados notificados rotineiramente em todos os locais ou em 4reas sentinelas, pesquisas
de base populacional, dados de avaliagio da infraestrutura (como listas de obras

que abordam questdes de seguranga vidria), dados de vigilancia (como incidentes
abordados pela policia, internag¢oes hospitalares decorrentes de incidentes com
PTWs), estudos observacionais sobre os usudrios para medir as taxas de excesso de
velocidade ou de uso de capacete e avaliagoes periddicas. A tabela 2.1, no Médulo 2,
apresenta um resumo destas fontes, os tipos de dados que geram ¢ observagoes sobre
os pontos fortes e as limitagoes de cada tipo de fonte.
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4.4 Desenvolvimento e execucao de um plano de acao

As informagdes reunidas através da defini¢ao de resultados, da priorizacio de
intervengoes e da elaboragiao de um plano de monitoramento e avaliagao devem ser
resumidas em um plano de ac¢io para consulta fécil por todos os grupos de interesse e
responsaveis pela implementacio de programas para a seguranga dos PT'Ws. Embora
as agéncias que lideram a seguranca vidria sejam responsaveis pela implementagao

de um plano de agao nacional, o apoio dos grupos de interesse e de defesa da

causa também ¢ essencial para garantir uma maior aceitacao e sustentabilidade de
intervencoes eficazes e promissoras para PT'Ws.

4.4.1 Principais componentes de um plano de acao para a seguranca
dos PTWs

O processo de elaboragao de um plano de agao para PT W transforma as informagoes
colhidas através da avaliagao situacional em uma estratégia de implementacao
claramente definida.

Isto requer contribui¢es e apoio por parte de todos os grupos de interesse, que
geralmente se reinem num grupo de trabalho multissetorial facilitado por uma
agéncia que lidera o processo (se houver uma agéncia disponivel). Os planos de agio
fortes tém varios componentes em comum (2):

¢ Um problema bem-definido: uma afirmacio clara das necessidades, centrada nas
questdes mais importantes para PTWs.

o Metas claras: um conjunto de indicadores de desempenho que permitem alcancar
um objetivo especifico de seguranca para PTWSs (ver Secio 4.1 para o conjunto de
principios gerais a considerar na defini¢ao das metas).

o Etapas de acao: um esbogo das intervencoes planejadas e como serao realizadas.
E importante documentar o que foi feito (aquilo que ocorreu conforme planejado
ou nao), pois a avaliacio precisa concluir nao apenas se a intervengio funcionou ou
nao, mas também o que funcionou. Parte da avaliagio consiste em examinar o que
foi efetivamente implementado em comparagao com o plano.

o Indicadores de desempenho: uma forma de medir o progresso em diregao
auma meta. Os indicadores de desempenho geram informagées sobre as
principais atividades e seus resultados com base no plano de agao. Cada indicador
de desempenho deve ter metas especificas, que podem ser quantitativas ou
qualitativas.

o Um cronograma realista e metas realistas: um cronograma de atividades que
defina as datas de inicio e de término para a execucio das diversas atividades
incluidas no plano de agao. A defini¢ao dos principais marcos ao longo do tempo
servird como referéncia durante o processo de implementag¢ao. Os marcos podem
ser usados para medir o progresso. A implementagio efetiva requer flexibilidade
para acomodar as modificagdes necessarias.



Seguranca de veiculos motorizados de duas e trés rodas: um manual de seguranga para gestores e profissionais da area

o Identificar papéis e responsabilidades: o plano de agao deve definir claramente
que pessoas ou agéncias sao responsaveis por cada agao ou etapa. Se isto nao for
identificado e definido desde o inicio, muitas vezes os participantes irao presumir
que outras pessoas sa0 responsaveis por certas tarefas.

o Recursos adequados: a disponibilidade de recursos financeiros e humanos ¢ um
componente fundamental para um plano de agao. A boa implementagao do plano
de agio depende da alocagao adequada de recursos. Os recursos podem vir da
redistribuicao de fundos existentes ou da mobiliza¢io de novos fundos aos niveis
local, nacional e/ou internacional.

o Um sistema de monitoramento e avaliagdo: um sistema que gera informagoes
continuas que podem ajudar a orientar a vigildncia e a avaliagao continuadas do
progresso, bem como a avaliagao periédica das principais agoes, metas e objetivos
gerais ligados aos PT W (como indicado no plano de agio). Os indicadores e
metas de desempenho sao definidos e indicados na se¢ao de monitoramento e
avaliagao do plano de agao, e os resultados do monitoramento e da avaliagao sao
usados para ajustar as atividades de seguranca para PTWs.

Um exemplo de um plano de agao para a seguranca dos PT W é apresentado no

(lu'adro 4.4,

liacao de intervencoes de seguranca para PTWs

a0 e ava

4.4.2 Mobilizar e manter o apoio
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Além da lideranga assumida por uma agéncia principal, o envolvimento de pessoas,

4

do setor privado (como fabricantes, seguradoras, varejistas) ¢ agéncias com interesses
diretos ou indiretos nos diferentes aspectos da seguranga dos PT'Ws aumentard a
probabilidade de obtengao de apoio continuo e sustentado para o plano de agao e

os programas a ele vinculados. Os grupos de defesa de causas sao um dos grupos de
interesse. Em alguns casos, o setor privado pode atuar como defensor da seguranga,
particularmente quando pode obter maiores lucros como resultado do programa. Por
exemplo, a promogio do uso generalizado de capacetes ird beneficiar os fabricantes

e revendedores e reduzir os custos para as seguradoras. Encontrar estratégias que
permitam que todos saiam ganhando, tanto no setor publico como privado, pode
fazer do setor privado um parceiro e um grande defensor da iniciativa de seguranca.
Para sustentar o apoio dos grupos de interesse e agéncias, é importante que todos
estejam cientes dos seguintes elementos:

e 0s objetivos do programa a curto e longo prazo;

e por que ¢ necessaria uma determinada interven¢ao ou um conjunto de
intervengoes;

e o seu papel dentro do programa;

e os indicadores da eficicia do programa;

e marcos fundamentais (com um prazo definido).
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QUADRO 4.4: Plano de acao estratégico para motocicletas no Texas, EUA

O Plano de Agdo Estratégico do Texas para Motocicletas 2013-2018 foi desenvolvido ao longo de um periodo de 18
meses, durante o qual foi realizada uma avaliagdo situacional abrangente. Esta avaliagdo incluiu a analise de dados
sobre acidentes e les6es com motocicletas, um inquérito estadual junto a motociclistas, uma revisdo da literatura sobre
medidas efetivas e uma revisdo dos “sistemas de transporte inteligentes” e outras tecnologias para motocicletas e
outros veiculos. A andlise dos dados identificou as caracteristicas dos motociclistas e outros usuarios envolvidos em
acidentes com motocicletas, os principais fatores contribuintes e os locais e momentos de ocorréncia de incidentes.
Uma vez compreendido o tamanho e a natureza do problema, foram implementadas medidas eficazes e oportunidades
tecnoldgicas e outras para a prevengdo, sendo também realizada uma consulta com os principais grupos de interesse
(incluindo especialistas, motociclistas e outros membros da comunidade) para desenvolver o Plano de Agdo Estratégico
para Motocicletas.

A implementacao do plano foi supervisionada pela Texas Motorcycle Safety Coalition (TMSC), composta
por representantes de grupos de motociclistas e outros usuarios, engenheiros, agéncias de planejamento
e fiscalizacao, responsaveis pela elaboracao de politicas governamentais e os setores da educacao e dos
servigcos de emergéncia, bem como pesquisadores.

Finalidade
A finalidade geral do plano foi reduzir a taxa de incidentes e lesoes fatais e graves com motocicletas.
Metas*

As metas do Plano de Agao Estratégico para Motocicletas representaram as areas prioritarias do programa,
como:

melhorar a conscientizacao entre os motociclistas da sua vulnerabilidade em incidentes e das maneiras
de aumentar a sua visibilidade;

aumentar a conscientizacao dos motoristas sobre a presenca de motociclistas nas vias;

assegurar a habilitagado adequada de todos os motociclistas que utilizam as vias publicas no Texas;
oferecer treinamento a todos os motociclistas que precisam ou procuram o treinamento;

reduzir o nimero total de incidentes envolvendo motociclistas sob o efeito de alcool ou outras drogas;

reduzir o nimero de incidentes com motocicletas relacionados com a velocidade e aumentar os
conhecimentos dos motociclistas sobre os perigos do excesso de velocidade;

aumentar o uso de todos os equipamentos de protecao por motociclistas e passageiros;

considerar as necessidades de seguranca dos motociclistas no desenho, construgao e manutengao das
vias;

incentivar e apoiar iniciativas legislativas que promovam a seguranca das motocicletas (incluindo uma acao
especifica sobre o retorno da legislacao universal sobre o uso de capacete).

Também foram incluidas muitas outras metas para assegurar que a legislacao seja adequadamente aplicada,
que as politicas e os programas recebam financiamento adequado e que a avaliacao, a pesquisa e a coleta
precisa de dados sejam realizadas para permitir a tomada de decisoes bem fundamentadas.

Etapas de acao

Cada area prioritaria identificada envolveu etapas de acao e prazos especificos para informar os grupos de
interesse relevantes sobre as etapas a serem cumpridas na implementagao do plano.

* 0 termo “metas” usado neste Plano de Acao Estratégico equivale a “objetivos”, conforme como
identificado acima.

Fonte: baseado em (10).
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Resumo

O contetdo deste médulo pode ser resumido da seguinte forma:

o A implementagio eficaz do programa requer uma abordagem estratégica, desde o
planejamento até a execugao, em que cada etapa seja baseada em evidéncias.

e O processo de implementagio estratégica pode ser resumido em cinco etapas:
definicio dos resultados; priorizagio de intervengdes; defini¢ao das capacidades
de implementagao; elaboragio de um plano de monitoramento ¢ avaliagio; e
sintetiza¢io de todas estas etapas em um plano de agio.

e A melhoria continua da qualidade — usando indicadores de monitoramento
e avaliacdo — deve ser incorporada no programa para PT'Ws ¢ no seu plano de
acdo para assegurar a responsabilizacio baseada em resultados por todos os

liacao de intervencoes de seguranca para PTWs

participantes.

ao e ava
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