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Prefácio – Guia para o Motociclista Principiante

Desde os tempos da antiguidade (ou mais além, acredito) a sociedade aprende de 
duas formas: com o conhecimento adquirido ou com seus próprios erros. Disse certa 
vez Sócrates, filósofo ateniense: “- O início da sabedoria é a admissão da própria ig-
norância!”. Ou seja: considere-se sempre um leigo para que a busca constante de co-
nhecimento transforme-o num sábio. E este princípio serve melhor ainda para nós 
motociclistas, já que podemos pagar por um pequeno erro com a própria vida. 

Rookie é uma palavra de origem inglesa utilizada para identificar uma pessoa que 
está no primeiro ano profissional de seu esporte, ou uma pessoa com pouca ou 
nenhuma experiência profissional. Em português, seria o “novato”. Mas quem, 
independentemente de seu conhecimento ou experiência, quer ser chamado de 
novato? Praticamente ninguém, seja no esporte, no trabalho ou no dia a dia. É aí 
onde mora o perigo...

Mesmo sendo uma ótima fase, onde há pessoas disponíveis a ensinar (já que nin-
guém gosta de ensinar a um “macaco velho”), vontade e disposição para apren-
der, etc., sempre esquecemos que somos iniciantes e passamos por cima desta 
fase pelo simples orgulho de não sermos chamados de “novato”. O ser humano 
é complicado. Prefere correr riscos a sofrer bullying ao ganhar uma alcunha que 
nada tem de vergonhosa. Mas então você, inexperiente, desconhecedor das téc-
nicas corretas (e sim daquela ensinada por “aqueles-que-só-usam-o-freio-trasei-
ro”), se depara com uma situação extrema. Aplica o que ouviu por aí e cai. Valeu 
a pena não ter sofrido bullying lá atrás? Ser chamado de novato e não ter ouvido 
um conselho sábio? Creio que não. É triste, mas devo lembrar que você pode não 
ter uma segunda chance para aprender com seu erro.

Esta foi a premissa inicial para o surgimento deste livro. Segurança é algo que 
todos acham que sabem, alguns realmente sabem e pouquíssimos ensinam. A 
literatura voltada à segurança é escassa e mais rara ainda se focarmos no mundo 
das motocicletas. Logo este setor, que possui o cliente mais apaixonado1 mas ao 

1TEERLINK, Rich; OZZLEY, Lee. Mais que uma Motocicleta: A Trajetória de Liderança na Harley-Da-
vidson; tradução Luiz Frazão. - Rio de Janeiro: Qualitymark Ed., 2002.
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mesmo tempo um dos produtos que mais lesiona seu proprietário2. Um merca-
do com tanto potencial precisa de informação, de conteúdo. Necessidade lança-
da, eis que surge o convite, vindo de um velho conhecido dos tempos de Traxx 
Motocicletas, meu camarada Luis Sucupira, para colaborar com o mesmo neste 
desafiante projeto. E após conversas, e-mails e alguns quilômetros de estradas, eis 
que surge esta bela obra, que foca não só no assunto segurança, mas em muitas 
outras coisas básicas que grande parte não sabe, mas mesmo assim tem vergonha 
de perguntar. Ou pior, não tem a quem perguntar.

Não ter com quem aprender nos leva a aprender por conta própria, não é verdade? 
Mas no caso das motocicletas não é nada aconselhável. Principalmente se estivermos 
falando de esportivas com mais de 140 cavalos de potência, aprender sozinho defini-
tivamente não é uma opção. Assim, antes de se aventurar na adrenalina do vento no 
rosto, devemos buscar na literatura o beabá da coisa toda. É como aprender cálculo: 
quanto melhor se conhece as operações básicas, mais fácil é traçar uma derivada. E, 
convenhamos, conhecer uma moto a fundo é bem mais divertido que aprender tri-
gonometria! Como funciona, como se freia, como fazer curvas, tipos de motos; uma 
infinidade de assuntos que podem parecer simples, mas que nem todos aprenderam 
da forma correta. Nem de toda a engenharia por trás de um simples parafuso.

O que muito me chamou a atenção foi um requisito importantíssimo passado 
pelo próprio Luis: nada de linguagem exageradamente técnica. Por mais que o 
projeto assim indicasse, a facilidade de transmitir o que queremos passar, de atin-
gir o alvo, seria aumentada enormemente se não estafássemos o leitor com uma 
linguagem rebuscada demais. Funcionou. Os guias costumam ter uma leitura 
chata, estressante, formal demais. Mas a informação aqui passada chama tanto 
a atenção para a leitura, que terá que guardar um cantinho extra em sua próxima 
viagem! Sorte sua este livro não ocupar tanto espaço.

Então, meus caros, é isto que você vai encontrar: um guia bastante completo 
(quase um handbook), com a história da motocicleta, causos, informações técni-
cas, dicas de mecânica, o mundo além das duas rodas, enfim; um material prati-
camente obrigatório tanto para o motociclista iniciante, quanto para o sabe-tudo. 
E se esta leitura não lhe suprir com mais conhecimento, vai lhe render no mínimo 
muito assunto para a próxima reunião do motoclube.

2De acordo com o site do DNIT – Departamento Nacional de Infraestrutura e transporte, em 2011 o nú-
mero de acidentes envolvendo motocicletas foi de 34.635. Destes, 1.728 motociclistas perderam a vida. 
Fonte: www.dnit.gov.br
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“Geralmente descobrimos o que fazer percebendo aquilo que não devemos fazer. E 
provavelmente aquele que nunca cometeu um erro nunca fez uma descoberta”.

Samuel Smiles

Boa leitura!

Samuel Pimenta
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Parte I

História das Motos





A Motocicleta 

“Eu não vou te dar conforto. Vou deixar você sujo do pó da estrada. Vou jogar 
você no vento, na chuva, na noite escura e no sol escaldante. Mas eu vou ter dar 
os mais belos dias e as noites mais estreladas. Vou te levar a lugares mágicos onde 
moram pessoas incríveis. Vou te contar histórias de odômetro. Mas te farei livre 
e mesmo com tudo isso serás feliz pois te trarei amigos para sempre. Eu sou a 
motocicleta e serei fiel a ti, pois sem você não irei a lugar nenhum”. 

No início era o verbo e depois veio a roda, com ela a bicicleta, a motocicleta e 
depois o automóvel. Mas o nascimento da moto, desde o seu primeiro momento, 
gerou grande controvérsia e incomodou muita gente. 

A definição do que é uma motocicleta foi durante um tempo motivo de gran-
des debates e controvérsias. Alguns anos depois chegaram a uma definição que 
agradaria a maioria dos deuses das Duas Rodas. Então, a motocicleta é qual-
quer veículo que possua duas rodas, dispostas em linha, um motor e um siste-
ma de transmissão para (pelo menos) uma das rodas. 

A motocicleta nasceu antes do carro e começou sua jornada como bicicleta. É a 
bicicleta o veículo mais eficiente em aproveitamento de energia, considerado por 
Albert Einstein uma das mais perfeitas invenções da humanidade. Como disse o 
mesmo certa vez: “Viver é como andar de bicicleta: é preciso estar em constante 
movimento para manter o equilíbrio.” Até 99% da energia aplicada nos pedais é 

CAPÍTULO

01
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transmitida para as roda. O advento da motocicleta só ganharia força no pós-guer-
ra. Até então ela não era tão popular, pois os carros, recém-lançados, chamavam 
mais a atenção do que as motos, pois levavam mais pessoas e muita carga. 

A bicicleta foi o primeiro símbolo de liberdade feminina e permitiu que as cidades se 
expandissem para a periferia, mas seria necessário algo que não precisasse de tanto 
esforço humano, que fosse econômico e andasse mais rápido. Havia chegado a hora 
da motocicleta que foi fabricada com um motor movido a vapor inventado em 1869 
pelo americano Sylvester Roper, um filho de marceneiro apaixonado por trens. 

Logo no nascimento a moto já incomodava. Na cidade de Boston, os vizinhos 
de Roper detestavam o barulho e queixavam-se do cheiro produzido pela sua 
motocicleta a vapor. O barulho espantava os cavalos utilizados pela elite em suas 
carruagens. Roper foi preso várias vezes por conta disso, mas logo em seguida era 
liberado. Nascia assim a motocicleta e junto com ela o ódio que muitos têm até 
hoje deste fascinante veículo de duas rodas. 

Em 1885 um engenheiro alemão chamado Gottlieb Daimler e seu desenhista 
Wilhelm Mayback prenderam um motor a gasolina a uma bicicleta de madeira 
que chamaram de Standhur (relógio de pé). A fusão entre a bicicleta e o motor 
a gasolina acabava de acontecer da forma como é até hoje. Em 10 de novembro 
de 1885 seu filho mais velho, Paul Daimler, percorreu os três quilômetros que 
separavam as cidades de Cannstatt e Untertürkheim a uma velocidade de seis 
km/h; levou três tombos e quase pegou fogo junto com a moto. A humanidade 
acabava de descobrir de forma documentada que motocicleta foi feita para cair. 
Mas Daimler estava interessado em veículos de quatro rodas e logo o projeto foi 
esquecido e nunca andou com sua invenção. 

No final da Segunda Guerra Mundial, o Japão e a Europa estavam arrasados. Mais 
foi precisamente no Japão que surgiu o conceito da motocicleta moderna como 
ela é hoje. Junto com isso veio o seu sistema de comércio – via concessionárias – 
que se desenvolveu e ganhou o mundo, inventado por Soichiro Honda. 

O Japão do Pós-Guerra precisava de veículos econômicos, baratos e resistentes e foi 
aqui que a motocicleta começou sua trajetória explosiva. Na época existiam muitas 
marcas de motos tentando vencer a corrida do Monte Fuji, mas apenas poucas se 
sobressaíram. Fabricar e vender motos era um dos melhores negócios no país do Sol 
Nascente. A maioria das marcas que hoje fazem sucesso no mundo vem do Japão e 
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estas marcas, até o fim da guerra, não estavam interessadas em motos. Foi assim que 
a Yamaha passou a fabricar além de pianos novas motos; a Honda deixou de fabricar 
apenas motores e passou a desenvolver o conceito do scooter – uma moto voltada 
para mulheres. Foi a esposa de Honda a primeira mulher a andar em uma moto cha-
mada de Dream e a ajudar a desenvolvê-la. A Suzuki deixara seus teares – conhecidos 
como um dos melhores do mundo – para fabricar motos e por último veio a Kawa-
saki, que fabricava motores e estruturas de engenharia pesada para grandes navios, 
estradas de ferro, trens e etc. E passou também a fabricar motos. 

Figura 1.1: Daimler e Mayback.

Mesmo assim nada era completamente inédito – a maioria dos fabricantes co-
piou projetos de motos alemãs usadas na Segunda Guerra Mundial, pois eram 
os alemães os que detinham a melhor tecnologia à época. A BMW R71 foi a 
moto mais copiada do planeta e por todo mundo. As Zundapp e as BMW fi-
caram famosas pela confiabilidade e resistência, sendo as motos preferidas por 
Rommel, comandante do Afrika Korps para ações rápidas, pois ao contrário 
das Harley-Davidson não atolavam facilmente na areia do deserto. Assim, para 
atender as exigências do exército americano as Harley-Davidson e as Ural Rus-
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sas foram ambas copiadas do modelo BMW R71. A Harley chamou-se modelo 
XA (eXperience Army). A Indian fechou com a Inglaterra e outros aliados, mas 
acabou que a venda de motos esperada em milhares de unidades acabou ato-
lando e as Indian foram substituídas pelo Jeep. 

A motocicleta já era um objeto de desejo e de liberdade no outro lado do mundo 
nas mãos de militares americanos que com o fim da guerra queriam manter em 
alta as suas taxas de adrenalina. Foi nesta época que os motoclubes americanos 
passaram a consumir muitas motos, dentre elas as famosas Harley-Davidson e 
Indian. Ocorre que seus proprietários eram tidos como arruaceiros e a imagem 
do motociclismo e da moto passaram a ser algo a ser temido e não admirado. 

Do outro lado do Pacífico, os japoneses se estapeavam para saber quem detinha a 
moto mais resistente e a que mais vezes venceria a corrida do Monte Fuji. Ao mes-
mo tempo os japoneses decidiram atravessar o Pacífico e vender suas motos para os 
americanos. Honda saiu na frente e o restante, Yamaha, Suzuki e Kawasaki, vieram 
depois. Não demorou muito e as marcas japonesas estavam ganhando campeona-
tos e dominando o mercado americano. 

A evolução não parava e as motos ganhavam cada vez mais força e tecnologia a 
ponto de ser hoje o veículo fabricado em série a bater todos os recordes de ve-
locidade no planeta. Nada consegue, andando no chão, ser mais rápido que uma 
moto. Nasceram as motos de corrida e a trail – conceito desenvolvido pela Ya-
maha. Os conceitos de injeção eletrônica, freios ABS vieram logo em seguida e a 
moto não parou de evoluir. O homem a desafiava e ela correspondia provocando 
novos desafios. Hoje existem motocicletas movidas a baterias e até a turbina de 
helicópteros – as famosas Y2K. 

Não bastava fazer veículos baratos, econômicos e que privilegiassem a mobilida-
de humana. Eles precisavam ser rápidos. E foi assim que os japoneses invadiram 
corridas europeias e começaram a derrubar recordes nas famosas corridas da Ilha 
de Man, no Reino Unido, e às 24 Horas de LeMans na França. 

Hoje a motocicleta está dividida entre dois tipos de projeto: as destinadas a uso 
urbano e trabalho – como foi inicialmente pensada – e as motos destinadas ao lazer. 

A motocicleta gerou uma nova cultura que ganhou o planeta e milhões de fãs em 
todo o mundo. Sua proliferação criou problemas em razão da forma como muitas 
vezes é utilizada a ponto de ser no Brasil um veículo odiado por autoridades e gran-
de parte da população que não vê na moto nada além de uma coisa que faz barulho 
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e que mata rapidamente. A fama da motocicleta e do motociclista, mesmo no meio 
urbano, ainda é muito ruim e o Brasil – um país acostumado a transferir para o povo 
o ônus da ausência do Estado – figura na lista de países onde a moto é tratada como 
praga e não como solução urbana. Por isso pagamos impostos mais caros, não há 
benefícios fiscais e muito menos reduções de impostos. 

A motocicleta ainda gera muita polêmica, mas é sem dúvida uma paixão mais 
fervorosa – que beira o fanatismo – maior ainda que a paixão pelos carros. É um 
conceito individualista. Se você fosse desenvolver hoje um veículo que não tives-
se conforto, exposto ao sol, à chuva, ao frio; que trouxesse grande risco de morte 
jamais seria aprovado. Mas é pelo sentimento de liberdade que ela proporciona, 
exatamente por deixar o ser humano em um contato cada vez mais próximo da 
total liberdade e domínio de uma máquina que ela fascina. Junte-se a isso e a este 
sentimento o fato de que a motocicleta é um veículo agregador. Milhões de pes-
soas em todo o mundo compartilham desta paixão e é ela o meio que os aproxi-
ma e os mantém unidos. É uma irmandade que supera muitas vezes o conceito de 
família. A moto representa a soma de todos os medos, desconfortos e riscos, mas 
traz a felicidade. É aqui que os opostos se atraem e formam a química da moto 
que aliada à física das motocicletas a faz um veículo fascinante. 

Mas a moto, para ser consumida e usufruída em toda a sua extensão, precisa de 
um ingrediente difícil de encontrar no meio motociclista, que é a pilotagem com 
segurança e responsabilidade e é disso que este livro trata e busca: apresentar e 
fixar o conceito do motociclismo responsável seja ele para mobilidade urbana, a 
trabalho, lazer ou esportivo.

lll
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A Física das Motocicletas

As motos são responsáveis por um século de inovação mecânica e por desafios 
que você nunca imaginou que dominasse quando está em cima da sua moto. A 
motocicleta consegue bater a marca dos 560 km/h e saltar até 90 metros. Nenhum 
veículo que ande sobre rodas consegue isso. 

As motos são uma aula de física. Mecânica clássica: força, centro de massa, acele-
ração, impulso, potência, torque, efeito giroscópico, leis de Newton, momento 
linear, momento de inércia, etc. Termodinâmica: calor, energia, termodinâmica, 
capacidade térmica, ciclo Otto, compressibilidade, transmissão de calor, con-
vecção, radiação, dissipação, dilatação, refrigeração, etc. Eletricidade: eletromag-
netismo, corrente e tensão elétrica (CA, CC), condução, indução, pilha voltaica, 
resistência, luminescência, eletrostática, etc. A física que atua nas motocicletas é a 
mesma que faz com que os planetas girem em torno do Sol, e a Terra a rodar sobre 
o seu eixo. Exatamente por isso que motocicleta é igual à velocidade e na física 
das motocicletas quanto mais velocidade, mais estabilidade. 

Motos de grande desempenho, que funcionam com combustível de foguete, 
conseguem alcançar resultados impressionantes conseguindo atingir em 7 se-
gundos uma velocidade de 380km/h e percorrer uma distância superior a três 
campos de futebol americano (ver isso em metros). Tudo isso faz com que o 
piloto sofra forças de até 8Gs ou seja 8 vezes a força da gravidade que é de 9,81m/
s2 e isso é muito mais do que sentem os astronautas por ocasião do lançamento 

CAPÍTULO
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de um ônibus espacial. Para se ter uma ideia, a força exercida no pescoço de um 
piloto, decorrente do peso extra adicionado ao capacete por 5G, gera um esforço 
de aproximadamente 27 a 32 kg! 

O segredo de tudo isso está na física. O sistema é inerentemente estável porque 
gira velozmente e enquanto isso acontece ele busca manter o momento angular. 
Para entender melhor o que é isso é preciso definir o que é Momento Angular. 

Segundo o princípio do Momento Angular, um corpo que gira tende a conti-
nuar girando. É simples: uma roda parada cai facilmente, mas quando começa 
a girar desenvolve o Efeito Giroscópico. Se você tentar derrubá-la uma força 
contrária a empurrará na distância oposta. É por isso que a velocidade da moto 
a mantém de pé e andando. 

Efeito Giroscópico é o nome dado à força gerada no eixo de rotação em um ob-
jeto em movimento giratório. No caso da roda de uma motocicleta, esta ao girar 
gera uma força no sentido do eixo da roda. Esta força, que possui grandeza pro-
porcional à velocidade de rotação, torna rígido o plano inicial de rotação, fazendo 
com que a movimentação da roda de seu plano seja dificultada. Trocando em 
miúdos, é uma força que faz com que, quanto maior a velocidade, maior a dificul-
dade de mudar sua direção. Tanto pelo próprio piloto, girando o guidão, quanto 
por forças externas. Por isso a moto fica em pé e segue em linha reta mesmo sem 
as mãos no guidão. 

Muitos de nós quando crianças devem ter brincado com argolas ou rodas que 
girando em velocidade só podiam ter sua trajetória modificada por uma vareta 
ou pela mão de alguém e, mesmo quando empurrada fortemente para um lado, a 
roda, mesmo oscilando, voltava a estar de pé, rodando e em movimento. 

Quando você não consegue dominar essas leis e mantiver o momento angular 
acaba sofrendo um acidente. Apesar de serem feitas para fazer curvas, as motos, 
pela sua física, parecem não gostar desta manobra em razão do momento angular. 
Fazer uma curva numa moto não é apenas ‘deitar a moto’, é necessário quebrar 
este momento. Se não fizer isso, a tendência é que ela continue sempre em linha 
reta e acabe tirando você da curva – o que pode ser fatal. 

Cerca de 93% dos acidentados com motos não conseguiram desenvolver a estra-
tégia mental de que estão dominando e interferindo em leis da física. É a hesita-
ção que faz com que um acidente aconteça. Portanto, se você pensa que é a agres-
sividade que causa acidentes está errado. É a hesitação e ela é um efeito colateral 
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da falta de treinamento, pois a maioria das pessoas que andam de moto aprendeu 
sozinha e carrega vícios que podem matá-las e é isso que acontece no dia a dia. 

O equilíbrio dessas forças é que faz com que uma das manobras mais simples 
seja a mais arriscada – a curva. O assunto é tão sério que 20% dos acidentes com 
motos de todas as cilindradas ocorrem durante as curvas. Ou seja: de cada 10 
acidentes com motos 2 aconteceram em curvas e quase a metade deles é fatal. 

Não basta simplesmente virar a motocicleta, é preciso incliná-la para o lado. 
Por conta do momento angular, inclinar uma moto ou deitar uma moto não 
é tarefa das mais fáceis de fazer. Como dissemos, quanto mais velocidade, 
mais estabilidade linear e motos em alta velocidade resistem a mudanças de 
direção, ou seja, as motos não gostam de fazer curvas, mesmo sendo um dos 
melhores veículos para isso. 

Para inclinar uma moto é preciso uma manobra anti-intuitiva. É necessário de-
salinhar as rodas com uma manobra chamada de contraesterço. Isso quer dizer 
que manobrar uma moto será sempre adotar a estratégia da direção contrária. Se 
em um carro ao girar o volante para a esquerda o carro segue nesta direção, numa 
moto ocorre o contrário. Isso quer dizer que você dirige uma moto na direção 
oposta a que quer virar. Toda essa manobra dura menos de um segundo e errar o 
ponto de contraesterçamento de uma moto é ainda pior que frear em uma curva. 

Quando você quiser virar para a esquerda, o motociclista deverá girar a coluna de 
direção para a direita. Esta manobra provoca o desalinhamento das rodas traseira 
e dianteira, inclinando a moto para a esquerda. No primeiro instante, apenas a 
roda dianteira vai para a direita, mas a moto não. Isso faz com que o centro de gra-
vidade da motocicleta perca o apoio sob ele, fazendo com que a mesma “tombe” 
para o lado desejado, iniciando a inclinação para a esquerda. Enquanto a moto 
se inclina a força contrária empurra a coluna de direção da moto de volta para a 
esquerda, completando a curva. 

Mas então aprendemos a andar de moto sabendo este princípio? A resposta é 
não. Desde a bicicleta, ao tentarmos andar pela primeira vez, todo o movimen-
to é intuitivo, pois antes de andar (para onde queremos), aprendemos a nos 
equilibrar em cima da bicicleta. E aprendemos que fazemos isso corrigindo a 
trajetória de inclinação. Ou seja: se está tombando para a direita, corrigimos vi-
rando o guidão para este lado, e vice- versa. Depois que conseguimos nos equi-
librar, o processo de contraesterço vem naturalmente, e não percebemos que o 



MOTOS - Guia Para o Motociclista Principiante12

w w w . e d i t o r a n o v a t e r r a . c o m . b r

utilizamos sempre. Portanto, primeiro viramos o guidão para o lado contrário 
ao desejado com o intuito de “desequilibrarmos” a moto e iniciar a inclinação. 
Só depois viramos o guidão para o lado desejado, corrigindo e ajustando a ve-
locidade de tombamento conforme o raio da curva e a velocidade de entrada. 

Um simples teste comprova esta teoria. Sobre a moto, mantendo uma veloci-
dade constante, o piloto esterça o guidão levemente para a direita, num mo-
vimento de “empurrá-lo” com a mão esquerda e “puxá-lo” com a mão direita. 
O mais lógico é que a moto virasse para a direita, mesmo lado do guidão, mas 
na prática não. Seguindo o conceito explicado anteriormente, a moto tomba e 
ruma para a esquerda e, instintivamente, viramos o guidão para este lado a fim 
de controlar o movimento. 

Mas fazer uma curva é ainda mais complexo do que isso, pois exige que entenda 
do conceito de tangente, o qual é buscar o ponto no qual você usará a força para 
manter a moto alinhada após a mudança de sua trajetória provocada pela mano-
bra de contraesterço.

Ainda na física das motocicletas existe a frenagem – o segundo pior momento 
em uma moto. Na realidade os freios são o sistema mais importante, pois sem 
eles a principal parte da pilotagem estaria comprometida – que é o controle das 
forças de velocidade, aceleração e torque. Nenhum freio motor é capaz de parar 
uma moto no ponto desejado sem que seja necessário utilizar o sistema de freios 
e é aqui que mora outro grave problema. 

Se combinarmos uma sequência de erros e juntarmos a ele uma frenagem errada te-
remos a quebra do momento angular e, consequentemente, um desalinhamento das 
rodas da moto e um acidente. Ao ocorrer o travamento da roda, além da quebra do 
efeito giroscópico (o mesmo que lhe ajuda a manter a moto em pé), há também a 
redução do coeficiente de atrito entre o pneu e o solo, já que o atrito dinâmico (ar-
rastamento) é muitas vezes menor que o atrito estático (rolamento). Por isso é im-
portante entender e praticar o controle dessas forças para que se possa acelerar, frear, 
mantendo a velocidade adequada, aplicar o torque certo, realizar o contraesterço. E 
assim fazer a curva dentro da trajetória correta evitando assim sair pela tangente – que 
é o ponto onde o piloto muda a trajetória da moto para completar uma curva. 

Parece muito complicado e é sim muito complicado, mas tais manobras são reali-
zadas pela maioria das pessoas de forma intuitiva. Elas não sabem por que fazem. 
Apenas viram alguém fazendo ou aprenderam na marra. O que é totalmente errado. 
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Que Tipo de Moto Combina Mais Com Você? 
Com o tempo vários estilos e projetos foram desenhados. Veja os mais populares 
e como cada um é definido. Este esquema o ajudará a escolher a moto que me-
lhor se adapta a sua necessidade. 

Veículo de pelo menos duas rodas,
movido a propulsão humana.BICICLETA

CICLOMOTOR

CUB/MOTONETA

CUSTOM

MOTOCICLETA

NAKED

Veículo de duas ou três rodas, provido
de motor de combustão interna, cuja
cilindrada não exceda a 50 centímetros
cúbicos (cm3) (3,05 pol3) e cuja
velocidade máxima, em sua versão
original, não excede a 50 km/h.

Motociclo tipo underbone, pilotado com
condutor na posição sentado, destinado
ao uso urbano, de baixa cilindrada e
dotado de câmbio automático ou
semiautomático, cujo desempenho
privilegie o baixo consumo de combustível.

Motocicleta caracterizada por sua
vocação para percurso de estrada,
destacadamente os mais longos,
chamadas de “estradeiras”, que não
priorizam velocidade, e sim o conforto.
São usualmente de médias ou altas
cilindradas.

Veículo automotor de duas rodas,
equipado ou não com side-car, dirigido por
condutor em posição montada.

Motocicleta sem carenagem, com motor
propositadamente exposto e de alto
desempenho, concebida para utilização
em vias pavimentadas. Semelhante a uma
motocicleta versão “spot”, sem a
carenagem.

Além dos tipos, ainda existem as aplicações que podem interferir até na quanti-
dade de rodas.

lll
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Parte II

Manutenção





Respeitando os Limites 
do Motor e da Moto 

Um dia me chega um cliente com uma moto cheia de problemas. 
Carenagem quebrada por conta de excesso de peso e motor com pistão batendo 
saia (com folga). A moto estava na garantia, mas antes de elaborarmos os trâmi-
tes a gente precisava ver o que tinha acontecido. Depois de verificar e pedir uma 
terceira opinião chegamos à conclusão de que não se tratava de garantia e sim de 
uso da moto em situação extrema à que era coberta pela garantia. 
A primeira reação do cliente foi reclamar e muito. Negou tudo que poderia ter 
acontecido. Na realidade, por obra do encantamento ou de alguma abdução me-
cânica, o motor resolveu fazer barulhos estranhos. Para minimizar o impacto e 
ter todas as respostas eu sempre chamo toda a equipe que teve contato com o 
motor em questão e conversamos abertamente com o cliente sobre o problema e 
as possíveis causas. Gosto desta transparência. Sempre termina bem. 
Alguns admitem que, para economizar, trocaram o óleo ou fizeram algum reparo 
em outra oficina que não a credenciada; outros admitem que andaram arrega-
çando a moto ao limite e por aí vai. De qualquer modo, eu prefiro mil vezes que 
o cliente esteja certo e que minha avaliação esteja errada, pois dar más notícias é 
algo ruim para quem recebe e bem pior para quem as dá. 
Mas este prólogo tem uma razão: Brasileiros gostam de dar tudo que a moto 
pode e mais um pouquinho. Basta ver a quantidade de motos rodando com mais 

03
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de duas pessoas e em situações completamente adversas e diferentes para as que 
foram originalmente projetadas. Os famosos zerinhos, os “estoura-pneus”, redu-
zidas absurdas que chegam ao ponto de travar o pneu e por aí vai. 

Motor Fundido. 
O Fator Humano é o Maior Responsável? 

Antes que vocês comecem a jogar pedra em mim eu vou explicar que já vi, algumas 
vezes, motos grandes em processo ainda de amaciamento ser tratadas como motos 
em condição de corrida com a desculpa de que: “Se o motor não prestar ele quebra 
antes! E se quebrar está na garantia!” Mas não é bem assim. Todo motor precisa ser 
amaciado e isso é fundamental para que tenha saúde para rodar tranquilo e, mesmo 
quando exigido, ele suporte a carga. 

É de extrema importância que siga as recomendações do fabricante de sua moto 
quanto ao amaciamento. Segure sua onda pelos primeiros 1000 km. Aproveite este 
tempo para conhecer melhor a sua moto, testar frenagem, curvas simples a sua ci-
clística etc. Tudo menos arregaçar o motor. Depois da primeira troca de óleo, que é 
quando toda a sujeira resultante do amaciamento é retirada, você pode começar a 
andar mais rápido com ela. Assim, se respeitar os limites do motor na primeira fase 
que é o amaciamento, você terá uma moto com muita saúde para rodar. 

Não existe motor indestrutível, senão não haveria aquela faixa vermelha no conta-
-giros. Para quem não sabe, aquela faixa vermelha não quer dizer que a moto está 
voando, amigo. Significa que o motor entrou numa faixa de desgaste e risco e que, 
se você ficar no vermelho por muito tempo, algum dano irreversível vai ocorrer. 

Problemas de fabricação em motores acontecem logo em seguida que a moto 
é ativada. Bastam poucos quilômetros para que eles apareçam; salvo raríssimas 
exceções cujo problema é algo tão pequeno e lento que só saberemos com o tem-
po (é o que se chama de vício oculto e pode ocorrer mesmo depois de expirada 
a garantia). O período de amaciamento deve ser utilizado para que, aos poucos, 
rodando em várias condições distintas, o proprietário perceba alguma possível 
falha que possa existir. Rodar na cidade, na estrada, com sol forte, com chuva, 
rodar muitos trechos curtos, rodar por muitos quilômetros sem parar, deixar a 
moto parada (no sol, na chuva), lavar, lubrificar, etc. Tudo tem sua primeira vez. 
E numa destas podem ocorrer problemas que não foram detectados no momen-
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to da fabricação, montagem ou ativação. Ora, não existe produção à prova de 
falhas. Há e sempre haverá o erro humano. E as máquinas, sejam elas robôs ou 
não, são programadas por humanos. De nada adiantará você reclamar que o mon-
tador da sua revenda esqueceu de apertar a porca do eixo da roda dianteira de sua 
esportiva 1000, se você detectar o problema numa “voltinha” beirando os 300 
km/h! Isto é, se você conseguir voltar à revenda! Portanto, ande devagar, com 
cuidado, limpe, lave, lubrifique, leve à primeira revisão, enfim. Conheça primeiro 
sua moto, para que você possa desfrutá-la 100%. É mais ou menos como um na-
moro: conheça primeiro antes de pedi-la em casamento. 

Existem ainda os problemas que podem gerar um aviso de recall. 

Quando três motos aparecem com o mesmo problema no motor ou câmbio e 
pela sequência do número de chassis e data de fabricação, percebemos que há 
uma possibilidade de falha no lote. Imediatamente a fábrica é avisada e na maio-
ria das vezes alguma providência é tomada. Noutras vezes a própria fábrica de-
tecta a falha num lote, proveniente de algum ajuste errado, uma matriz defeituosa 
ou mesmo da falha em um lote de matéria-prima informado pelo fornecedor da 
mesma. Com o conceito da rastreabilidade a montadora sabe, por meio do nú-
mero do chassis, quais unidades têm (ou possam ter) a mesma falha. 

Para descobrir se é garantia ou não eu peço para avaliar o motor criteriosamente 
e tudo é fotografado durante o desmonte. O que encontramos de estranho ou 
fora do padrão deixamos registrado ainda no momento da desmontagem. Di-
ficilmente um motor apresenta problemas em apenas uma parte dele, por isso 
adotamos este procedimento. 

Não existe um motivo apenas que faz com que um motor venha a apresentar 
defeito. A não ser em apenas um caso – rodar sem óleo de propósito – e este 
motivo eu ainda não vi. Na realidade você pode listar várias situações isoladas ou 
conjugadas que podem fazer com que um motor venha a fumar, trelar, bater saia 
ou travar. Porém, em todas elas, o fator humano estará presente, e este é o pior de 
ser detectado ou assumido. 

Em tudo há limites e motores não estão fora disso. Essa de achar que motor bom 
é o que não se acaba não existe. Um dia ele vai acabar, mas ele pode durar muito 
mais se você cuidar bem dele. Um passo importante para que isto venha a acon-
tecer é ler o manual da moto e decorar os limites do conjunto que você comprou. 
Pilotar não é apenas acelerar e fazer curvas de forma agressiva e arrojada. Ser 
piloto é fazer tudo isso, ser rápido inclusive, e ainda poupar o conjunto. 
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Muitos pilotos ficaram conhecidos por ganharem corridas esperando a quebra 
de outros carros que andavam sempre no limite. O Emerson Fittipaldi era um 
deles. O Piquet também sabia tirar isso de um motor e o Senna fez isso e chegou 
a ganhar provas apenas com a sexta marcha e em outra sem freio nenhum. Ape-
sar de serem talentosos nada impede que você aproveite algumas dicas desses 
monstros sagrados. 

Saber lidar com o equipamento e respeitar limites vai ajudar a evitar muitos dissa-
bores quando necessitar fazer uso do seu direito de garantia. Cuidar da moto não 
se limita apenas a lavar, fazer as revisões, dar manutenção preventiva e corretiva, 
mas principalmente saber respeitar os limites do motor e isto é ser também um 
bom piloto. 

Entendendo um Pouco do Funcionamento do Motor 
e a Importância da Suspensão e Transmissão Para 

Uma Condução Segura
É importante que você saiba que aquela peça que existe embaixo do seu banco 
chamada motor é que é responsável pela produção de força que é transferida para 
a roda por meio de várias engrenagens. 

A maioria das motos hoje fabricadas e emplacadas no Brasil utiliza motores de 4 
tempos. Chama-se motores de 4 tempos porque eles realizam o trabalho de gerar 
força em 4 ciclos. O primeiro deles é a admissão, onde a mistura ar-combustível 
(na proporção estequiométrica de 14:1) é colocada dentro do(s) cilindro(s), 
depois vem a compressão, onde essa mistura é comprimida pelo(s) cilindro(s), 
combustão, onde ocorre uma ignição e a mistura explode, gerando o tempo mo-
tor, e escapamento, onde a mistura queimada é expelida para fora da câmara de 
combustão. Cada vez que o ciclo passa pela explosão é gerada força motriz, pro-
duz energia que vai movimentar o virabrequim e transferidos pela transmissão 
essa energia se transforma em trabalho e faz a moto andar. Em ritmo de estrada 
são cerca de 50 ciclos por segundo. 

Exatamente por isso o olho no conta-giros é de extrema importância para saber 
como o motor está trabalhando. Giro alto é igual a consumo elevado. Da mesma 
forma, andar com giro baixo demais e na marcha errada fará com que o consumo 
da moto seja elevado. Para descobrir a melhor rotação dê uma olhada no manual 
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e veja a parte que trata do torque máximo. O manual vai informar a quantos mil 
giros por minuto a moto estará entregando sua potência máxima – torque máxi-
mo que é medido em kgfm (quilograma-força-metro) ou Nm (Newton-metro). 
Tente andar nessa marca, um pouco mais acima para ganhar velocidade e um 
pouco mais abaixo para cruzeiro. Torque máximo quer dizer motor cheio e assim 
é mais fácil e mais gostoso de pilotar, além do que, se precisar acelerar rapida-
mente, a resposta será imediata. 

Outra coisa com que muita gente se confunde é a relação entre cilindrada e po-
tência. Cilindrada é a medida cúbica da câmara de combustão onde fica o cilin-
dro e o pistão. Uma moto de 600 cilindradas pode ter uma cavalaria inferior a ou-
tra de 500 cilindradas. É importante buscar entender quantos hp (horse-power) 
ou cv (cavalo-vapor) a moto entrega em relação a sua cilindrada. 

Para entender como isso foi criado voltemos no tempo - Uma motocicleta que 
gera 80 cavalos de potência, não quer dizer que ela esteja gerando a força de oi-
tenta cavalos. O conceito de cavalo-vapor (similar ao hp, ou cavalaria) foi cunha-
do para medir a força de pôneis em extração de carvão em minas. Para equalizar 
esta medida acrescentou-se mais 50%. Mesmo assim a medida ainda não está 
correta, pois um cavalo de verdade consegue gerar cerca de 15 cavalos-vapor por 
alguns segundos, mas por longos períodos de tempo ele irá produzir apenas ¾ da 
força de um cavalo-vapor. Portanto, para saber o tamanho da saúde do motor da 
sua moto, esqueça a cilindrada e verifique quantos hp ou cavalos de força ela pro-
duz. Nota: apesar de o SI – Sistema Internacional de Unidades – não reconhecer 
o cv como unidade de potência (mas sim o kW), mundialmente este é utilizado 
para comparação de potência em motores. Já o hp, também bastante utilizado, é 
erroneamente comparado ao cv. Exatamente, 1 cv = 0,9863 hp. 

Outro fator interessante é a transmissão. Se a roda recebesse a força gerada 
diretamente do virabrequim ela não passaria da velocidade de 96 km/h. É aqui 
que a transmissão faz a diferença. Nesta etapa entram a caixa de câmbio e seu 
sistema de engrenagens que regulam a velocidade para cima ou para baixo per-
mitindo que a moto ganhe velocidade superior chegando a ultrapassar a bar-
reira dos 300 km/h. 

Mas não basta manter as rodas girando, é preciso mantê-las no chão e é aqui que 
entra a suspensão. Ela tem várias funções e uma delas é distribuir a vibração de 
forma que evite que a moto acabe se desfazendo em pedaços por conta da vibra-
ção em excesso. Porém a mais importante delas não está relacionada ao conforto, 
mas em manter as rodas da moto em contato constante com a pista. 
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Simples – Por mais potente que seja o motor, se as rodas não tocarem o chão a 
moto não vai sair do lugar. A suspensão evoluiu devido aos solavancos sofridos 
pelos motociclistas. As motos antigas eram tão duras que chegavam a sacudir 
os ossos. E não eram apenas pela rusticidade das motos, mas por conta do piso 
que era irregular e feito de pedras arredondadas as quais eram confortáveis para 
pedestres, cavalos e carroças e uma desgraça para motocicletas. 

O piso melhorou com a entrada da tecnologia do asfalto, mas a suspensão não 
deixou de ser importante para manter a roda em contato com o piso. Este con-
tato é de extrema importância para a manobra de frenagem, por isso o sistema 
de suspensão precisa sempre estar muito bem regulado para o peso e para o 
tipo de terreno que você vai rodar. É possível regular a suspensão para que ela 
seja mais dura ou mais mole. Porém, o melhor é fazer isso em uma autorizada 
ou por alguém especializado em regulagem de suspensão: compressão, retorno 
e pré-carga de mola. 

Outra coisa importante que deve ser levada em consideração é a relação 
peso-potência. É ela que mede a força efetiva de um veículo. Um carro médio 
tem motor potente, mas é pesado e isso torna baixa a relação peso-potência. Uma 
moto de rua de alta performance é extremamente potente e leve, assim se a moto 
possui 180 cavalos de potência e um peso de 170 quilos ela terá uma relação de 
peso- potência de 1,06 cavalos por quilo carregado, o que é bem mais que um 
carro médio que com um motor de 100 cavalos e 1.100 quilos de peso entregará 
0,09 cavalos por quilo. 

Outro ponto importante a tratar sobre a motocicleta está relacionado ao ân-
gulo de inclinação existente entre a roda e o “pescoço” da moto. Quanto mais 
próximo ou mais distante melhor ou pior para se fazer curvas e manobras radi-
cais. Este ângulo é muitas vezes confundido com o ângulo de cáster. O ângulo 
de cáster é o ângulo que o eixo da direção faz em relação à vertical. O cáster 
é comum nos automóveis, onde o eixo pivô das suspensões é o mesmo utili-
zado na direção. Já nas motos o mais correto é falar em ângulo rake, que é o 
ângulo de ataque da suspensão dianteira quando esta atinge um obstáculo. O 
eixo da coluna de direção nas motos (principalmente as mais antigas) possui 
um pequeno off-set em relação ao eixo das suspensões. Este off-set faz com 
que os ângulos sejam levemente diferentes. Quanto menor for este ângulo (as 
bengalas mais na vertical), maior a capacidade de absorsão de impactos pela 
suspensão, maior a rapidez nas mudanças de direção, mas mais “arisca” ficam as 
reações da frente da moto. Já quanto maior for o ângulo rake (as bengalas mais 
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deitadas, mais na horizontal), menor a capacidade de absorção dos impactos, 
mais suaves as reações nas mudanças de direção e mais estabilidade em linha 
reta. Uma moto off-road precisa realizar manobras rápidas e curtas e para isso 
este ângulo precisa ser de aproximadamente 28º. As motos custom foram feitas 
para andar mais em retas e por isso o ângulo de inclinação é maior chegando 
a 45º. A média ideal para motos de rua gira em torno de 32º. Ou seja, quanto 
menor o ângulo de inclinação mais fácil será fazer curvas. 

Apesar de a gasolina ser mais volátil que o diesel e até mesmo que a dinamite 
(por isso ela é transformada em líquido, pois no estado gasoso é altamente peri-
gosa para ser transportada), muito dessa energia se perde no caminho. Motores a 
combustão interna tem eficiência de apenas 20%. Ou seja, 80% da energia se per-
de entre calor e barulho. Já as motos elétricas conseguem até 90% de eficiência. 
O maior problema delas ainda é a recarga demorada e a baixa autonomia. Mas 
isso é questão de tempo.

lll
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O Que Você Precisa Saber Sobre 
Óleos Lubrificantes 

Em um motor o óleo é o principal componente no processo de lubrificação, que con-
siste basicamente na interposição de uma substancia (óleo), para evitar ou diminuir o 
contato entre as pecas, reduzindo o atrito para que possa proteger e prolongar a vida 
útil do motor. O lubrificante adere à superfície de metal, em suas microrreentrâncias, 
criando uma espécie de filme ou película, evitando que ocorra o contato metal-metal. 

Apesar de bastar seguir a recomendação do fabricante da moto quanto à escolha certa 
do óleo lubrificante, a maioria das pessoas ainda tem muitas dúvidas. Outro proble-
ma são os mitos e as lendas a respeito de óleos lubrificantes. A grande maioria dessas 
informações é incorreta e acaba por prejudicar o motor e a reduzir sua vida útil. 

Óleos lubrificantes. O que são? Para que servem? Qual óleo escolher? Quais 
são os mitos e lendas sobre lubrificantes? O que significa a sopa de letrinhas e 
todos os números de especificações? 

Aqui Começa a Viagem Pelo Mundo da Lubrificação 
Um lubrificante é composto por um óleo base, que pode ser mineral, sintético 
ou ainda semissintético. A estes são adicionados aditivos que são compostos 

04
CAPÍTULO
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químicos que melhoram as propriedades do óleo lubrificante, como a proteção 
contra o desgaste, proteção contra ferrugem e corrosão, resistência a oxidação, 
entre outras. 

O óleo mineral é aquele obtido pelo refino de petróleo, enquanto o óleo sintético 
é obtido por reações químicas de síntese de moléculas. Não há distinção entre 
óleos para motos de diferentes tipos, como as speeds, custons e streets, mas sim 
entre os fabricantes que podem recomendar diferentes especificações. Alguns 
deles recomendam somente óleo sintético para suas motos de alto desempenho. 
Em longo prazo, a tendência da viscosidade no cárter é diminuir devido à oxida-
ção do óleo que ocorre sob altas temperaturas, bem como a agitação no cárter 
por presença de oxigênio. 

O segredo de um bom óleo para motocicletas de quatro tempos está no balanceamen-
to correto dos aditivos para atender aos conjuntos motor, transmissão e embreagem 
úmida. Os períodos de troca são estabelecidos pela quilometragem rodada (basea-
do em testes práticos dos fabricantes) ou através de um prazo máximo. Isto significa 
que, se a motocicleta fica muito tempo sem ser movimentada, ou tem baixa rodagem, 
existe o risco de contaminação do óleo por condensação de umidade e por isso os 
fabricantes determinam um prazo máximo para troca do óleo. Além disso, todo óleo 
oxida, formando como resultado da oxidação compostos de partículas maiores (bor-
ra), podendo então causar entupimentos nas galerias do motor. 

O Filtro de Óleo 
O filtro de óleo tem fundamental importância para manter o óleo limpo e impe-
dir que resíduos da contaminação (sujeira do ambiente, partículas de desgaste de 
componentes, partículas provenientes da queima na câmara de combustão, etc.) 
passem para o motor e venham a causar danos. Ao comprar um filtro de óleo é 
importante seguir as instruções dos fabricantes de motocicletas, observando in-
clusive o período de substituição deste. As impurezas presentes no ar, como areia 
e poeira, também contaminam o óleo e neste se prendem, daí a necessidade de 
mantermos a frequência de limpeza do filtro. 

Quando essas impurezas, juntamente com os gases, entram no cárter e passam 
a circular no óleo, provocam rapidamente o aumento do desgaste de várias pe-
ças do motor. 
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A Troca de Óleo 
As recomendações dos fabricantes em relação aos intervalos para mudar o óleo 
baseiam-se em condições extremas de condução. Estas nem sempre correspon-
dem a viagens longas em autoestrada. 

Quanto mais curtas forem as viagens, menor deve ser o tempo entre cada troca 
de óleo. Viagens curtas (inferiores a 15 km), conduzir em estradas com muita 
areia ou poeiras, trechos curtos que impeçam o motor aquecer totalmente até al-
cançar uma temperatura normal de funcionamento; ou se o motor trabalhar em 
condições severas de utilização são fatores que provocam a degradação do óleo. 
Estes fatos são levados em conta por todos os fabricantes de motos. Estatísticas 
mostram que a maioria dos motociclistas conduz nessas condições. Mas, mesmo 
assim, não encurtam o período entre uma troca e outra. 

É importante lembrar que o desempenho do óleo lubrificante é afetado por po-
tência, manutenção do motor, temperatura que o óleo atinge e viscosidade do 
óleo à temperatura normal de trabalho. 

Viscosidade 
A Viscosidade é a propriedade dos fluidos correspondente ao transporte micros-
cópico de quantidade de movimento por difusão molecular. É a propriedade fí-
sica que caracteriza a resistência de um fluido ao escoamento. Ou seja, quanto 
maior a viscosidade, menor será a velocidade em que o fluido se movimenta. 

Sintético x Mineral 
A principal diferença entre os dois está na manutenção da estabilidade da visco-
sidade do produto. O sintético mantém a estabilidade por mais tempo do que o 
mineral, mas há outros fatores relacionados que costumam influir nessa teoria, 
como a gasolina, por exemplo.

Por não ser puro (pois a gasolina leva na mistura álcool), o combustível pro-
voca o aparecimento de substâncias que fazem com que a estabilidade obtida 
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pelo óleo sintético não seja tão efetiva, diminuindo a capacidade de lubrifica-
ção, o que é grave em motores de alto desempenho. O que você não sabe é que 
os fluidos sintéticos têm determinadas características lubrificantes que podem 
ser prejudiciais a determinados motores de motos, reduzindo a vida útil do 
sistema de embreagem. 

O óleo semissintético foi criado para ser um meio-termo entre o mineral e o sin-
tético. Nesses casos basta seguir a orientação das empresas fabricantes de moto-
cicletas constantes nos manuais que vêm junto com a moto. 

Dicas Importantes 

Procure optar por um tipo de óleo (mineral ou sintético) e nunca mude. Caso seja 
uma moto usada, tente manter a característica adotada pelo antigo dono. Uma pes-
quisa na internet ajuda a descobrir qual o recomendado. Apenas num motor com 
mais de 100 mil quilômetros (aproximadamente) é sugerido o uso de um óleo com 
uma viscosidade um pouco maior, devido à necessidade da película de óleo preen-
cher as folgas internas, logicamente maiores. 

Se a sua opção de troca for por intervalos curtos (antes do previsto pela fabrican-
te), o ideal é fazer a mudança do filtro de óleo a cada duas trocas. Mas lembre-se: 
isso é por sua conta e risco. O ideal é casar sempre óleo e filtro. Precaução e caldo 
de galinha não fazem mal nem a diabético. 

Aos caçadores de mitos e defensores de lendas vai uma informação importante: 
NUNCA misture óleo sintético com mineral. Existem algumas marcas de óleo 
sintético que não se misturam ao mineral. Use sempre um óleo de boa qualidade, 
já que as temperaturas no Brasil oscilam bastante. Portanto, o óleo precisa ser 
bastante forte e resistente para suportar as nossas condições climáticas. 

Na troca do óleo não tenha pressa! Deixe o óleo escorrer o maior tempo possível 
e certifique-se de que ele desceu todo. Coloque a moto na posição vertical ou 
abaixe e levante a traseira para escorrer o que pode ter sobrado. Outro mito der-
rubado é quanto à quantidade de óleo: NUNCA exagere na quantidade. 

Mantenha o nível apenas no máximo da marcação. Óleo em excesso prejudica 
várias coisas no motor, como, por exemplo, a vida dos retentores. 
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Mitos Derrubados 
Ao contrário do que a maioria das pessoas pensa, o nível correto se encontra en-
tre os dois traços e não só no traço superior. Se o óleo fica abaixo do mínimo da 
vareta, o motor pode ser prejudicado por falta de lubrificação. Se o óleo fica aci-
ma do máximo da vareta, haverá aumento de pressão no cárter, podendo ocorrer 
vazamento e ate ruptura de bielas. O óleo em excesso pode vir a ser queimado na 
câmara de combustão sujando as velas e as válvulas, danificando também o cata-
lisador no sistema de descarga do veículo. Existem também muitos casos de su-
bida de óleo pelo respiro do motor. Como atualmente, por lei, este respiro deve 
ser ligado ao filtro de ar, acaba por sujar e até mesmo encharcar o filtro. Além do 
que já foi dito quanto ao “estouro” dos retentores das válvulas. 

Com o uso o nível do óleo baixa um pouco devido às folgas do motor e à queima 
parcial na câmara de combustão. Assim, enquanto não chega a hora de trocar o 
óleo, devemos ir completando o nível. Nada com que se preocupar se não há vaza-
mento aparente e se o óleo não baixa muito rapidamente ou se não aparece a famo-
sa fumaça branca. A boa lubrificação é aquela em que o óleo lubrifica até o anel do 
pistão mais próximo muito rapidamente. 

A boa lubrificação e aquela em que o óleo lubrifica até o anel do pistão mais próxi-
mo da câmara de combustão onde esse óleo é parcialmente queimado, sendo con-
sumido. É normal um consumo de 100 ml de óleo a cada mil quilômetros rodados, 
mas cada fabricante de moto especifica um consumo normal para seu motor, de 
acordo com o projeto. Vale destacar que moto nova também consome óleo. 

O óleo de motor deve ser claro – Os óleos lubrificantes são formulados mistu-
rando-se óleos básicos e aditivos e a sua cor final dependerá da cor do básico e 
do aditivo que forem empregados na sua formulação. A cor não tem nenhuma in-
fluência no desempenho do óleo. O óleo mais escuro não é também mais grosso. 
Este é outro mito derrubado. O óleo mais claro pode ser mais viscoso (grosso) 
do que um óleo escuro e vice-versa. 

O óleo de motor fica escuro com o uso para realizar a função de manter o motor 
limpo. O óleo deve manter em suspensão as impurezas que não ficam retidas no 
filtro de óleo, para que elas não se depositem no motor. Desta forma, o óleo fica es-
curo e o motor fica limpo. Na hora da troca o motor deve estar em temperatura nor-
mal de funcionamento, assim ele fica mais fino e tem mais facilidade de escorrer. 
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É importante que se espere pelo menos 5 minutos após o motor ter sido des-
ligado para se medir o nível do óleo. Isto porque, neste tempo, o óleo vem des-
cendo das partes mais altas do motor para o cárter e assim podemos ter a medida 
real do volume de óleo.

Motos antigas não podem usar um óleo de última geração e nem melho-
ram o desempenho por isso. Se o veículo usa óleo mineral por muito tempo e 
passa a usar óleo de base sintética ou sintético, a limpeza dos resíduos deixa-
dos pelo mineral (pelos aditivos com função detergente presentes nos óleos 
de última geração) será muito rápida e mesmo trocando o filtro em períodos 
reduzidos pode ser que tenha a vazão prejudicada e poderá ocorrer o entu-
pimento da bomba de óleo e outras partes internas do motor, ocasionando 
problemas no mesmo. 

Aditivo ao óleo não melhora o desempenho do motor – Não há necessidade 
de adicionar aditivos complementares ao óleo. Os lubrificantes recomendados já 
possuem todos os aditivos necessários para atenderem perfeitamente ao nível de 
qualidade exigido. Também não se deve misturar NUNCA óleos de diferentes 
marcas se estes forem sintéticos ou semissintéticos, mesmo atendendo os mes-
mos níveis de API e mesma viscosidade, pois poderá haver incompatibilidade 
entre aditivos, ocasionando até mesmo a neutralização de alguma função. No 
caso de óleos minerais com o mesmo nível de desempenho e mesmo grau de 
viscosidade, não há problema em misturá-los. 

Decifrando a Sopa de Letras das Embalagens
Qual o significado das siglas que vêm nas embalagens de lubrificantes (API, 
ACEA, JASO, NMMA)? Estas são siglas de entidades internacionais responsá-
veis pela elaboração de uma série de normas (baseadas em testes específicos) 
para a classificação dos lubrificantes, de acordo com seu uso. 

�� SAE - Society of Automotive Engineers: É a classificação mais antiga para 
lubrificantes automotivos, definindo faixas de viscosidade e não levando em con-
ta os requisitos de desempenho. Apresenta uma classificação para óleos de motor 
e outra específica para óleos de transmissão. 
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�� API - American Petroleum Institute: Grupo que elaborou, em conjunto 
com a ASTM (American Society for Testing and Materials), especificações 
que definem níveis de desempenho que os óleos lubrificantes devem aten-
der. Essas especificações funcionam como um guia para a escolha por parte 
do consumidor. 

Para carros de passeio, por exemplo, temos os níveis API SM, SL, SJ, SH, SG, 
etc. O “S” desta sigla significa Service Station, e a segunda letra define o nível 
de desempenho do óleo. O primeiro nível foi o API SA, obsoleto há muito 
tempo, consistindo em um óleo mineral puro, sem qualquer adjetivação. Com 
a evolução dos motores, os óleos sofreram modificações, através da adição de 
aditivos, para atender as exigências dos fabricantes dos motores no que se re-
fere a proteção contra desgaste e corrosão, redução de emissões e da formação 
de depósitos, etc. Atualmente, o nível API SM é o mais avançado. No caso de 
motores diesel, a classificação é API CJ-4, CI-4, CH-4, CG-4, CF, etc. O “C” 
significa Commercial. A API classifica ainda óleos para motores dois tempos e 
óleos para transmissão e engrenagens. 

�� ACEA - Association des Constructeurs Européens de l’Automobile 
(antiga CCMC): Classificação europeia associa alguns testes da classificação 
API, ensaios de motores europeus (Volkswagen, Peugeot, Mercedes Benz etc.) 
e ensaios de laboratório. 

�� JASO - Japanese Automobile Standards Organization: Define especifi-
cações para a classificação de lubrificantes para motores a dois tempos (FA, FB 
e FC, em ordem crescente de desempenho) e quatro tempos (MA, MA1, MA2 
e MB). Também existe a classificação JASO T903 para avaliar e classificar a 
adequação de óleos lubrificantes ao sistema de transmissão de uma motocicle-
ta, que se subdivide em JASO MA (MA1 / MA2) e MB. 

�� NMMA - National Marine Manufacturers Association: Substituiu o 
antigo BIA (Boating Industry Association), classificando os óleos lubrifican-
tes para motores de popa a dois tempos, através do nível TCW3 (Two Cycle 
Water) e para motores de popa de quatro tempos através do nível FC-W (For 
Cycle Water). 
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O Que Significam os Números (20w/40, 50 etc.) 
Que Aparecem nas Embalagens de Óleo? 

Estes números correspondem à classificação da SAE (Society of Automotive 
Engineers), que se baseia na viscosidade dos óleos a 100ºC, apresentando duas 
escalas: uma de baixa temperatura (de 0W até 25W) e outra de alta temperatura 
(de 20 a 60). A letra “W” significa “Winter” (inverno, em inglês) e ela faz parte 
do primeiro número, como complemento para identificação. Quanto maior o 
número, maior a viscosidade, para o óleo suportar maiores temperaturas. Graus 
menores suportam baixas temperaturas sem se solidificar ou prejudicar a bombe-
abilidade. Um óleo do tipo monograu (monoviscoso) só pode ser classificado em 
um tipo escala. Já um óleo do tipo multiviscoso pode ser enquadrado nas duas 
faixas de temperatura, por apresentar menor variação de viscosidade em virtude 
da alteração da temperatura. Desta forma, um óleo multigrau SAE 15W/40 se 
comporta a baixa temperatura como um óleo 15W reduzindo o desgaste na par-
tida do motor ainda frio, e em alta temperatura se comporta como um óleo SAE 
40, tendo uma ampla faixa de utilização. Outra especificação muito importante é 
o nível API (American Petroleum Institute). 

A Borra em Motores: Viu Borra no Motor? 
O Que Pode Estar Acontecendo?

O uso do óleo lubrificante incorreto no motor - Geralmente quando se utiliza um 
lubrificante com nível de desempenho inferior ao recomendado pelo fabricante do 
veículo. Mesmo reduzindo o período de troca, pode haver problemas de formação 
de borra devido ao envelhecimento (oxidação) precoce do lubrificante. Outro fator 
é o de adjetivação extra. Os óleos lubrificantes de qualidade já possuem, de forma 
balanceada, todos os aditivos para que seja cumprido o nível de desempenho ao qual 
foi desenvolvido. Não há testes padronizados que avaliem o desempenho de mistura 
de óleos com aditivos extras. Pode haver incompatibilidade entre o óleo lubrificante e 
a adjetivação suplementar, e a borra é uma consequência deste problema. 

Os combustíveis adulterados podem gerar borra no cárter. O óleo lubrificante é 
contaminado por subprodutos da queima do combustível durante sua vida útil. 
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Essa contaminação ocorre e faz parte da operação do motor. Mas se o combustí-
vel for adulterado estes subprodutos serão de natureza diferente e resíduos com 
aspecto de resina poderão se formar no motor, aumentando a probabilidade da 
formação de borra, entupindo passagens de óleo e prejudicando a lubrificação 
e refrigeração interna do motor. Outro fator é a demora na troca. Mesmo utili-
zando o óleo correto e combustível de qualidade assegurada, períodos de troca 
além do recomendado podem levar à formação de borra, devido ao excesso de 
contaminação e de oxidação do lubrificante. 

Bom, agora que você sabe tudo sobre óleos lubrificantes, o motor da sua moto 
vai respirar saúde e falar alto sem aquele barulhinho de ferro batendo com ferro. 
Lembre-se que de uma boa lubrificação depende o desempenho e o bom retorno 
na venda de sua moto. 

lll
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O Que Você Precisa Saber Sobre Pneus

Muitos se perguntam por que pneu de moto é bem mais caro que o de carro e 
por que acaba mais rapidamente. A resposta é simples: TECNOLOGIA. Pneus 
de moto necessitam de uma tecnologia totalmente diferente dos pneus de carro 
para que possam ter aderência – em asfalto, terra e chuva – e suportar as tensões 
em curvas, frenagens e tracionamento. 

Já tratamos neste livro da importância da aderência e como esse é um grande 
problema numa moto. Os pneus não são apenas para serem bonitos e chamarem 
a atenção. Tem que saber o que escolher e até quando usar. 

Para quem não sabe o pneu foi uma invenção conjunta, em tempos diferentes, 
feitas por um veterinário e dois irmãos tecelões. Quando a bicicleta foi finalmen-
te testada e aprovada apareceu mais um problema. As rodas eram de madeira, fer-
ro ou borracha maciça, o quem tornava a bicicleta às vezes impossível de dirigir. 

O problema só foi resolvido em 1887, quando o veterinário escocês John 
Boyd Dunlop imaginou uma espécie de sobrerroda: um tubo de borracha 
oco, preso à roda por meio de uma tela de brim e inflado com uma bomba 
de ar. Nascia o pneumático. Tempos depois, na França, os irmãos André e 
Édouard Michelin contribuíram para o rápido aperfeiçoamento dos pneus 
criando o sistema de encaixe do pneu ao aro que antes disso era amarrado 
por tiras e sempre se soltava. 

05
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Hoje a tecnologia utilizada nos pneus permite que vários compostos possam ser 
inseridos na banda de rodagem. Geralmente pneus de alta performance possuem 
entre 2 e três tipos de compostos, a saber: no caso de 3 tipos são – um composto 
mais duro no centro, um meio-mole na banda intermediária e na borda do pneu 
um composto mais mole. Isso permite maior aderência em curvas. 
Outras vantagens das tecnologias empregadas nos pneus de moto estão relaciona-
das ao tipo de pneu. Pneus de competição não usam sucos e têm compostos mais 
moles e por isso duram bem menos pois precisam ter maior aderência e isso só 
acontece se a borracha for de um composto semelhante a um chiclete. Já nos pneus 
de uso misto vale o exemplo que citei acima. Existem ainda os pneus para trilha 
ou off road. Tais pneus utilizam pequenos blocos em vez de sulcos. Este pequenos 
blocos permitem tracionar melhor e evitar que o barro grude no pneu fazendo com 
que o mesmo fique liso e – na terra – perca a aderência. 
O pneu evoluiu bastante, mas ainda mantém o mesmo princípio desenvolvido pelos 
irmãos Michelin a partir da invenção de Dunlop. Para entender mais sobre o pneu fo-
mos buscar informações de quem o formatou para o modelo que ainda hoje usamos. 
Conheça melhor o seu pneu e as marcas que ele traz impressas (fonte Michelin). 

2

4

3

5

6

7
1

Ementas.
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1. Marca do pneu. Indica a empresa responsável pela fabricação do produto.

2. Modelo do pneu (segundo o desenho da banda de rodagem).

3. Dimensão do pneu.

Exemplo 1: Dimensão de pneu diagonal para motocicleta: 90/90 – 18

�� 90 é a largura do pneu em milímetros. 

�� /90 é a relação da largura do pneu com a altura do flanco. 

�� O traço (símbolo “–”) indica que a estrutura do pneu é diagonal.

�� 18 é o diâmetro interno do pneu em polegadas. 

Exemplo 2: Dimensão de pneu radial para motocicleta: 180/55 ZR17 . 180 é a 
largura do pneu em milímetros. 

�� 55 é a relação da largura do pneu com a altura do flanco. 

�� ZR indica que é um pneu esportivo (Z) de estrutura radial (R). 

�� 17 é o diâmetro interno do pneu em polegadas.

4. Índice de carga e velocidade. Indicam os limites recomendados de utiliza-
ção do pneu em carga e velocidade máximas. Consulte a correspondência 
entre os códigos impressos no flanco do pneu e a capacidade em quilogramas 
ou quilômetros por hora na tabela abaixo. 

5. Tipo de montagem:

�� TL - Montagem Tubeless, unicamente sem câmara. 

�� TT - Montagem Tube Type, unicamente com câmara. 

�� TL/TT - Pode ser montado com ou sem câmara, dependendo da roda da mo-
tocicleta. 
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6. Indicador de desgaste (este desenho, encontrado no ombro, localiza o 
indicador).

7. Certificação INMETRO (gravado no flanco). Outras marcações pos-
síveis. 

Elas são exigidas pelos regulamentos internacionais: 

�� DOT (norte-americana): Indica a fábrica, dimensão do produto e semana/
ano de fabricação. 

�� Marcação Reinforced: Se houver, indica que os pneus são reforçados para su-
portar uma maior capacidade de carga. 

IMPORTANTE: Observe, antes da montagem, se no flanco do pneu existe 
alguma indicação de sentido de rodagem. A montagem no sentido er-
rado acarretará anomalias de comportamento, comprometendo a segu-
rança, o desempenho e a durabilidade dos pneus. 

Como Comprar os Pneus Certos? 
Confira a Tabela Com os Códigos de Velocidade 

E Índice de Carga Ideais Para Sua Moto 
A montagem de pneus de dimensões e modelos não recomendados pelo fabri-
cante do veículo poderá alterar suas características originais de comportamento. 
Por isso, antes de comprar o pneu da sua motocicleta, é importante consultar o 
Manual do Proprietário. 

Você será orientado a adquirir o produto mais adequado ao seu veículo em relação a 
dimensão, desenho, índices de carga e velocidade e tipo de utilização da motocicleta. 

Confira a seguir a tabela com os códigos de velocidade e índice de cargas dos 
pneus ideais para seu veículo. Mas lembre-se: mesmo que certas transformações 
sejam possíveis, nunca se deve montar um pneu com índices de carga e velocida-
de inferiores ao recomendado pelo fabricante do veículo. 

ATENÇÃO
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Quando for comprar o seu pneu verifique a capacidade de carga. Busque esta 
referência que está em parêntesis 190/50 ZR17 (73W) – O pneu suporta cargas 
de até 365 kg e velocidades superiores a 270 km/h. 

J K L M N P Q R S T H V W (W)
100 110 120 130 140 150 160 170 180 190 210 240 270 >270

Índice

Km/h

Tabela de código de velocidades.

Índice - Kg Índice - Kg Índice - Kg Índice - Kg
30 - 106 44 - 160 58 - 236 72 - 355

31 - 109 45 - 165 59 - 243 73 - 365

32 - 112 46 - 170 60 - 250 74 - 375

33 - 115 47 - 175 61 - 257 75 - 387

34 - 118 48 - 180 62 - 265 76 - 400

35 - 121 49 - 185 63 - 272 77 - 412

36 - 125 50 - 190 64 - 280 78 - 425

37 - 128 51 - 195 65 - 290 79 - 437

38 - 132 52 - 200 66 - 300 80 - 450

39 - 136 53 - 206 67 - 307 81 - 462

40 - 140 54 - 212 68 - 315 82 - 475

41 - 145 55 - 218 69 - 325 83 - 487

42 - 150 56 - 224 70 - 335 85 - 500

43 - 155 57 - 230 71 - 345 85 - 515

Tabela de índice de cargas.

* peso máximo por pneu. 

* Especificamente em pneus para motocicletas esportivas, quando os índices de carga e velocidade do pneu 
aparecerem entre parênteses, significa que o pneu é para velocidades superiores ao indicado. 
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Os Sinais Que Indicam o Momento Certo 
Para Comprar Pneus 

Vai chegar a hora em que os pneus vão precisar ser substituídos em algum mo-
mento – seja devido a danos, gasto ou envelhecimento. Confira a seguir as 5 situ-
ações que determinam o fim de um pneu. 

1. Danos 

Os pneus podem ficar gravemente danificados quando se chocam com um bura-
co ou objeto pontiagudo, por exemplo. Conheça alguns tipos de danos que não 
podem ser reparados: 

�� Furos na lateral. Aro visível ou deformado; 

�� Borrachas ou lonas descoladas ou com obras; 

�� Deteriorações provocadas por produtos corrosivos; 

�� Bolhas na carcaça lateral. 

2. Furos 

Por mais resistentes que sejam os pneus modernos, os furos costumam ser ine-
vitáveis. 

Se notar uma perfuração em algum dos seus pneus, peça a um especialista para ana-
lisar se este furo provocou outros danos ocultos que inviabilizam o reparo do pneu. 

3. Envelhecimento 

Diversas situações diárias afetam a durabilidade dos pneus: temperatura, ma-
nutenção, condições de armazenamento, velocidade do veículo, pressão e até a 
maneira de dirigir. 
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Como os pneus não possuem um tempo de vida previsível é importante estar 
sempre atento aos sinais de envelhecimento: fendas na borracha e deforma-
ções, por exemplo. Após cinco anos ou mais em uso, os pneus devem ser 
inspecionados no mínimo uma vez ao ano. 

4. Desgaste 

Para saber se os seus pneus estão gastos e devem ser trocados, siga as orientações 
a seguir. 

��  Procure pela marca de fim de pneu. Ao identificá-la você localizará também o 
indicador de desgaste, o TWI (Tread Wear Indicator), situado entre as ranhuras 
principais. 

�� Quando a superfície da borracha da lateral alcançar o mesmo nível que os 
indicadores, a profundidade desta região está próxima do limite seguro de 1 mm. 

�� Para sua segurança, recomendo trocar os pneus antes de alcançarem esta pro-
fundidade. 

Caso contrário, sua motocicleta não terá a aderência necessária, principalmente 
nas pistas molhadas. 

5. Desgaste Anormal 

Neste caso, o desgaste ocorre em regiões isoladas do pneu – normalmente no 
centro ou nas laterais – e indica problemas no alinhamento, balanceamento, sus-
pensão ou na pressão interna dos pneus. Conheça os significados de três casos de 
desgaste anormal: 

�� Desgaste em uma das regiões laterais: roda desbalanceada ou mal alinhada; 

�� Desgaste nas duas laterais: pneus com pouco ar; 

�� Desgaste ao longo da superfície central: pneus inflados demais.
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Um lembrete importante ao instalar pneus novos: provavelmente todos vocês já ob-
servaram uma espécie de pó branco cobrindo uma região da borracha. Este material 
é um composto acelerador do processo de vulcanização. Após o processo de vulcani-
zação a borracha não sai 100% vulcanizada, mas aproximadamente 92%. O restante 
da cura vem uma parte do calor acumulado ao sair do molde e outra vem do próprio 
uso. Caso a borracha saísse 100% vulcanizada, em pouco tempo de uso ela poderia 
ressecar e se tornar quebradiça. Nesse período, com a vulcanização ainda não totaliza-
da, alguns componentes se tornam instáveis e alteram sua solubilidade. Devido a esse 
motivo, o acelerador acaba migrando fisicamente para a superfície, formando uma 
camada fina sobre a borracha. O acelerador de vulcanização mais utilizado é o Ácido 
Esteárico, ou Estearina, que provém do sebo de boi. Ou seja: é um composto (cera) 
que pode fazer seu pneu deslizar. Sabendo disso e para evitar acidentes, antes de sair 
com sua motocicleta após a substituição do pneu, remova toda essa cera da superfície 
da banda de rodagem. Uma dica é utilizar uma lixa e passá-la levemente no pneu. Ou-
tra é esfregar alguma barra metálica, como as costas de uma faca, esfregando o pneu. 

Se está chovendo você já sabe que vai ter que mudar completamente o estilo de 
pilotagem. Aqui vão 4 dicas de ouro para evitar a aquaplanagem. 

1. Sempre confira a pressão dos pneus. Se os pneus estiverem 30% abaixo 
do recomendado pelo fabricante, a probabilidade de sofrer aquaplana-
gem aumenta significativamente. 

2. Nunca ande com pneus gastos. Sem a profundidade do desenho de 
escultura, o pneu perde a capacidade de drenagem da água. 

3. Diminua a velocidade antes da poça. Quanto maior a velocidade do 
veículo e mais profunda for a poça de água, maior a probabilidade de 
ocorrer aquaplanagem. Portanto a dica é pegar mais leve no acelerador, 
principalmente antes de entrar nas áreas com acúmulo de água. 

4. Não acione o freio. Caso passe por cima da poça de água e sinta sua mo-
tocicleta perdendo o atrito com o chão, evite frear. Procure manter a calma, 
mantendo o controle sobre o veículo e deixando a motocicleta equilibrada. 

lll



Como Usar Corretamente os Freios  
de Sua Moto 

As motos garantem uma aceleração impossível de realizar em um carro – mas nem 
tudo são retas, existem as curvas e você precisa também saber como parar. 

“Pilotos velozes têm tocada suave”. Nunca esmague o manete e sim o aperte su-
avemente. É bem assim, mas nunca ninguém explicou como fazer isso e o que 
acontece quando você faz do jeito errado. 

Nas motos modernas o manete do freio dianteiro empurra um pistão hidráulico em 
um cilindro que força o fluido através de um tubo que está conectado à pinça. Em 
termos de atividade mecânica é um processo muito simples. Não há eletrônica en-
volvida. Os pistões da pinça são forçados para fora pelo fluido e pressionam as pas-
tilhas de freio contra o disco que está conectado à roda dianteira. Portanto, a força 
com que você aperta o manete é proporcional à força aplicada na roda dianteira. 

Se você apertar o manete rápido e com força empurra completamente as pasti-
lhas contra o disco, e a roda trava. 

Lembrando-se da física das motocicletas onde falamos da Primeira Lei de 
Newton onde um corpo em movimento tende a continuar em movimento, o 
fato de a moto parar não quer dizer que você piloto também irá parar. Aperte o 
manete um pouco mais devagar e sua suspensão ajudará você a parar sem cair. 

06
CAPÍTULO



MOTOS – Guia do Motociclista Iniciante44

w w w . e d i t o r a n o v a t e r r a . c o m . b r

A dianteira da moto é suportada por molas hidraulicamente amortecidas. A hi-
dráulica evita um pula-pula. Todo o sistema de suspensão é escondido dentro 
do garfo. Acontece que o freio é casado com a suspensão e um tem um efeito 
significativo sobre o outro. 

Digamos que você está a 70 km/h e precisa reduzir para parar. Use o manete e 
os freios farão seu trabalho hidráulico para pressionar o disco e parar a roda. A 
desaceleração aumenta o peso sobre a roda dianteira num fenômeno chamado 
de “transferência de massas”. A suspensão dianteira é comprimida e o pneu se 
achata, o que aumenta sua área de contato, proporcionando mais aderência e, 
consequentemente, mais capacidade de frenagem. O peso só será transferido 
quando você começar a frear e assim a suspensão se comprimirá rapidamente. 
Se frear com força desproporcional não haverá tempo para a transferência de 
peso e consequentemente o pneu não achatará e a compressão da suspensão será 
ineficiente. No mesmo instante, a suspensão traseira também atua se distenden-
do e mantendo a roda traseira em contato com o solo, ajudando na frenagem. 

O acionamento progressivo do manete aumenta gradualmente a capacidade de 
frenagem. São estes décimos de segundo os necessários para a transferência de 
peso que fazem toda a diferença. 

O Que Você Deve Fazer 
Ajuda muito saber quando frear e onde parar. Olhe adiante aonde você vai. 

Olhe o mais longe possível, de forma que possa manter o controle sobre o que 
acontece diretamente à sua frente e próximo de si. Concentrar-se apenas no que 
está próximo a poucos metros de distância é o começo de um desastre. Se você sabe 
o que vem adiante, não será pego de surpresa. É simples. Mantenha a visão perifé-
rica, isso ajuda a não ser pego de surpresa por buracos que não viu e por entradas 
repentinas de carros e animais na pista. 

Falando nisso, um cuidado que precisa ter quando frear é aliviar a pressão do freio se 
for precisar manobrar ou passar por buracos. Nunca freie em um buraco ou continue 
freando quando aparecer um buraco na sua frente. Dependendo da velocidade a sus-
pensão poderá absorver mais facilmente grande parte do choque. Quando se entra 
travado ou freando em um buraco ou desnível a chance de danos e quedas é enorme. 
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Usar corretamente os freios é mais sobre usar corretamente a visão e ter em men-
te o local e o momento de parada do que habilidade de operação da moto. Se fizer 
isso, nunca terá problemas com a possível travagem da roda dianteira. 

Outro fator importante a lembrar é que o freio que para a moto é o dianteiro. 
O freio traseiro ajuda a equilibrar o momento angular evitando que as rodas se 
desalinhem e a moto derrape de traseira ou de frente. 

O Freio Traseiro
Em uma moto esportiva, se precisar parar rápido, o freio traseiro é praticamen-
te inútil. Tentar parar rapidamente uma máquina dessas vai precisar colocar 
99% do peso sobre a roda dianteira e a aplicação do freio traseiro neste caso 
será inútil. Manter a roda traseira em movimento, por outro lado, ajuda a man-
ter a moto mais estável e sob controle. Ou seja: o importante é a suavidade e o 
equilíbrio das forças. 

Se você estiver pilotando uma moto com entre-eixos maior e centro de gravidade 
mais baixo (como uma chopper), o freio traseiro te ajudará a parar muito rápi-
do. Se estiver com um passageiro, também. Seu centro de gravidade será movido 
para trás e o freio traseiro se torna importante para parar a moto. 

Pilotar uma moto no limite é para profissionais. Controlar um veículo de duas 
rodas no limite da tração requer grande habilidade e concentração. Isso leva 
muitos anos para aperfeiçoar a postura adequada, a sincronia, o traçado, o con-
trole do acelerador e frenagem, e ninguém consegue acertar 100% de tudo isso 
o tempo todo. É preciso muito treino para adquirir a segurança como fazer uma 
parada de emergência. 

Lembre-se disso sempre: precisamosde aderência para frear em segurança e rapi-
damente. Pratique em um estacionamento vazio. Domine os freios, pois esta será 
uma habilidade fundamental. Treine muito até que você consiga aplicar pressão 
máxima de frenagem sem ter que pensar para fazer isso. 

Depois de fazer curvas, frear é a manobra mais difícil em uma moto. Erre e o 
chão espera por você. 
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O Terreno
Praticar o ditado “Nóis capota, mas num breca!”, além de perigoso, é enganador. É 
fundamental nunca esquecer que, com apenas duas rodas, as motocicletas têm pouca 
área de atrito com o chão, tornando a frenagem mais complexa e muito difícil. 

Em nada vai adiantar ter um freio potente se a moto está rodando em uma pista 
lisa, molhada ou com baixa capacidade de aderência ou atrito que irão ajudar a 
moto a parar. 

Em motos de baixa cilindrada, o mais comum é utilizar o freio a tambor. Ape-
sar de ter manutenção mais em conta, sofrem mais em condições como chuva e 
quando têm manutenção ruim. Freios a tambor não são ineficazes como dizem 
por aí. Se bem regulados funcionarão tão bem quanto o sistema a disco, mas isso 
requer grandes cuidados e um ótimo mecânico especializado em freios. 

Mas há muitas limitações no freio a tambor. Por exemplo, se entrar água tambor 
as lonas podem acumular sujeira e gerar ruídos durante a frenagem. Também há 
o risco de vitrificação da lona, ou seja: a lona perde a aspereza necessária para 
entrar em atrito com o cubo da roda, diminuindo o poder de frenagem. Se isso 
acontecer será necessário lixar as lonas para que voltem a ficar ásperas e isso pode 
ser feito com uma lixa de ferro. Mas um dos defeitos que mais influenciaram sua 
substituição é, sem dúvida, a falta de progressividade, diretamente ligada à falta 
de tato. A progressividade é a propriedade que faz com que o primeiro curso do 
manete seja dócil, tornando a frenagem suave. À medida que se aplica mais força 
ao manete, a potência de frenagem aumenta proporcionalmente, com uma po-
tência elevada no curso final, mas sem comprometer o tato no manete. Num freio 
a disco os pilotos experientes são capazes de “sentir” quando o bloqueio da roda 
se aproxima. Já num freio a tambor essa característica é praticamente inexistente 
(tanto que não são utilizados em nenhuma moto com ABS). Você aplicou me-
tade do curso do manete e “sentiu” que ainda precisa de muito mais potência de 
frenagem. Aí basta mais uma leve pressão e a roda trava! Quando se trata do freio 
traseiro, a pedal, essa característica fica ainda mais acentuada, pois a sensibilidade 
do piloto é muito maior na mão que no pé. 

Os freios a disco, utilizados em motos mais potentes, são compostos pelo con-
junto de pastilhas, pistão, fluido de freio e disco. Seu funcionamento é hidráulico. 
Motos com freios a disco oferecem uma resposta mais rápida do que as equipa-
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das com o sistema a tambor, mas gastará mais com sua manutenção e, pelo fato 
de ficarem expostos, os discos estão sujeitos a avarias. 

Em descidas de serras, por exemplo, poderá ocorrer a tradicional fadiga (fading), 
que são respostas mais lentas, em função da alta temperatura alcançada pelo fluido 
de freios, que pode evaporar e retardar o tempo de resposta. Com isso, a motocicle-
ta precisará de mais pista para parar. O fading é um fenômeno negativo, daqueles 
com que você nunca vai querer se deparar. Ocorre que todo sistema de freios traba-
lha com fricção de uma superfície presa à roda (disco ou tambor) com outra presa 
à estrutura do chassis (pastilha ou lona). A frenagem por fricção trabalha trans-
formando a energia do veículo em movimento em calor e ruído. Um sistema bem 
dimensionado não pode fazer muito ruído por motivos óbvios. Portanto, a maior 
parcela de energia deve ser transformada em calor. O dimensionamento do sistema 
deve ser tal que o calor gerado deve ser dissipado. Mas há um limite. Em descidas 
de serra (condição de maior criticidade ao sistema de frenagem) a utilização do 
freio motor é o que mais ajuda o sistema de freios. Caso o piloto utilize apenas este, 
o sistema não dará conta de dissipar o calor gerado, e este calor acabará por vitrifi-
car as lonas (caso no sistema a tambor) ou transferir este calor das pastilhas para o 
fluido de freio. Caso isto aconteça, o fluido perde viscosidade, ficando com maior 
fluidez, perdendo a progressividade da frenagem. E, se a geração de calor continu-
ar, o fluido poderá até evaporar, e as bolhas de vapor subirão pela mangueira até a 
bomba, perdendo totalmente a capacidade de frenagem. 

É importante tomar algumas precauções quanto a fazer a manutenção preventiva 
do equipamento:

�� Verificar e ajustar a folga dos manetes e pedais conforme o manual do propri-
etário da motocicleta.

�� No caso de freio dianteiro a tambor é recomendável observar o estado do 
cabo de acionamento, se necessita de lubrificação ou troca.

�� Ruídos metálicos vindos das rodas é sinal de que as pastilhas estão gastas e 
podem danificar os discos. 

�� No caso de freios a tambor, conferir a regulagem dos freios próxima ao cubo 
das rodas.
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�� Regular a altura do manete conforme a preferência do piloto, em motos que 
permitem esta regulagem. 

�� Verificar o nível de fluido de freio em motos com freio a disco. 

�� Conferir se o sistema de freios produz algum ruído estranho. Pode ser sinal 
de avarias no sistema. 

�� Colocar a motocicleta no cavalete central e girar as rodas para conferir se há 
algum empeno nos discos. Se ocorrer troque-os imediatamente. 

�� Freios “borrachudos” podem ser reparados, na maioria das vezes, através da 
sangria do sistema de fluido de freio. 

�� Fluido baixo pode ser um indicador de pastilhas gastas e é normal acontecer. 
Antes de completar verifique o estado delas e sempre troque antes que acabem. 
Depois que acabam restará apenas metal, e ferro com ferro não freia. 

Tipos de Fluidos de Freio 
Há basicamente dois tipos de fluidos de freio: Os baseados em glicol (DOT 3, 4 
e 5.1) e os baseados em silicone (DOT 5). 

O DOT 5.1 é a melhor opção de upgrade para motos que originalmente utilizam 
DOT 3, sendo o DOT 4 também uma grande melhora, a custo menor. Ambos os 
tipos, glicol e silicone, têm prós e contras. 

Basicamente, quanto maior o número DOT, mais elevado será o ponto de ebu-
lição do fluido, e mais caro também. O DOT 3 é atualmente o fluido básico e 
muitas motos saem de fábrica com ele, enquanto que o DOT 4 é superior em 
termos de ponto de ebulição e contém aditivos para que a água absorvida não 
altere tanto suas características como ocorre no DOT 3 (ambos absorvem água 
do ambiente – são higroscópicos). 

O DOT 5.1 é um fluido baseado em glicol que, porém, apresenta algumas das boas 
características dos fluidos baseados em silicone (alto ponto de ebulição), sem os 
mesmos inconvenientes. O DOT 4 foi idealizado para uso em veículos militares 
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em meados da década de 70, que devem permanecer estocados por anos e ainda 
assim manter-se em ordem de marcha em poucos minutos. Também são utiliza-
dos em barcos. Esses fluidos não são higroscópicos e não mancham a pintura, mas 
apresentam um grande inconveniente: Se por ventura alguma quantidade de água 
penetrar no sistema (através da borracha dos flexíveis, condensação, p. ex.), esta 
se concentrará na parte onde é a pinça de freios que também é a parte que mais se 
aquece, causando corrosão e fervendo logo acima dos 100ºC. 

O Freio ABS 
Em outras palavras, o ABS é um sistema de segurança que impede o bloqueio 
das rodas numa freada brusca, evitando que o condutor perca o controle sobre 
o veículo. 

Nos freios convencionais a frenagem com muita pressão tende a alicatar a roda 
e travá-la. Isso provocará um acidente em razão da perda de controle e sua que-
da. Em piso molhado, é mais desastrosa e perigosa. 

Com o freio ABS, isso não acontece. As rodas não travam e a parada é mais segura 
e confortável porque a moto para gradativamente. A moto equipada com ABS 
percorre um espaço menor até parar completamente. 

O sistema ABS conta com sensores eletrônicos que fazem a leitura da velocidade 
das rodas durante a frenagem. São eles que evitam o travamento, mantendo os 
pneus sempre em contato com o solo. O sistema ABS utiliza freios a disco de 
acionamento hidráulico. 

Recentemente os freios ABS vêm sendo incorporados em motos e carros, e o 
preço vem caindo bastante a ponto de em breve não existir a versão a disco con-
vencional. Esta inclusão permitirá evitar uma série de acidentes, principalmente 
entre aqueles pilotos ainda amadores que estão aprendendo instintivamente. 

Já existem freios ABS que utilizam sistemas ainda mais modernos e inteligentes 
como por exemplo o ABS com EBD. EBD (Electronic Brake Force Distribution) 
é uma sigla em inglês que quer dizer Controle de Distribuição da Força de Frena-
gem. Esse sistema faz com que em cada roda seja aplicada uma força de frenagem 
diferente, conforme a distribuição das forças resultantes aplicadas no sistema 
moto e pista. Imagine você, uma pessoa magra, dirigindo sua moto a 190 km/h 
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com alguém gordo no banco do carona pesando uns 100 Kg a mais que você? 
Nessa situação em uma frenagem brusca o sistema EBD irá aplicar uma força 
maior na roda do carona para estabilizar a moto. 

O EBD não é um componente físico do veículo como muita gente pensa e sim 
um programa interno do módulo do ABS, que monitora continuamente as rodas 
traseiras no sentido de mantê-las seguindo um comportamento parecido com o 
das rodas dianteiras do veículo. O módulo ABS utiliza o sinal dos sensores de ro-
das, do interruptor de freio e dos demais sinais de entrada, para manter a rotação 
das rodas traseiras dentro de uma faixa aceitável de desaceleração. 

A faixa de controle de EBD é muito mais restrita que a do ABS, pois só atua-
rá quando houver indicação de travamento de alguma roda. Ocorre que, muito 
antes disto ocorrer, o EBD já estará corrigindo o comportamento das rodas tra-
seiras, fazendo com que se mantenham dentro da faixa padrão para as 2 rodas. 
Como o sistema é monitorado em função da rotação, ele é muito mais eficiente 
do que qualquer componente físico externo, como válvulas corretoras de frena-
gem ou algo semelhante. 

É importante notar que o EBD é um sistema específico de monitoramento das 
rodas traseiras, e, portanto, os veículos equipados com esse programa dispensam 
totalmente quaisquer válvulas corretoras de frenagem. Caso algum componente 
do ABS esteja defeituoso e a luz indicadora de falha se acenda, o sistema EBD 
não funcionará, já que é conectado ao ABS e utiliza os mesmos componentes. 
Neste caso, um reparo deverá ser providenciado o mais urgente possível para evi-
tar que ocorra travamento das rodas, em especial as traseiras. 

lll



Transmissão – Cardã, Correia ou Corrente: 
Qual a Melhor? 

Há muito tempo utilizada e um padrão por referência, o sistema de transmissão 
final de grande parte (mais de 90%, talvez) das motocicletas que vemos nas ruas 
se utiliza do bom e velho kit de corrente, coroa e pinhão. Mas este é realmente 
o melhor sistema? Que características fizeram com que este sistema se populari-
zasse tanto? Que outras opções nós temos? 

Diferente do que muitos imaginam, a forma como a potência de um motor é 
convertida de energia química (combustão) à energia mecânica (rotação) não 
é linear, mas pulsante. A cada ciclo motor, em apenas um momento a força é 
produzida. Isto faz com que, no caso dos motores 4 tempos, uma explosão seja 
realizada a cada duas voltas do virabrequim. Dependendo da motocicleta, consi-
derando, por exemplo, a quinta marcha engatada, isto nos dá aproximadamente 
uma relação de 0,8 para 1, ou seja: a cada 1 volta do virabrequim, a roda traseira 
girará 1,25 vezes. Como temos uma explosão a cada 2 voltas do eixo de mani-
velas, a roda traseira só irá tracionar uma vez a cada 2 voltas e meia! Com esta 
consideração em mente podemos ter ideia do esforço suportado pelo sistema de 
transmissão, que deve transmitir esta força inconstante do motor à roda, aguen-
tando a vibração inerente do vaivém da tração.

07
CAPÍTULO
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Transmissão Por Corrente
Uma das maiores qualidades do aço é sem dúvida sua resistência em relação ao custo. 
Além disso, temos também a facilidade de trabalho, ou seja, de convertê-lo de um 
metal bruto (normalmente aço laminado) em uma peça acabada. A corrente de trans-
missão é formada por elos unidos por pinos, normalmente confeccionada em aço, e 
suas variações são a presença ou não de retentores, garantindo uma lubrificação mais 
duradoura e consequentemente estendendo sua vida útil. Já o pinhão e a coroa po-
dem ser confeccionados em aço, alumínio ou titânio (este último apenas para com-
petição) e inúmeras variações em quantidade de dentes, favorecendo mudanças de 
projeto ou mesmo um aumento da gama de utilização. Os mais comuns (e baratos) 
são em aço fundido. Para melhor performance há também os fabricados em metal 
laminado ou até mesmo forjado, e depois usinados e tratados termicamente. Todo 
este sistema (o famoso “kit de transmissão”) segue um padrão de tamanho, o chama-
do passo. O qual pode ser normalmente de 420, 428, 520 ou 525. Para que haja um 
intercâmbio correto, todas as peças do kit devem possuir o mesmo passo, lembrando 
que, a cada ano, mais e mais padrões surgem e outros são descartados. 

Por conta dos materiais utilizados, da facilidade de produção bem como da de-
manda (a maioria das motos usa), o sistema de transmissão por corrente possui um 
custo muito baixo, tanto de aquisição quanto de manutenção. Caso ocorram falhas 
ou problemas, é também o mais fácil de consertar. Mas o excesso de simplicidade 
mecânica traz sérios efeitos colaterais a este sistema. Dentre eles a necessidade de 
manutenção frequente, com a limpeza, a lubrificação e o ajuste da folga gerada pelo 
desgaste (veja no capítulo referente à lubrificação como prolongar a vida útil deste 
componente da melhor forma possível). O ruído também é consequente, além da 
sujeira que o lubrificante costuma causar. Sujeira esta que pode ser até um risco à 
segurança caso vá parar no pneu traseiro. E tudo isto contribui para a redução de 
sua vida útil, geralmente em torno de 20 a 30 mil quilômetros. 

Prós

�� Baixo custo de aquisição/reposição;

�� Baixo custo de manutenção;
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�� Facilidade de manutenção;

�� Facilidade de alteração da relação de transmissão;

�� Fácil intercambialidade;

�� Baixa perda mecânica;

�� Alta performance. 

Contras 

�� Necessidade de manutenção constante (lubrificação e ajuste da folga); 

�� Alto índice de ruído; 

�� Alto índice de sujeira; 

�� Baixa vida útil; 

�� Baixa resistência à água. 

Transmissão Por Correia
O sistema de transmissão por correia é muitíssimo similar ao de corrente, subs-
tituindo-se a corrente por uma correia, e o pinhão e a coroa por polias. As polias 
são bem simples, mas mais caras e difíceis de se produzir quando comparadas com 
uma coroa ou um pinhão. Já as correias são sempre fabricadas em borracha com 
uma malha interna, para conferir-lhes resistência à tração. Borracha esta de altíssi-
ma qualidade, gerando resistência à abrasão, elasticidade e durabilidade na medida 
certa. As mais comuns utilizam fibras de vidro, aramida ou kevlar e já se encontram 
no mercado correias com fibra de carbono. Extremamente caras mas proporcional-
mente mais resistentes. Há de se esclarecer que, nos sistemas de transmissão por 
correia utilizados nas motocicletas sempre se usa correia dentada, nunca as correias 
em V ou poli-V, comuns em automóveis e aplicações industriais. 
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A praticidade devido à quase inexistente necessidade de manutenção a torna muito 
bem-vinda àqueles que não possuem muita “intimidade” com a moto. Em alguns mo-
delos, como nas Buell, um esticador (ou tensor) favorece a manutenções mais espaça-
das. Devido ao desgaste natural da borracha, eventualmente pode haver acúmulo de 
um pó preto, mas em muito menor quantidade e bem mais fácil de limpar comparada 
à sujeira da graxa ou óleo de corrente (já passou por isso, hein?!). Possui alta eficiência, 
devido à baixa perda mecânica, mas sua incompatibilidade com altíssimas rotações 
(devido ao aquecimento excessivo nestas condições) faz com que não sejam comuns 
em competições, fazendo com que sejam frequentes em motos com muito torque, 
mas não tanta potência. Devido às propriedades da borracha, possui baixíssimo ruído 
em rodagem. Sua durabilidade (cerca de 80 mil km) faz com que seu custo-benefício 
deva ser repensado, pois agrada a muitos. O grande problema é quanto ao rompimen-
to. Caso isto aconteça, a probabilidade é que o piloto tenha que voltar a pé... 

Prós 

�� Elevada durabilidade (vida útil); 

�� Reduzido índice de sujeira; 

�� Reduzido índice de ruído; 

�� Leve, com baixa perda mecânica; 

�� Baixa necessidade de manutenção. 

Contras 

�� Custo de aquisição intermediário (maior que a corrente, menor que o cardã); 

�� Não suporta rotações superelevadas; 

�� Risco de rompimento; 

�� Manutenção difícil (ou inexistente!) 
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Transmissão Por Eixo Cardã
E por fim temos o sistema de transmissão por eixo cardã. Muito utilizado por au-
tomóveis, o princípio do eixo cardã, apesar de simples, torna o sistema em moto-
cicletas muito complexo devido ao volume e peso envolvidos. O eixo de saída do 
motor deve ter a direção de rotação alterada em relação aos outros dois sistemas. 
Enquanto com o uso de corrente ou polia o eixo de saída é transversal em relação 
ao chassis, no sistema por cardã o eixo encontra-se no sentido longitudinal. Por 
conta disso é comumente utilizado em motores com mesma montagem (longi-
tudinal). Como consequência, há uma leve “puxada” para a lateral em acelerações 
mais fortes (efeito giroscópico). Consiste de um eixo com engrenagens satélite nas 
pontas, passando internamente pela balança traseira, interligando o motor a uma 
engrenagem helicoidal unida à roda traseira. Como todo o sistema fica isolado e 
imerso em óleo lubrificante, a durabilidade do sistema torna-se imbatível, bem 
como a reduzida necessidade de manutenção (geralmente apenas troca de óleo a 
cada 10.000 km). Possui elevada eficiência na transmissão de torque, mas seu peso 
elevado e a dificuldade de mudança da relação o incapacita para uso em competi-
ções. Devido ao elevadíssimo custo, só é utilizado em motocicletas de alta cilin-
drada. Uma característica interessante é que, devido ao reforço do lado da balança 
em que o eixo passa, por projeto, sua escolha é comumente associada a balanças 
monobraço. Outro motivo é a facilidade de montagem e desmontagem no caso de 
um pneu furado. Apesar de uma balança monobraço ser aparentemente simples 
na manutenção, na prática não é bem assim. Uma montagem inadequada é fácil de 
acontecer e poderá danificar seriamente os dentes das engrenagens. 

Prós 

�� Elevada robustez mecânica; 

�� Elevada durabilidade (vida útil); 

�� Reduzido índice de ruído; 

�� Sujeira inexistente; 
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�� Manutenção quase inexistente (apenas troca do lubrificante);

�� Maior eficiência na transmissão do torque. 

Contras 

�� Alta perda mecânica (rouba potência do motor); 

�� Eventual efeito giroscópico; 

�� Muito pesada; 

�� Custo de aquisição elevadíssimo; 

�� Exigência de técnica na troca do pneu. 

Em resumo, acredito que ainda veremos por bastante tempo a corrente de trans-
missão “monopolizando” as ruas de todo o mundo, mas quem sabe num futuro 
próximo o uso da correia seja popularizado. Basta nos acostumarmos a ter sem-
pre uma de reserva guardada! Ou deixar de vez os estigmas de lado e substituir 
com total confiança a manutenção corretiva pela preventiva.

lll



Como Lubrificar Corretamente 
a Corrente da Sua Moto? 

As motocicletas utilizam três tipos de transmissão de força do motor para a roda 
traseira: cardã, correia e corrente. Os três tipos são bons, mas o que possui o me-
nor custo é o que utiliza corrente e por isso mesmo é o mais presente nas motos 
de todas as cilindradas. Porém, essa economia tem um custo de manutenção mais 
elevado. O modelo que utiliza a corrente é o que mais precisa de manutenção. 

Existem três situações onde a manutenção deve ser feita imediatamente após o 
uso: água em excesso, areia de praia e barro. Motos que rodam no asfalto tendem 
a cumprir a recomendação de verificar o estado de lubrificação a cada mil quilô-
metros rodados. Mas isso vai depender do que você usa na lubrificação. 

Há quem use a graxa branca – que na realidade é para aplicação náutica e indus-
trial, e não para motos. Ela tem um problema: junta muita areia e resíduos e ela 
não penetra nas peças internas da corrente e no caso de não ser removida a graxa 
velha antes da colocação de uma nova, a longo prazo um desgaste maior pode ser 
percebido. As maiores vantagens são que a graxa branca adere melhor à corrente 
e resiste melhor ao movimento, não sujando a roda traseira após alguns quilôme-
tros de uso. Por conta disso, apenas uma pouca quantidade de graxa é necessária 
para a lubrificação. É também, de longe, a que melhor suporta altas temperaturas 
sem perder suas propriedades. 

08
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Noutra situação se utiliza apenas o óleo antiferrugem que não suporta o calor 
e, como atrito forte da corrente, acaba perdendo a viscosidade necessária para 
reduzir um atrito tão violento. Este tipo de lubrificante pode até ser utilizado, 
mas há necessidade semanal de ser reaplicado, dada a alta viscosidade, fazendo 
com que rapidamente seja ejetado da corrente pela força centrífuga, bem como 
perder rapidamente suas características quando das altas temperaturas em fun-
cionamento. É então o menos recomendado. 

Por fim, depois de muito pesquisar e ouvir tudo por aí, decidi testar na Ka-
wasaki Versys o modelo que usa lavar a corrente com antiferrugem e depois 
utilizar óleo W90 ou W100 SAE50 – óleo para motores de aviação 4T (Eu 
uso um SAE J1899 antigamente o MIL-L- 22851D). Não pense que utili-
zei esse óleo porque motos voam. Não. O óleo usado em motores de avião 
possui todos os aditivos necessários para minimizar os efeitos do atrito da 
corrente com o conjunto, já que possui uma excelente viscosidade a qual é 
muito adequada a este tipo de transmissão. 

Rodei 6000 km realizando lubrificação a cada 1200 km. O mais interessante era 
que mesmo depois de 1200 km, alguns desses rodados em terra, a corrente estava 
ainda lubrificada. Uma curiosidade percebida, coincidência ou não, foi que o afrou-
xamento da corrente foi menor que o de hábito para este tipo de conjunto. Apenas 
uma única vez foi necessário apertar a corrente e mesmo assim foi um ajuste mí-
nimo bem abaixo dos padrões para este tipo de transmissão. Mas mesmo assim 
realizei o procedimento que vou repassar a vocês. 

Dica de Lubrificação 
Primeiro coloque a moto em um cavalete que permita que fique com a roda tra-
seira totalmente suspensa. Em seguida ligue a moto e coloque a primeira marcha. 
Talvez seja preciso pedir ajuda de alguém – no meu caso não foi necessário e deu 
para controlar a embreagem e lubrificar a corrente. 

Com a roda traseira suspensa lave com o antiferrugem toda a corrente – os qua-
tro lados (não economize). Os dois lados superior e inferior – parte interna e os 
dois laterais da corrente até que perceba escorrer um líquido preto. Lave por mais 
um minuto e depois desligue a moto e deixe escorrer por uns cinco minutos. 

Feito isso é hora de colocar o óleo. Vide a foto. Esta situação tem melhor resul-
tado se for feito com o pneu girando. Coloque umas duas ou três tampinhas, vá 
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soltando devagar, um fiozinho de nada até que a tampa esvazie. Repita o procedi-
mento mais duas vezes, será o suficiente. Desligue o motor. 

Agora é hora da Lei da Gravidade fazer o resto. Você vai perceber que após isso 
você verá descer rapidamente um óleo mais fino. Este é o óleo desengripante ou 
antiferrugem que está sendo “expulso” pelo óleo mais “viscoso”. 

Deixe a Gravidade Atuar 
Deixe a gravidade trabalhar. Mantenha a moto no cavalete por aproximadamente 
umas 3 a 5 horas. Você pode ainda ajudar mais – coloque no cavalete lateral para 
que o óleo escorra também em outro sentido. 

Sempre faça isso antes de viajar. Se precisar fazer isso em viagem, lubrifique 
quando for parar a moto de um dia para outro (leve seu kit de lubrificação e nun-
ca use óleo velho). Lubrifique a corrente e deixe-a descansando para pegar nela 
apenas no dia seguinte. 

Isso vai ajudar a escorrer todo o excesso de óleo e fazer com que a quantidade 
certa de lubrificante fique em toda a extensão da corrente. Sua moto pode durar 
mais se você cuidar bem dela. Boa viagem!

lll





Bagagem e Bagageiros 

Importante destacar que não vou fazer análise de bagageiro, mas indicar a vocês 
como escolher um bom bagageiro que proteja, seja resistente e caiba no seu orça-
mento. O resto vai variar pela questão de gosto mesmo. E nesse campo eu posso 
garantir que já vi cada coisa... 

A primeira e mais importante de todas é definir para onde vai; quantos dias irão 
passar, onde ficará hospedado e quem vai com você. Parece bobagem, mas esta é 
a parte que define o que não vai na sua bagagem. 

Existem vários tipos de baús e malas. Umas são bem simples, práticas e baratas 
e outras muito sofisticadas que chegam a custar o preço de uma 125cc. Como a 
maioria dos motociclistas não compra bagageiros sofisticados eu vou me deter 
na parte que trata de bagageiros mais simples e que estão dentro da realidade 
financeira da maioria, além, é claro, das dicas de arrumação. 

Primeiro é importante saber quanto cabe de bagagem na sua moto tanto em 
peso quanto em volume. Isso é de extrema importância, pois a moto possui 
um peso máximo para carga. Essa informação você encontra no seu manual e 
a conta é bem simples. No caso de uma moto cujo peso máximo de carga é – 
para piloto e garupa – 186 kg se você e sua garupa pesam 120 kg sobrarão ainda 
64 kg de bagagem – o que dá para muita coisa. Nesse caso, o recomendado é 
que as bolsas não ultrapassem os 10 kg de peso. Dez quilos de coisas é muito. 
Vamos citar como exemplo uma viagem de 600 km (ida e volta) em um fim de 
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semana com feriado na sexta. Como você sairá pela manhã bem cedo, o correto 
é deixar a bagagem pronta na véspera. Supondo que vai voltar no domingo 
pela manhã, após o café, é claro, serão três dias e duas noites. Então faça uma 
lista na qual o seu equipamento de viagem tenha uma jaqueta, luvas, balaclava, 
calças, meias, botas, proteções de perna e cotovelo tanto para você como para 
a garupa. Este equipamento acabará pesando mais uns 5 kg. 

Agora separe a sua roupa. Vai precisar de uma bermuda, 1 calça, sunga, 4 camise-
tas, dois pares de meia e um tênis baixo, além de 4 cuecas. Se o clima no destino 
estiver frio, leve um agasalho de lã, no lugar de uma das 4 camisas, para usar por 
baixo da jaqueta. 

Na sua lista não podem faltar 2 sticks e 1 stick-aranha. É bom ter no seu kit de 
bagageiros duas malas laterais, um baú traseiro de tamanho médio a pequeno (52 
litros seria ótimo); e uma bolsa de tanque. Não recomendo o uso de ferramentei-
ras penduradas no garfo da moto. Este tipo de bolsa prejudica o esterçamento da 
moto, pois a maioria, principalmente nas custom, ficam penduradas na base do 
garfo e isso pode desequilibrar a frente da moto. Se você tem um desses em casa 
use-o preso na traseira ou dentro de uma das bolsas laterais e nunca em cima do 
tanque. Se viajar só, prenda-o em cima do banco do carona com as cintas amar-
radas nas barras do sissibar (não sei por que tem este nome... será homenagem a 
alguma garupa?). 

Como Organizar, Proteger e Dobrar a Roupa 
Tenho algumas dicas que funcionam bem e principalmente não geram reclama-
ções por parte da garupa. Tire o alforje ou o bagageiro da moto e leve para o 
quarto. Coloque em cima da cama toda a roupa que irá levar no bagageiro. Limpe 
o bagageiro internamente com um pano levemente úmido embebido em uma 
solução com um pouco de Vanish O2. Isso vai ajudar a eliminar a sujeira e a evitar 
que ela acabe sujando a sua roupa antes de usá-la. Pegue dois sacos plásticos pre-
tos, mais grossos. Em seguida comece a guardar as roupas. Coloque-as no saco 
na ordem inversa de uso. Explico: Coloque primeiro as que você usará eventu-
almente ou usará por último e por último (as que ficarão no topo) as que serão 
usadas primeiro. Retire todo o ar do saco tentando criar uma espécie de vácuo e 
passe uma fita na borda de forma que não entre ar. Além de diminuir o tamanho, 
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essa dica é importante para que a roupa chegue ainda com cheirinho de limpeza 
e, caso chova e vaze água para dentro do bagageiro, a roupa não se molhará. 

O segundo saco é para trazer as roupas usadas que devem vir dobradas da mesma 
forma que foram, quando estavam limpas, e com o saco fechado e o ar retirado 
para evitar que deixe mau cheiro no bagageiro. 

Na compra de malas, alforjes e bagageiros tome cuidado para verificar uma coi-
sa que ninguém liga: o peso suportado. A maioria das pessoas escolhe as malas 
pela sua capacidade em litros, apenas. Mas a medida em litros está relacionada a 
volume e não a peso. Um litro de água pesa X. Um litro de chumbo pesa muito 
mais. Para evitar problemas no futuro peça para ver a capacidade máxima de car-
ga também em quilos. Já ocorreram rasgos em alforjes e quebras de grelhas por 
conta do excesso de peso. 

Baús e alforges costumam abrir; principalmente baús traseiros. Uma dica im-
portante é utilizar um stick em forma de aranha ou teia envolvendo o bagageiro 
fechado. Caso a fechadura abra o stick vai evitar que sua bagagem fique pela es-
trada. O solavanco pode acabar abrindo o baú e aí... 

Existem vários tipos de bagageiros. Um cuidado que você deve ter é com o tama-
nho deles. Grandes demais aumentam o arrasto, fazem gastar mais combustível, 
acabam quebrando os suportes para bagageiro e acabam deixando a moto feia 
(e tem cada gosto...). Motos custom, com raríssimas exceções, devem priorizar 
bagageiros revestidos externamente em couro ou no máximo em estilo Black 
Piano. Um alerta quanto a bagageiros muito delicados e caros é que quando que-
bram ou sofrem algum tombo, por menor que seja, acabam ficando inutilizados. 
A dica é utilizar bagageiros forrados em couro ou em cordura que são mais moles 
e em caso de tombo – mesmo que sejam bobos – as avarias podem ser reparadas. 
Aconteceu com um amigo meu que, em um tombo não muito sério, ele perdeu 
um dos bagageiros GIVI. Nem precisa dizer o tamanho do prejuízo. 

Malas de Tanque 

Na mala de tanque coloque apenas objetos leves e de uso emergencial. Isso não 
quer dizer que seja o melhor lugar para ferramentas. Ferramentas devem estar 
no suporte destinado a elas ou nos baús laterais ou traseiros. Na mala de tanque 
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podem ir, por exemplo, material de higiene pessoal, alguns papéis – coisas leves. 
Peso demais em cima do tanque pode deixar, com o tempo, marcas ou pequenas 
avarias. A dica é usar uma proteção entre a mala de tanque, e o tanque que tenha 
feltro e velcro. A maioria das malas usa ímãs em forma de manta, que se agarram 
ao tanque. Acontece que essa manta não pode ser abrasiva ao ponto de deixar 
marcas ou arranhões no tanque; e se a mala de tanque estiver pesada demais o 
risco de avarias é bem maior. 

Um erro muito comum que eu vejo em relação a malas de tanque é colocarem 
documentos e celulares nela. Além de ser mais fácil perder em caso de roubo, 
em um acidente a coisa pode ser ainda pior. Na maioria das vezes quando de 
um acidente você estará longe da sua moto e, se por acaso você não conseguir 
andar e estiver sozinho, terá que esperar por socorro. Se o celular estiver perto 
de você, bem como os documentos, será mais fácil e mais rápido pedir ajuda do 
SAMU ou das ambulâncias de apoio nas estradas federais – pedagiadas ou não. 
Portanto, celular e carteira devem estar guardados na jaqueta no bolso superior 
interno. Esta é uma das áreas que, segundo estatísticas, sofrem menos traumas. 
Celulares e carteiras devem estar protegidos em sacos plásticos. Uma dica é 
usar aquele saco plástico tipo zip bag. Os sacos plásticos zip bag são utilizados 
para acondicionar roupas, bijouterias e acessórios em geral. Os sacos plásticos 
zip bag são utilizados também para acondicionar alimentos, embalar peças, pa-
rafusos e muito mais. Importante: eles são à prova d´água. 

No Destino 
Quando chegar ao destino retire os baús laterais, a mala de tanque e os guarde no 
hotel ou pousada. Não há a menor necessidade de andar por aí com esse peso. Deixe 
apenas o baú traseiro com as ferramentas e espaço para colocar outros objetos. Em 
viagem, uma discreta pochete ou bolsa lateral serão de grande utilidade. Se você for 
passar apenas uma noite tire somente o que vai usar para trocar a roupa e banhar-
-se. Outra dica importante é ao lavar peças íntimas e as balaclavas tente colocá-las 
próximas ao ar-condicionado. O ar refrigerado ajuda a retirar a umidade das peças. 
Se você viajar pelo Nordeste ou regiões mais quentes o stick poderá se transformar 
em um varal. Muitas pousadas possuem armadores para redes. Se esse for o seu 
caso, estenda um stick entre os armadores e pendure as peças lavadas. Essa dica eu 
peguei com o Professor Maurício, um experiente motociclista do Moto Grupo Fox 
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de Fortaleza, Ceará. Aliás, o ‘Professor’ (como o chamamos por conta da idade e da 
experiência) bolou notáveis soluções para transportar bagagem em longas viagens. 

Na Volta Para Casa 
Na volta, ao arrumar a bagagem na moto o faça sempre depois do café da manhã. 
Antes a pressa pode fazer com que uma possível desatenção faça com que você te-
nha que parar na estrada para rearrumar a bagagem. É comum as pessoas reclama-
rem que na ida vai espaço sobrando nos baús e, na volta, mesmo não comprando 
nada, os bagageiros chegam estufados. Isso acontece porque você se esqueceu de 
arrumar a bagagem. Arrume a bagagem no quarto antes de descer e na noite ante-
rior se possível. Depois pague a conta e desça as bagagens. Tome um bom café e 
em seguida arrume a bagagem na moto. Certifique-se de que está tudo em ordem e 
bem preso. Só depois disso vista seu equipamento e boa viagem de volta! 
Quando chegar a casa, desmonte tudo e guarde os baús apenas depois de limpá-
-los. Deixar os baús limpos vai fazer com que sempre perca menos tempo arru-
mando a bagagem e ainda fará com que durem mais. 

 SACOS MIRACULOSOS: Existem sacos que compactam suas camisas, 
casacos, ternos, calças, vestidos e principalmente roupas de frio que ocupam 
um grande volume nas malas. Estes sacos reduzem até 2 vezes o volume da 
roupa. Selam a vácuo seu conteúdo, bastando colocar suas roupas dentro do 
saco, selá-lo, enrolando e apertando no sentido da saída do ar. Com certeza 
você vai economizar muito espaço nas malas. No Brasil não é muito fácil 
encontrar, mas nos EUA em qualquer Bed Bath & Beyond você encontra 

BALANÇA DE MALA: O peso das malas é sempre um problema, afi-
nal você sempre traz muito mais do que levou. Verifique o peso máxi-
mo que a sua moto carrega. Essas balanças são pequenas e ajudam muito 
na hora de arrumar as malas, principalmente no voo de volta para casa. 
Existem balanças digitais e de ponteiros, a escolha vai de sua preferência 
e do seu bolso. Outra dica é se você tem aquelas balanças de banheiro: 
depois que arrumar a mala, pese-a junto com os alforjes. 

lll





Como Lavar a Sua Moto Corretamente 

Você deve sempre lembrar de que tudo em motocicleta é diferente do carro. Na 
lavagem da moto este mesmo princípio também deve ser respeitado. Apesar de 
ser um veículo totalmente aberto e de grande contato com o exterior a moto não 
é chegada a banho. 

Eu sou partidário do faça você mesmo. Se não tem como fazer oriente o lavador 
da sua moto nas primeiras lavagens e acompanhe de perto o acabamento. Não se 
esqueça da gorjeta. Isso é um estímulo a mais para que ele suporte as chatices de 
um dono de moto. 

É importante destacar isso – todo dono de moto morre de ciúmes da sua máqui-
na. O carro não recebe tantos mimos assim, mas motos são tratadas como bichi-
nhos de estimação chegando a ter nomes próprios e uma penca de acessórios pra 
isso e pra aquilo. 

Um arranhão é motivo de confusão grande. Chega a dar briga. Por isso eu sou 
partidário do “Faça você mesmo!”. Acredite: é uma diversão lavar a própria moto. 
Além de ser uma terapia. Ligue a música e comece com calma – o resultado é 
sempre melhor do que mandar a moto ser lavada. 

É importante lavá-la pelo menos uma vez por mês. Vamos por partes: 
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1 - Lavagem Imediata

A lavagem imediata é necessária toda vez que pegar muito barro, terra, lama e prin-
cipalmente maresia. A moto tem muitos pontos de contato que acabam segurando e 
acumulando sujeira. 

Seja como for, um princípio deve ser respeitado. Nunca jogue jato de água forte 
na moto e nem use removedores de sujeira tipo produtos como o “Solupam” e 
o “Ativado” que provocam manchas profundas principalmente nos cromados as 
quais não sairão nunca mais. Para piorar, tais produtos aceleram a oxidação de 
todas as demais peças metálicas. 

Lave sempre com sabão neutro. De preferência com sabão de coco derretido e 
colocado em água limpa. Essa composição ajudará a lavar a moto sem prejudicar 
a pintura. Mas vamos começar do início. 

Jogue água de cima para baixo em jato suave e deixe a sujeira grossa escorrer pri-
meiro. Depois retire o excesso com uma mistura de água com querosene. Retire 
o excesso de querosene e em seguida passe o sabão. O importante é utilizar dois 
baldes e duas esponjas. 

Uma delas será usada com sabão nas partes lisas, cromadas e pintadas. A outra 
esponja servirá para as partes mais grosseiras. Nunca misture e nem lave a moto 
de baixo pra cima. Isso vai fazer com que a sujeira da parte de baixo acabe arra-
nhando a sua moto. 

Use um pincel com querosene para retirar a sujeira das partes mais escondidas. 
Tome muito cuidado com as partes elétricas para não provocar curtos-circuitos. 

IMPORTANTE: Sempre lave a sua moto de cima para baixo. Deixe 
a água escorrer dos cantos superiores para os inferiores e evite ao 
máximo jogar água de baixo pra cima ou diretamente nas laterais e 
em partes elétricas. 

Na hora de enxugar a moto use um jato de ar distante pelo menos um metro e dê 
um acabamento com pano limpo e seco. 

ATENÇÃO
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Se for polir tome o cuidado de sempre usar uma esponja própria para isso que 
depois de usada deve ser lavada e guardada para uma próxima limpeza. Nada de 
deixar a esponja e o pano guardados sem lavar, pois acumularão resíduos na for-
ma de pedrinhas e isso acaba arranhando cromados e acrílicos. 

Umedeça a esponja e retire o excesso de água. Nunca se esqueça de aplicar a 
cera em movimentos circulares cuidando para não deixar sobras em cantos 
que serão de difícil remoção. 

Aplique e retire sempre à sombra. Nunca cubra a moto com capa quando ela esti-
ver suja ou mesmo parcialmente suja e muito menos quando ela ainda estiver com 
o motor quente. Em qualquer destas ações os estragos poderão ser irreversíveis. 

2 - Lavagem Semanal
A lavagem semanal só deve ser feita se você pega muita chuva. Água em exces-
so lava a corrente retirando a sua lubrificação e traz muita sujeira que estava na 
estrada e que fica grudada na moto. Esta é uma lavagem mais simples, mas não 
menos trabalhosa. 

Realize os mesmos procedimentos da lavagem em motos com muito barro. Se 
você não tem outro veículo a não ser a moto, esta lavagem, quando estiver em 
estação chuvosa, vai ser necessária. Se você tem carro, lave a moto e guarde para 
os dias de sol. 

Lembre-se que toda vez que lavar a moto a corrente – se a transmissão da moto 
utilizar este sistema – deverá ser lubrificada. 

3 - Lavagem Mensal
Se você roda em clima semelhante ao existente no Nordeste brasileiro e o tipo 
solo é na maioria das vezes asfalto limpo basta lavar sua moto uma vez por mês 
utilizando o mesmo sistema adotado para as lavagens pesadas e neste caso vale a 
pena sempre encerá-la. 

Se sua moto é custom você deverá ter cuidados a mais, pois existem partes cromadas. 
Para as partes cromadas use limpador de metais cromados. Siga as recomendações do 
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fabricante do produto e veja se realmente está escrito que são indicados para aplica-
ção em peças cromadas. 

Um dos fatores mais importantes para a conservação da moto é o seu uso fre-
quente. Deixá-la parada por muito tempo é prejudicial para todos os componen-
tes como: pneus, tanque de combustível, bateria, carburadores, etc. 

No caso das custons, o problema é ainda mais grave. Quando a motocicleta fica 
parada por longo tempo, inicia-se um processo de oxidação que pode compro-
meter definitivamente todas as peças cromadas. 

Alguns tipos de sujeira e microssedimentos acabam se fundindo em todos os 
materiais, em especial nos cromados. Tais pontos de sujeira funcionam como 
acumuladores de umidade e serão os causadores da oxidação ou ferrugem. 

O inimigo número um de todas as motos, em especial das rodas cromadas, 
é a urina de cães e gatos. Tome cuidado para evitar que a sua moto seja alvo 
dela. Se acontecer lave imediatamente antes que acabem descascando o cro-
mado ou manchando-o definitivamente. 

A maioria das motos tem seu motor pintado de preto fosco. Após o uso em dias de 
chuva ou locais onde as partes pretas recebem terra e barro, é muito importante que 
essas partes sejam imediatamente lavadas, caso contrário esse material irá fundir-se 
com a pintura, deixando-as permanentemente com aspecto envelhecido. 

Se sua moto possui faixas brancas nos pneus, lave-as com bucha tipo Scott Bri-
te e sapólio. Na etapa de acabamento das rodas remova as manchas remanes-
centes das faixas com o uso de querosene. 

Para a conservação e avivamento do couro das bolsas devem-se utilizar óleos 
minerais puros, encontrados nas lojas que comercializam produtos de couro. 
Para realizar pequenos reparos você pode utilizar a graxa líquida para sapatos 
na cor do seu alforje. Cuidado para não deixar que ela manche os cravos que 
são cromados. Depois de secos a retirada é muito trabalhosa. 

Sempre examine a integridade da junta das tampas dos reservatórios de fluidos de 
freios, principalmente o que fica sobre o guidão. Com o tempo é comum se verifi-
car vazamentos e o fluido de freio é altamente corrosivo e vai arrasar a pintura do 
local onde ocorrer contato. 
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TOME

NOTA

PARA A SUA SEGURANÇA: Nunca passe glicerina nos pneus. Lave-
os na lateral com sabão neutro. Basta isso. Pneus de moto sofrem de 
grande força centrífuga e isso faz com que a glicerina ou o silicone 
acabem indo parar nas rodas, pastilhas de freio e na banda de roda-
gem de pneus. É muito comum, bem mais do que se pensa, aconte-
cerem tombos, por vezes graves e fatais, depois de uma lavagem onde 
este tipo de produto foi passado nos pneus. Se passaram um produto 
desses no pneu da sua moto retire-o lavando com querosene e sabão 
até que todo o excesso tenha sido retirado e nunca mais faça isso! 

lll





Parte III

Segurança





 A Importância dos Equipamentos de Proteção 
Individual (EPIs) Para Motociclistas 

Para o médico cirurgião vascular Lineu Jucá, que já desenvolveu estudos sobre o 
assunto, o acidente de moto é 27% mais grave que o automobilístico. 

Nas CIPAs – Comissões Internas Para Prevenção de Acidentes, existem os EPIs 
– Equipamentos de Proteção Individual, os quais são fornecidos pelas empresas 
e seu uso exigido pelos empregadores. Tais equipamentos possuem tributação 
diferenciada. Agora, se partirmos desse pressuposto e seguindo a mesma linha 
de raciocínio, as caneleiras, os capacetes, as cotoveleiras, as luvas e os air-bags 
individuais deveriam ser isentos de impostos ou ter tributação diferenciada se-
melhante aos EPIs. Mas não são. 

O capacete salva vidas, certo? Mas pouco adianta cobrir a cabeça e deixar o resto 
de fora. Os números dos acidentes com moto mostram que falta ainda muita 
coisa para que o problema venha a ser resolvido. 

O ex-presidente do Centro Médico Cearense, Dr. Lineu Jucá, foi durante 28 anos 
plantonista do Instituto José Frota (único hospital especializado em traumas de 
Fortaleza, capital do Ceará) e, segundo as estatísticas da instituição, 64% dos 
acidentes com moto sofrem lesões nos membros inferiores, 34% nos membros 
superiores e 32% na cabeça. Dos que sofrem traumas na cabeça quase 60% deles 
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não estava usando capacete ou não o usavam corretamente, ou seja: cinta destra-
vada, capacete usado como chapéu e por aí vai. 

Para o Dr. Jucá, que já desenvolveu estudos sobre o assunto, o acidente de moto é 
27% mais grave que o automobilístico. “O acidente de moto mata sete vezes mais 
que o automobilístico e, se o condutor estiver sem o capacete, ela mata oito vezes 
mais”, esclarece o médico. 

Cerca de 90% dos leitos de traumatologia estão ocupados com vítimas de aciden-
tes de trânsito envolvendo motoqueiros. Sobre as causas e condições das quedas 
e colisões, 605 pacientes foram entrevistados e a imprudência tem números pre-
ocupantes: 56% dos pesquisados estavam sem capacete, 55% sem habilitação e 
42% estavam alcoolizados. Entretanto, as três circunstâncias podem estar presen-
tes em um mesmo acidente. E os números não param por aí: 70% dos pacientes 
do IJF são do interior e 26% das prefeituras cearenses ainda não possuem Demu-
tran (Departamentos Municipais de Trânsito). 

De todos os acidentes com motos no Estado do Ceará, cerca de seis em cada 
dez acidentados não possuíam habilitação e haviam ingerido bebida alcoólica ou 
estavam sob efeito de drogas. Os números sugerem várias ações corretivas, mas 
o que aparece mesmo são ações paliativas que pioram ainda mais o quadro e não 
trazem o benefício da redução de acidentes ou do número de feridos. 

Porém, estes números se analisados de forma correta e sem paixões, irá mostrar 
que se houvesse fiscalização e punição severa para condutores sem habilitação, que 
conduzissem alcoolizados ou fossem imprudentes, grande parte desse número se-
ria reduzido. Mas, ao contrário do que deveria ser, a coisa corre frouxa por aqui. 

Tudo isso junto desperta o apetite do Governo para aumentar impostos e tari-
far a moto ainda mais do que ela já é (10ª. colocada na lista dos produtos que 
mais pagam impostos no Brasil). A justificativa é sempre a mesma: o custo do 
acidente com moto é várias vezes maior que o com carro, e o número de inváli-
dos cresce e com ela o custo com a Previdência Social. Mas de nada adianta su-
bir o imposto quando grande parte das motos que circulam no Nordeste roda 
com emplacamento atrasado. 

Como o Estado não faz a parte dele, a fatia que lhe cabia foi transferida para o mu-
nicípio e no Nordeste do Brasil isso quer dizer que ficou pior. O município recebeu 
a incumbência de fiscalizar, sinalizar as vias, educar e punir os infratores de trânsito, 
mas não o faz na sua plenitude ou em algumas cidades não faz de forma nenhuma. 
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Os motivos são vários e vão desde razões políticas, passando pela corrupção e che-
gando, em grande parte, ao descaso. 

Enquanto a fiscalização não acontece como deveria, restam ações paliativas. Uma 
delas está relacionada a reduzir os danos em caso de acidente e é algo bem sim-
ples. Partindo do princípio de que os acidentes só irão aumentar na proporção 
semelhante a que aumenta a frota, e que nenhuma ação mais rígida de fiscaliza-
ção será feita, resta proteger o motociclista. 

A receita deveria ser educar, fiscalizar e punir. Enquanto isso não acontece os 
acidentes vão continuar crescendo. Bastaria uma pequena atitude formatada em 
Projeto de Lei, a qual não gastaria mais que algumas linhas e serviria para salvar 
várias vidas ou pelo menos dar ao motociclista uma segunda chance. É necessá-
rio que os EPIs relacionados à segurança do motociclista tenham pelo menos 
tributação diferenciada. Isso sim seria uma medida que teria total aceitação no 
meio e, quem sabe, ajudaria a educar o motociclista a ser mais prudente. Quando 
menos, salvaria vidas. Já ficou comprovada a eficiência dos EPIs em acidentes 
com motociclistas, mas eles ainda são caros e não tão acessíveis à grande popula-
ção de usuários de duas rodas.

lll





Capacetes 

Ter a cabeça dura às vezes pode salvar as nossas vidas. Séculos atrás se imaginava 
que era no coração que estavam centralizadas as emoções e a inteligência. Mais tar-
de descobriu-se que é dentro da cabeça que está tudo isso e é de lá que todo o cor-
po humano é controlado para fazer o que a mente necessita. Quando as motocicle-
tas surgiram, os capacetes usados nada tinham a ver com os que usamos hoje. Eram 
gorros de couro e óculos usados por pilotos de caça das duas Guerras Mundiais. 

Logo depois ficou claro que para andar seguro numa motocicleta teríamos que 
proteger a cabeça, pois segundo estudos é a parte que, sempre que toca o chão, 
gera sequelas que podem ser irreversíveis ou levar ao óbito. 

O maior índice de pancadas ocorre na cabeça, ficando o queixo direito com 18% e 
o esquerdo com 15%. O lugar menos atingido é o topo da cabeça. Portanto, eu não 
recomendo capacetes abertos. Acidentes de moto podem gerar forças de até 100Gs 
(durante décimos de segundo). É o mesmo que sofre um carro de corrida ao bater 
numa parede a 300 km/h. A cabeça humana só suporta impactos de até 300 Gs. 

No Brasil o uso do capacete é obrigatório e o disposto no inciso I dos artigos 54 e 
55 e os incisos I e II do artigo 244 do Código de Trânsito Brasileiro, disposto na 
Resolução 203 de 29 de setembro de 2006 determina que “é obrigatório, para 
circular nas vias publicas, o uso de capacete pelo condutor e passageiro de motoci-
cleta, motoneta, ciclomotor, triciclo motorizado e quadriciclo motorizado”. 
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O capacete tem de estar devidamente afixado à cabeça pelo conjunto formado 
pela cinta jugular e engate, por debaixo do maxilar inferior e estar certificado 
por organismo acreditado pelo Instituto Nacional de Metrologia, Normalização 
e Qualidade Industrial - INMETRO, de acordo com o regulamento de avaliação 
de conformidade, por ele aprovado. 

Para fiscalização do cumprimento desta Resolução, as autoridades de trânsito ou seus 
agentes devem observar a aposição, nas partes traseiras e laterais do capacete de dis-
positivo refletivo de segurança (fita reflexiva) e do selo de identificação de certificação 
regulamentado pelo INMETRO, ou a existência de etiqueta interna, comprovando 
a certificação do produto nos termos do § 2º do artigo 1º e do Anexo da Resolução. 

Marca do Organismo
de Certi�cação

Credenciado

REGISTRO DO ORGANISMO

Selo do Inmetro.

O condutor e o passageiro de motocicleta, motoneta, ciclomotor, triciclo motorizado 
e quadriciclo motorizado, para circular na via pública, deverão utilizar capacete com 
viseira, ou na ausência desta, óculos de proteção. Entende-se por óculos de proteção, 
aqueles que permitem ao usuário a utilização simultânea de óculos corretivos ou de 
sol. É proibido o uso de óculos de sol, óculos corretivos ou de segurança do trabalho 
(EPI), em substituição aos óculos de proteção de que trata esta Resolução. Quando 
o veículo (moto, triciclo ou quadriciclo) estiver em circulação, a viseira ou óculos de 
proteção deverão estar posicionados de forma a dar proteção total aos olhos. À noite 
é obrigatório o uso de viseira no padrão cristal (supertransparente). É proibido co-
locar película na viseira do capacete e nos óculos de proteção, ou seja: viseira escura, 
somente original. Se você está fora da Resolução, é multa na certa! 

Os Importados 
Outro ponto que gera grande polêmica trata-se dos capacetes importados. Mar-
cas como Shoei, Nolan, AGV, Arai, Bell, BMW, Caberg, Marushin, Nitro, Shark, 
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Suomy mesmo certificados pelo rigoroso sistema de classificação SHARP, que 
é um programa do Departamento de Segurança dos Transportes do Governo 
britânico (http://sharp.direct.gov.uk/), ainda assim não são aceitos no Brasil por 
não terem a certificação e nem o selo do Inmetro. 

Selo da SHARP.

Apesar de todos os capacetes avaliados pelo programa SHARP estarem de acor-
do com as normas mínimas de segurança jurídica daquele país, de nada valem 
no Brasil. O programa de ensaios do SHARP utiliza uma ampla gama de testes 
para fornecer aos pilotos um enorme volume de informações sobre o quanto um 
capacete pode oferecer de proteção quando de um acidente. 

O programa inclui orientações importantes sobre como escolher um bom capacete 
apropriado (Veja como encaixar seu capacete em http://sharp.direct.gov.uk/content/
how-fit-your-helmet), mais seguro e melhor adequado ao motociclista. Os testes reali-
zados pelo SHARP (veja neste link uma animação mostrando os testes que são executa-
dos: http://sharp.direct.gov.uk/content/animation) atribuem de uma a cinco estrelas. 

Pelo resultado dos testes, o desempenho da segurança dos capacetes pode variar 
em até 70% e isso também está relacionado ao preço final do capacete. Em vir-
tude de existirem cerca de 27 marcas no mercado britânico o programa SHARP 
ajuda o motociclista a escolher o que melhor se adéqua a sua realidade financeira 
de custo/benefício. 
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1

2

3

1

2

1 - 120 camadas de fibra de carbono
2 - Camada de Keviar, um material à prova de balas
3 - Placa de Poliestileno expandido

Camadas
1 - Camada de 3mm de plástico industrial
2 - Placa de Poliestileno expandido

Camadas

Capacete de Fórmula 1 Capacete de Motociclista

Peso: 1.250 gramas Peso: 1.600 gramas

Feita de policarbonato com três milímetros de
espessura reforçada com material à prova 
de balas

Viseira
Feita com policarbonato cristal com dois milímetros
de espessura

Viseira

Fontes: FIA, inmetro, FEI, Vaz Capacetes

 Capacete 1.
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Em Busca de um Padrão Internacional? 
Uma sugestão para a solução do problema com os capacetes importados seria 
firmar convênios e acordos internacionais onde todos os fabricantes adotem um 
mesmo padrão de ensaios, testes e certificação. Por exemplo: grande parte dos 
motociclistas que praticam o mototurismo na América Latina teria problemas 
no Brasil com seus capacetes, pois, sem o selo do Inmetro, será multa na certa. 

Para andar de acordo com as Normas Brasileiras de Trânsito teriam que comprar 
um capacete para uso no Brasil. Imaginemos que a Europa, os EUA e a América 
Latina adotem padrões e certificações distintas e obrigatórias para capacetes. Um 
motociclista em viagem (seja na sua moto ou em moto alugada) teria quer ter 
vários conjuntos de capacetes para poder rodar de acordo com o que a lei exige. 
Isso seria algo absurdo! Digamos que você vai aos EUA e lá irá passear numa 
moto alugada e deseja levar seu capacete. Vamos supor que seu capacete, usa-
do no Brasil, certificado pelo Inmetro, não seja aceito lá. Você terá que comprar 
outro e este novo capacete não poderá ser usado aqui também. Daí, a confusão. 

Normas são importantes, mas elas precisam considerar vários casos, pois as pes-
soas, pelo menos a maioria delas, desejam andar de acordo com o que rege a lei 
de trânsito. Não existe nada mais desagradável que receber multas e pontos na 
carteira. Pior ainda é receber a multa por estar usando um capacete de qualidade 
reconhecidamente internacional simplesmente por não possuir um selo de certi-
ficação. É quando estar certo é o mesmo que estar também errado. 

Como eu Escolho Meus Capacetes? 
Não uso capacetes abertos. O máximo que ainda permito é o modular ou ar-
ticulado. Estes tipos de capacetes foram os escolhidos pela grande maioria dos 
batalhões brasileiros de motociclistas policiais por permitir proteção adequada 
e a flexibilidade de poder, em uma abordagem, melhorar o campo de visão, a 
ventilação e ainda facilitar tanto o uso, como vesti-lo rapidamente. Porém, este 
capacete não serve para todas as ocasiões. 

Eu uso hoje três tipos de capacetes. O articulado é usado para viagem. Ele pos-
sui um excelente conforto; ótima aerodinâmica (há um estabilizador no topo que 
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serve também como entrada de ar, o que reduz bastante os efeitos da turbulência 
provocados pelos caminhões, quando estamos atrás deles); bom isolamento acús-
tico; viseiras mais grossas com travas de segurança; óculos escuros internos retrá-
teis contra o excesso de luminosidade e a mesma flexibilidade que permite, por 
exemplo, tomar água sem ter que tirar o capacete. 

O segundo capacete é um fechado que é usado principalmente na cidade ou em 
trechos curtos. O terceiro capacete é um para Off Road com óculos de proteção 
da mesma marca. Este capacete é utilizado apenas em percursos Off Road. 

Há ainda um quarto capacete que é utilizado pela garupa. Um fechado de uso 
misto. Este tipo de capacete eu chamo de misto. O desenho dele permite seu 
uso em várias condições, menos em trilhas. O desenho e a forração interna 
proporcionam boa ventilação e ótima aerodinâmica para a garupa. Ele é leve e 
tem boa fixação, além de ótima forração. 

Quando For Escolher Seu Capacete 
Tome Alguns Cuidados 

Vista-o e peça para que outra pessoa faça dois testes simples. Antes o vista e o 
amarre corretamente. Vire a cabeça para os lados, para cima e para baixo. Feito 
isso peça para que alguém empurre a queixeira em direção ao seu rosto com a 
ponta dos dedos em um movimento rápido e com força mediana. Se a queixeira 
tocar a ponta do seu queixo escolha outro. Provavelmente este capacete, em um 
tombo, pode vir a machucar seu maxilar. 
O segundo teste, também com a ajuda de outra pessoa, é para ter a certeza de que 
o capacete escolhido não sairá da sua cabeça no caso de um tombo. Pode parecer 
absurdo, mas um estudo detalhado dos acidentes de motocicleta em toda a Euro-
pa mostrou que 12% dos capacetes foram sacados da cabeça durante o curso de 
impacto. Para saber se ele não sairá da sua cabeça na hora mais importante peça 
para alguém tentar tirá-lo forçando da parte inferior traseira pra cima. Peça para 
a pessoa encaixar a ponta dos dedos na parte inferior traseira e tentar com certa 
força tirá-lo da cabeça. Se ele sacar ou sair parcialmente escolha outro modelo. 
O correto será sempre subir um pouco e retornar à posição original. Usando um 
capacete que caiba corretamente na sua cabeça você aumentará drasticamente as 
chances de sobreviver a um acidente. 
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Confira abaixo os modelos de capacetes certificados pelo Inmetro, descritos 
abaixo nos desenhos legendados de 01 a 07: 

Capacete integral (fechado) com viseira.

Capacete integral sem viseira e com pala 

(uso obrigatório de óculos).
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Capacete integral com viseira e pala.

Articulada

Capacete modular.

Capacete misto com queixeira removível com pala e sem viseira.
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Capacete aberto (jet) sem viseira (com ou sem pala; uso 

obrigatório de óculos).

Capacete aberto (jet) com viseira (com ou sem pala).

ÁREA DE PROTEÇÃO
(LINHA ACDEF)

COQUINHO CICLÍSTICO EPI - EQUIPAMENTO DE PROTEÇÃO INDIVIDUAL
(COMUMENTE UTILIZADO NA CONSTRUÇÃO CIVIL)

Tipos de capacetes não permitidos.
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Pala Pala Queixeira removível

Acessórios Permitidos e Sistemas de engates certificados.

Sistema de Retenção Jugular.

E Quanto às Viseiras? Posso Usar Qualquer Tipo? 

Viseiras.
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Não. A definição de viseiras pelo Inmetro é clara. São lentes que permitem aos usu-
ários a utilização simultânea de óculos corretivos ou de sol, cujo uso é obrigatório 
para os capacetes que não possuem viseiras. É importante relembrar que é proibida 
a utilização de óculos de sol, ou de segurança do trabalho (EPI) de forma singular, 
nas vias públicas em substituição aos óculos de proteção motociclística. 

A viseira é destinada à proteção dos olhos e das mucosas, e construída em plásticos 
de engenharia, com ótima transparência, fabricadas nos padrões cristal, fumê light, 
fumê e metalizadas. Para o uso noturno, somente a viseira cristal é permitida, as 
demais são para o uso exclusivamente diurno, com a aplicação desta orientação 
na superfície da viseira, em alto ou baixo relevo, no idioma português (USO EX-
CLUSIVO DIURNO) e também, se o fabricante desejar, no idioma inglês (DAY 
TIME USE ONLY). Quando o motociclista estiver transitando nas vias públicas, 
o capacete deverá estar com a viseira totalmente abaixada e, no caso dos capacetes 
modulares, além da viseira, a queixeira deverá estar totalmente abaixada e travada. 

Eu Posso Lavar Meu Capacete?
Claro! Lavar o capacete, além de fazer parte da higiene pessoal do piloto e garupa, 
servirá para aumentar a durabilidade deste tipo de equipamento que é projetado 
para durar até cinco anos (em caso de uso eventual) e três anos em caso de uso 
ostensivo (diário por pelo menos 4 horas). 

No verão, a recomendação é lavar o capacete a cada 30 dias. No inverno, a cada 
dois meses. Se pegou chuva aproveite e lave-o também se não vai ficar com cheiro 
de ‘cachorro molhado’. Se você sempre está usando sua moto, como é o meu caso, 
o melhor a fazer é lavar um enquanto está usando outro. Se possível, depois de 
uma longa viagem a lavagem do capacete é extremamente necessária. 

No caso dos capacetes de trilha, sempre que terminar o passeio coloque-o em um 
balde para lavar. Existem duas formas de lavar o capacete. Lavar ele todo mon-
tado ou desmontá-lo para lavar e montá-lo novamente. Caso a sujeira seja muita 
ou já faz muitos meses desde que foi lavado pela última vez a recomendação é 
desmontá-lo. 

Se não sabe como fazer ou não tem muita paciência ou tempo para isso, a melhor 
alternativa é lavar sem desmontá-lo. Para lavar seu capacete sem desmontá-lo terá 
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que usar três baldes altos e grandes o suficiente para que o capacete fique de mo-
lho. Mas vamos por partes como diria Jack, O Estripador. 

1. No primeiro balde coloque água suficiente para poder cobrir o capacete 
colocado com a parte de trás no fundo do balde e a queixeira para cima. 
Coloque sabão multiação (o melhor mesmo são os com tira-manchas). Em 
seguida coloque uma medida de tira-manchas da marca OXY2 ou Vanish. 
Misture tudo e mergulhe o capacete. A lavagem deve ser feita sempre à 
sombra e NUNCA use alvejantes (água sanitária ou qualquer produto que 
tenha isso na composição). Mergulhe o capacete com a queixeira virada 
para cima e deixe-o de molho por pelo menos uma hora, dependendo do 
quanto ele está sujo. Depois desse tempo retire-o e lave em água corrente 
esfregando as partes ainda sujas com uma escova de pontas finas. Se ne-
cessário repita o procedimento. 

2. No segundo balde coloque apenas o amaciante e a água. Mergulhe o 
capacete e deixe-o lá por não mais que vinte minutos.

3. No terceiro balde deve ter apenas água limpa. Tire-o do balde com 
amaciante e mergulhe-o no terceiro balde por 10 minutos, nem mais e 
nem menos. Para secar coloque-o pendurado em um armador ou gan-
cho, sempre à sombra, com a queixeira apontada para o chão e com a visei-
ra aberta. Deixe assim até secar completamente. Depois de seco confira o 
cheirinho gostoso de limpeza e como estará mais macio. Mas ainda será 
necessário polir o capacete. Passe cera de boa qualidade, de preferência 
que contenha cera de carnaúba na composição. Deixe secar à sombra e em 
seguida retire o excesso com um pano limpo. A viseira e os óculos podem 
receber uma camada de cera, mas ao limpá-la deve ter o cuidado de utilizar 
um papel macio. Dá um pouco de trabalho, mas em caso de chuva você vai 
perceber a diferença que faz. Importante lembrar que a limpeza deve ser 
feita por dentro também. Na parte interna use um terço da quantidade 
de cera usada na parte externa da viseira e limpe também com papel. Esta 
limpeza, se você não tomar chuva, suar muito ou sujar o capacete de forma 
pesada, dura uns dois meses. 
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4. Se durante uma viagem os mosquitos surraram a sua viseira nunca 
lave com água e nem passe papel. Estes mosquitos possuem um ácido 
e uma cera ou pólen que quando esfregados viram uma gosma que vai 
piorar ainda mais a situação. Lave com sabão neutro e em água corrente. 
Seque com um papel macio até que toda a gosma saia da viseira. Depois 
passe cera e retire o excesso com papel macio. Tratando bem do seu ca-
pacete vai proteger seu investimento e fazê-lo durar muito mais. A sua 
cabeça agradece. 

Outra Dica Importante é Utilizar Uma Balaclava 
Ela não serve apenas para ser usada no frio. A balaclava é boa também para reter 
parte da sujeira, do suor e do pó de asfalto que entra no seu capacete, além de não 
destruir o seu cabelo. Existem capacetes que, por dentro, estão cheios de fios de 
cabelo presos ao forro. A balaclava ajuda a evitar isso também. 

Essa dica é ainda mais importante para as mulheres que têm cabelo longo. Para 
que os cabelos não fiquem embaralhados por conta do vento e do forro, a balacla-
va funciona como uma touca de proteção do penteado. Basta enrolar o cabelo e 
vestir a balaclava e o capacete. Ao tirá-lo, é soltar o cabelo e ele estará lá, perfeito! 

Para lavar a balaclava é necessário avaliar as seguintes situações: balaclavas usadas 
em viagem devem ser lavadas diariamente, por isso leve sempre duas. À noite, no 
hotel, lave uma e deixe-a secando perto do ar-condicionado. No caso de uso na 
cidade, lave de três em três dias usando a mesma mistura de sabão com amaciante 
em um balde só. Se for usar máquina de lavar lembre-se de colocar a balaclava 
com roupas de mesma cor. 

Quando Guardar o Capacete Apenas Como Lembrança? 
Depois de um tempo seu capacete não vai servir para nada mais a não ser decorar 
sua estante de lembranças. Lavá-lo e guardá-lo pode ser uma boa se você quer man-
ter no roll das lembranças de quantos lugares bacanas vocês foram juntos. Todo 
capacete tem uma história. Compre um novo capacete quando o que você usava 
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sofreu impactos relativos a um acidente ou se ele caiu de uma grande altura (mes-
mo que não tenha sido um acidente), se folgou internamente por conta do uso ou 
se o tecido interno começou a se desgastar. O isopor ou poliestireno, com o tempo, 
vai sendo marcado e depois de marcado não retorna à posição original pois não 
possui efeito memória – o mesmo utilizado em espumas desenvolvidas pela NASA 
e que são usadas nos bancos de motos (espuma viscoelástica). 

Pancadas fortes ou acidentes onde a carcaça do capacete foi avariada ou até mes-
mo arranhada seriamente podem conter microfissuras e possivelmente será me-
nos eficiente caso venha a precisar dele novamente. Pancadas, por menores que 
sejam, danificam a estrutura do polímero do casco, nem sempre de forma visível, 
reduzindo a resistência no próximo impacto. Caiu ou tombou e esta avaria foi no 
casco, troque o capacete! 

Cuidados Com a Personalização 
Personalizar capacetes é uma moda. A maioria das pessoas gosta disso. Além de 
dar seu toque pessoal a personalização facilita que você seja identificado a dis-
tância por seus amigos e isso tem lá suas vantagens. Mas a personalização tem 
um limite e este deve ser sempre a sua segurança e, prioritariamente, estar de 
acordo com a Lei. Há casos onde a personalização apaga o selo do Inmetro e 
nesse caso, numa vistoria, será necessário tirá-lo para exibir a etiqueta interna 
de certificação que fica presa no forro. Se você mudar tudo, inclusive o forro, vai 
levar uma multa e mais alguns pontos na carteira. Portanto, muito cuidado quan-
do for personalizar seu capacete. Atualmente as motos precisam passar por uma 
vistoria no Detran. Lembre-se de levar um capacete que esteja de acordo com as 
normas do trânsito. Chegar lá com capacete sem selo ou fora da conformidade 
com a respectiva norma vai fazer com que a sua moto seja reprovada na vistoria. 

lll



Que Roupa Escolher e Quando Usar? 

Antes de começar é importante definir o que é moda, roupa e roupa de segurança. 

O Que é Moda e o Que é Roupa? 
Moda para o Wikipédia é acompanhar o vestuário e o tempo, que se integra ao 
simples uso das roupas no dia a dia. É uma forma passageira e facilmente mutável 
de se comportar e, sobretudo, de se vestir ou pentear. Roupa, segundo a mesma 
fonte, é qualquer objeto usado para cobrir certas partes do corpo. Roupas são 
usadas por questões sociais, culturais ou por necessidade e proteção. Outros ob-
jetos que são carregados, ao invés de serem vestidos sobre certas partes do corpo, 
são chamados de acessórios. 

Mas o Que Seria Uma Roupa Segura? 
Toda roupa segura precisa ser reforçada e estar adaptada para as condições onde 
ela será utilizada. Isso quer dizer que para cada ocasião deverá ser vestida a roupa 
adequada. Numa moto a realidade é a mesma. Você precisa estar vestido com 
estilo, com roupas que o protejam e que sejam também resistentes. 

13
CAPÍTULO
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Se você deseja a melhor relação custo-benefício, e isso para mim significa ser 
algo muito bom e que caiba no meu orçamento, a meta é fazer você entender as 
vantagens e desvantagens de cada tipo de tecido. Isso vai facilitar a escolha cor-
reta do que usar e quando usar. A roupa certa para a estrada ou rota escolhida. 
Existem três tipos de tecido que são mais comumente usados pelos motociclistas. 
O primeiro é o couro. Depois vem a Cordura e por último o jeans. 

O Couro
O couro é a pele curtida de animais, utilizada como material nobre para a confec-
ção de diversos artefatos para o uso humano, tais como: sapatos, cintos, cartei-
ras, bolsas, malas, pastas, casacos, chapéus, entre outros. No Egito antigo, foram 
encontrados pedaços de couro curtidos cerca de três mil anos a.C. Na China, a 
fabricação de objetos com couro já era efetuada muito antes da Era Cristã. Em 
Pérgamo desenvolveram-se, na Idade Antiga, os célebres “pergaminhos”, usados 
na escrita e que eram feitos com peles de ovelha, cabra ou bezerro. Com o couro 
eram feitos, também, elmos, escudos e gibões. Os marinheiros usavam-no nas 
velas e nas embarcações de navios. O couro bovino é o mais utilizado, devido 
a ser o mais abundante do mercado e o que possui o preço mais baixo. O se-
gundo mais utilizado é o couro de caprinos, que torna os preços competitivos, e 
principalmente pela sua qualidade, que é muito maior do que a do couro de boi. 
Entretanto, também tem crescido a procura pelos couros de suínos, ovinos e de 
outras espécies de animais como jacaré, cobra, avestruz e, mais recentemente, 
de rã e peixe. Já para nós, motociclistas, um tipo é especialmente importante: o 
couro de canguru. 

Além da facilidade de obtenção (existe em praticamente todo o globo terrestre), 
o couro é muito utilizado como matéria-prima por dois motivos. O primeiro é a 
facilidade de trabalho, não necessitando de máquinas especiais (leia-se: caríssi-
mas) para sua manufatura. Já o segundo, e principal, é devido à sua alta resistência 
à abrasão. O desgaste abrasivo é a perda de material pela passagem de partículas 
rígidas sobre uma superfície. Num acidente, a roupa utilizada irá deslizar (nem 
sempre “suavemente”) pelo solo (normalmente o asfalto), sendo desgastada por 
ele devido ao atrito elevado. Quanto melhor resistência à abrasão possuir a rou-
pa, menor o risco de a mesma romper e expor a sua pele. 
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Jaqueta de couro.

O couro de canguru, em relação ao couro de boi, possui três grandes vantagens: é mais leve, 
mais macio (veste melhor) e possui melhor resistência à abrasão, mas é bem mais caro. 

A Cordura 
A cordura foi registrada como o nome de um tecido certificado (Nylon), a partir 
de um tecido fabricado pela DuPont. Hoje, é o nome registrado do Nylon-6.6 
de alto desempenho, produto fabricado pela Invista, uma filial da divisão Koch 
Industries, Inc. A cordura é usada numa vasta gama de produtos desde bagagem 
e mochilas, botas, vestuário militar (tais como bainhas para facas táticas e bolsas 
para munições), até vestuário de alta performance. A cordura foi concebida para 
ser de longa duração e resistente a abrasão, cortes e rasgões. É mais maleável que 
o couro, leve, possui bom isolamento térmico e não retém água. Como nome de 
marca, cordura chega por volta de 1929 como um desenvolvimento do Rayon. 
O produto foi desenvolvido durante a II Guerra Mundial e utilizado em pneus 
militares. Desde 1966, com novas fórmulas, a cordura, provou ser superior ao 
Nylon e a marca foi transformada em produto para substituir o Nylon que apesar 
de resistente não serve para proteger o motociclista. 
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O Jeans 
O jeans começou a ser fabricado em 1872 em Nimes, na França. O nome “teci-
do de Nimes” acabou sendo abreviado por apenas “denim”. No começo quem 
importava esse tecido era a Itália, para confeccionar os uniformes dos marinhei-
ros que trabalhavam no porto de Gênova. Esses genoveses, chamados de “genes” 
pelos franceses, acabaram também ganhando apelido dos norte-americanos, que 
os chamaram de “jeans”. Os rebites de reforço foram patenteados em 1873 por 
Levi Strauss e Jacob David. As tachinhas de cobre foram utilizadas para dar uma 
maior resistência aos bolsos que não estavam resistindo ao peso colocado neles. 
Os pontos críticos das calças foram reforçados, tornando-as mais duráveis e a 
roupa mais usada pelo mundo todo. 

Qual o Melhor? Quando Usar? 
Por ordem de resistência temos o couro, a cordura e o jeans. Mas quando usar 
cada uma delas? A roupa do piloto deve estar adequada ao terreno que ele vai 
enfrentar e devem estar de acordo com a abrasividade do solo. Vale lembrar, 
porque que quase ninguém lembra, que quanto menor a velocidade mais leve 
precisa ser a roupa. Vejam o caso das roupas usadas em trilhas. Precisam ser 
muito leves e folgadas para que o ar circule e as proteções que ficam por 
baixo não sofram desvios quando de um impacto. Em tombos, na maioria 
das vezes, essas roupas rasgam e a finalidade é essa mesmo – ser destruída e 
deixar que caneleiras, protetores de coluna, cotovelo e costelas atuem mini-
mizando o dano ao piloto. Pode parecer um contrassenso, mas numa trilha 
a parte que exige maior resistência são as botas, pois o piloto sempre está 
pondo as pernas no chão. 

Roupa de motociclista é roupa de segurança e você sempre deve lembrar que, ao 
comprá-la, um dia ela será avariada ou parcialmente ou totalmente. Uma coisa é 
certa: ela é comprada para ser destruída e para que o impacto e as lesões sejam 
minimizados ou até totalmente evitados. De nada adianta uma roupa bonita, mas 
que não protege. 
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No Asfalto 
No caso das motos que rodam em asfalto, calçamento e terrenos semelhantes a 
roupa precisa ser outra. Devido à alta abrasividade do asfalto, a melhor escolha 
nesta condição é o couro, o mais resistente. Mas sua dificuldade de “respiração” e 
alta capacidade de isolamento térmico a tornam uma má escolha quando se fala 
em altas temperaturas ou chuva. Nestas condições a melhor roupa é a feita em 
cordura. Existem jaquetas e calças com forração interna, inclusive com proteções 
já embutidas, que ajudam a proteger do frio e no calor possuem entradas de ar 
reguláveis que permitem a ventilação forçada. Outros tipos de cordura recebem 
tratamento impermeabilizante e são resistentes à chuva. Lembre-se que resisten-
te à chuva não quer dizer  impermeável. Há grande diferença. Na primeira haverá 
isolamento contra uma chuva leve ou mesmo uma forte chuva por pouco tempo. 
Na segunda, independente se chuva fraca ou forte, por muito ou pouco tempo, 
não haverá água passando para dentro da jaqueta. Os únicos tecidos 100% im-
permeáveis são o plástico ou a borracha. Os demais, mesmo com tratamento, são 
menos ou mais resistentes. 

O Estilo e a Baixa Proteção do Jeans 
O Jeans é um tecido popular pelo estilo e pelo custo, mas protege muito pouco. 
Para usar este tipo de tecido recomendo usar as proteções de forma independen-
te – que não estejam embutidas nas roupas. Você pode vestir uma armadura por 
baixo ou comprar caneleiras e joelheiras atreladas à proteção de coluna e coto-
velos que estarão protegendo você caso o tecido se rasgue. Lembre-se que tudo 
isso é para salvar a sua pele literalmente de raladuras, as quais dependendo do 
tombo a abrasividade pode se assemelhar ao estrago causado por queimaduras 
de segundo grau. 

Por último temos o couro. O couro é o tecido que mais combina com o estilo 
custom e é facilmente bem aceito em todos os estilos. Existem modelos de ja-
quetas e calças para todos os gostos e bolsos. As jaquetas mais simples podem 
receber as proteções de forma embutida ou você pode vesti-las por baixo. Uma 
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dica importante para quando for comprar sua jaqueta e ela vier a ser usada por 
cima da camisa e das proteções, é comprar sempre um número um pouco maior 
para não prejudicar seus movimentos. Este cuidado não é necessário para quem 
usa jaquetas ou calças que já vêm com proteção embutida. 

Dentre todos os tipos de tecido o couro ainda é o mais resistente e quanto mais 
velho, melhor. O tipo de couro que eu mais recomendo é o de caprinos. No Nor-
deste ele vem de bodes e cabras. São couros mais finos e, por incrível que pareça, 
são bem mais resistentes e flexíveis que os couros de boi e os preços são equi-
valentes em relação à qualidade. O couro, pela sua resistência, é o tecido usado 
pelos pilotos de motovelocidade. Portanto, se você deseja proteção e estilo, a um 
preço suportável e uma durabilidade de décadas, o couro ainda é a melhor opção. 

Hidratando o Couro 
Uma coisa que muitos esquecem é que o couro é uma pele curtida e para que 
dure muito tempo precisa ser hidratada. Se você tem uma jaqueta em couro ou 
um macacão cuide de tratá-lo muito bem. A hidratação deve ser feita com cremes 
hidratantes ou óleo como os usados em bebês – tipo óleo Johnson. Para hidratar 
sua jaqueta coloque-a numa cruzeta no varal e passe óleo ou creme até perceber 
que o couro está mole. Ao terminar de passar retire-a e guarde-a. Além de ficar 
cheirosa vai estar devidamente hidratada. Importante: não hidrate sua jaqueta 
ao sol. Todas estas recomendações valem para os macacões de couro, seja ele em 
duas peças ou em peça única.

Outros Acessórios
Agora que você sabe para que servem e qual a resistência de cada tecido é hora 
de escolher os acessórios. 

Luvas 

Luvas precisam ser fechadas e de punho longo. Luvas curtas não protegem os pu-
nhos numa queda, pois a tendência é o braço da jaqueta subir e deixar a metade do 
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antebraço e do pulso e punho descobertos e ralar essa parte é muito comum para 
quem usa luvas tanto com dedos de fora, como as de punho curto. Existem dois 
tipos de tecidos que são resistentes e confortáveis para luvas: a cordura e o couro. A 
escolha é sua. Para que a sua luva dure bastante é sempre muito importante colocar 
um pouco de talco antes de usá-la. O talco utilizado para os pés serve perfeitamente 
e ajuda a matar boa parte das bactérias que deixam as luvas com cheirinho de chulé. 

Luvas.

Esse talvez seja o segundo acessório de segurança mais importante para o mo-
tociclista, pois sempre que se cai de uma moto a primeira tentativa é se proteger 
com as mãos. Dada a importância, não utilize luvas de meio dedo, que de nada 
adiantariam até para a menor das quedas. Para minimizar o impacto prefira as lu-
vas com rebites de metal, que facilitam o deslize no asfalto. Entretanto a proteção 
interna para eles deve ser bem resistente, pois ao esquentar devido aos atritos os 
rebites provocam queimaduras nas mãos. 

Botas 

As botas devem ser em couro. Não se aventure a pilotar ou viajar de tênis, meia 
bota, sapatos com cadarços, chinelas ou sapatos desses que dispensam cadarços 
tipo mocassim. Em um tombo eles sacam do pé e quando você sua o pé eles po-
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dem facilmente sacar tirando a firmeza e o equilíbrio em uma parada. Já vi muito 
mocassim derrubar piloto quando estava parando a moto. O pé escorregou den-
tro do sapato e aí... chão! 

Botas para custom devem se assemelhar às usadas por cowboys. Bico mais fino 
e um salto ajuda a descansar o pé no estribo. O uso de plataformas tira a possi-
bilidade de elevar-se do banco da moto, pois não há onde travar o pé e acabam 
gerando risco de acidentes bobos exatamente por perder o pé e com ele o equi-
líbrio. Piloto deve usar estribo. Plataforma apenas se o ângulo da perna em rela-
ção à moto for de no máximo 75 graus. Pernas inclinadas para frente precisam 
de apoio de estribos e nunca de plataformas. Para a garupa as plataformas são 
adequadas. Prefira botas com zíper ou com fechamento em velcro. Se possível 
escolha uma que ofereça as duas possibilidades.

No caso das esportivas, as botas geralmente possuem raspadores, que tocam o solo 
em curvas no limite de inclinação. Estes podem ser intercambiáveis, geralmente em 
plástico ou titânio. 

Uma dúvida frequente é se a calça vai por dentro ou por fora do cano da bota. 
A resposta é que varia pelo gosto, menos com chuva. Nesta condição, nem uma 
bota impermeável vai salvá-lo de ter água dentro da bota caso você opte em pôr 
a calça por dentro. E, o que é pior, por ser impermeável a bota não deixará a água 
sair, encharcando completamente. Portanto, com chuva, use sempre a calça co-
brindo o cano da bota. 

Botas Esportivas.
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Botas Custom.

Botas ou Sapatos Reforçados 
Apesar da legislação não prever a obrigatoriedade do uso de botas, nem calçados 
reforçados para motociclistas, apenas alerta que o calçado não pode comprometer 
a utilização dos pedais. A boa prática de segurança recomenda que o motociclista 
esteja devidamente calçado para garantir que os pés estejam firmes e protegidos 
para a eventual necessidade de se colocar o pé no chão. Outra recomendação é a de 
optar por um calçado semi-impermeável, pois permite a ventilação e a evaporação 
do suor. Importante destacar que não existe jaqueta em cordura ou outro tecido 
que seja 100% impermeável. Apenas o neoprene e a borracha o são. A impermeabi-
lidade será diretamente proporcional à quantidade de chuva. As capas de chuva são 
as mais adequadas para os dias de chuva. Uma boa jaqueta pode retardar a absorção 
da água, mas vai depender do volume de chuva e do tempo que o motociclista ficou 
exposto. Não tenha dúvida de que a falta de calçados reforçados pode resultar em 
sérios ferimentos e lesões, mesmo em acidentes leves. 

Jaquetas, Calças ou Macacões 
Quem é motociclista sabe que é em um tombo que um bom equipamento se 
paga, por essa razão é tão importante usar roupas de proteção de boa qualidade e 
que sejam capazes de proteger das possíveis situações de risco. 
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Além da escolha do material, é importante observar os tipos dos protetores de ombros, 
cotovelos e joelhos (formato, material, espessura), o tipo dos fechos dos pulsos, canela, 
cintura e da gola (zíper, botão, velcro), a qualidade da forração interna (se existe, se é 
para inverno ou verão, de qual material é feita), se tem bolsos (quantos e a posição deles) 
e se há forma de unir a calça à jaqueta (e vice-versa) formando assim um macacão. 

Existem modelos de jaquetas e calças para todos os gostos e bolsos. As jaquetas 
mais simples podem receber as proteções de forma embutida ou você pode vesti-
-las por baixo. Uma dica importante para quando for comprar sua jaqueta e ela 
vier a ser usada por cima da camisa e das proteções é comprar sempre um núme-
ro um pouco maior para não prejudicar seus movimentos. Este cuidado não é ne-
cessário para quem usa jaquetas ou calças que já vêm com proteção embutida. Na 
dúvida leve seu equipamento na hora de provar a jaqueta ou calça. E lembre-se 
também de não comprar um número folgado demais, sob o risco de as proteções 
ficarem má localizadas, não exercendo a função corretamente. 

Caneleiras 
Prefira caneleiras específicas para motociclismo. Esse equipamento faz grande dife-
rença podendo até evitar a invalidez do motociclista, em acidentes muitos graves, 
pois os pontos comumente atingidos quando um motociclista se acidenta são as per-
nas e, em especial, as canelas. 

Caneleira com joelheira.
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Joelheiras 

Em qualquer ocasião, o uso de joelheiras protege contra raladuras ou fraturas nos 
joelhos. No caso de um tombo, o piloto sairá rolando sem ferir os joelhos como 
também rasgar as calças. Prefira as joelheiras articuladas próprias para motoci-
clistas e que protegem a canela, o joelho e parte do fêmur. 

Cotoveleiras 

São essenciais para complementar a proteção do piloto e prevenir raladuras 
ou fraturas em caso de quedas e tombos. São relativamente baratas e fáceis de 
vestir e guardar, além de proteger a segunda parte do corpo a tocar o chão, logo 
depois das mãos. 

Cotoveleira.

Meias 
As mais indicadas são as impermeáveis, principalmente se o calçado usado não 
tiver essa característica. Meias permeáveis criam um problema de elevação da 
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temperatura do pé chegando a inchá-lo. Quando molhadas começam a escor-
regar dentro da bota. Melhor usar meiões que vão até os joelhos ou meias que 
fiquem por fora da bota. A dica é: meia do mesmo tamanho ou pouco maior que 
o cano da bota. Calça sempre por fora da bota, a não ser que esteja praticando Off 
Road. Em caso de chuva o alagamento da bota reduz bastante.

Protetor de Coluna Com Cinta Abdominal 

Esse item tem como missão proteger a coluna, na altura abdominal, contra os 
impactos, estradas irregulares principalmente as utilizadas para trilhas. Alguns 
motociclistas gostam de usá-la também para viagens por diminuir o cansaço. A 
cinta abdominal é uma proteção para os órgãos internos em caso de acidentes 
graves. Ela também protege a região lombar quanto à rigidez do core, fazendo 
com que sua própria postura melhore as dores musculares e reduza a movimen-
tação dos órgãos internos. 

Protetor de Coluna com cinta Abdominal.

Já a proteção de coluna é essencial para proteger as vértebras de articulação, pois 
garante a segurança e o conforto do motociclista no dia a dia como também para 
viagens e a prática de competições. É importante prestar a atenção quanto à medi-
da correta para cada pessoa. 
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A Segunda Pele
A segunda pele é uma roupa feita para ser usada por baixo da roupa principal e antes 
das proteções. Inicialmente ela foi concebida para ser usada no frio, mas mostrou ser 
muito eficiente também no calor. O princípio é o mesmo adotado pelos árabes do de-
serto. Muitas roupas folgadas e por baixo uma roupa mais apertada como se fosse um 
ceroulão. Este formato permite que o suor demore a deixar a pele e com isso este ór-
gão – o maior do corpo humano (sim, a pele) – evita sofrer o seu maior ataque do pior 
inimigo, o sol, e consequentemente a desidratação que é a perda rápida de líquidos. 

A melhor forma de se usar uma segunda pele é logo em seguida ao banho. 

Assim que tomar banho, enxugue-se e passe algum hidratante. Depois disso vista 
a segunda pele, para só depois vestir a proteção, seja ela qual for. 

Segunda Pele.
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Depois de vestir é hora de pegar a estrada. No começo você poderá achar meio 
estranho, mas ao chegar ao seu destino vai perceber que sua pele ainda estará 
fresca, com cheiro, e você com menos sede, pois o suor que foi produzido não 
atravessou a segunda pele e ficou no couro, mas foi em parte absorvido novamen-
te por ela e isso é um artifício que mantém a pele hidratada e com água suficiente 
para evitar que desidrate. 

Outra dica importante é sempre parar e se hidratar antes de sentir sede. Saiba 
que, quando você sente sede, o organismo já estava precisando de água há uns 40 
minutos e vai levar mais ou menos o mesmo tempo para se reidratar. 

lll



Todo Cuidado Com a Garupa

Levar alguém na garupa da moto requer sintonia e confiança. Tem alguns que 
tentam pilotar junto e acabam complicando a vida do motociclista. Mas para 
quem pega estrada o garupa pode ser não apenas um problema, mas vários ao 
mesmo tempo. 

É sempre complicada a primeira vez que uma garupa vai viajar por mais de um 
dia. É um trauma que elas nunca esquecem. A dica é conversar calmamente an-
tes, pois a moto pode vir a ser pequena para levar tudo que elas querem. 

É importante chegar a um acordo. Arrume com ela a bagagem e ao final deixe-a 
escolher o que levar desde que caiba tudo dela nos dois alforjes. Leve sua baga-
gem na mala de tanque, se tiver. O acordo é: se conseguir mostrar que ela não 
usará a metade da mochila que estava levando, da próxima vez, ela saberá como 
arrumar a bagagem. Viaje e ao final da viagem, ao chegarem em casa, desarru-
mem as mochilas e alforjes e terão a surpresa de saber que apenas um terço do 
conteúdo da mochila foi realmente usado; o restante foi mesmo apenas a passeio. 

Depois desta experiência ela mudará seus hábitos. Um truque interessante é 
levar cremes e xampus acondicionados em vidros menores que você compra 
apenas para este tipo de viagem. Uma dica para quando usar frascos menores 
é etiquetá-los depois de cheios, pois a maioria é da mesma cor e mulher gosta 
de tudo combinando. Não discuta, ajude, pois você já conseguiu se livrar dos 
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tubos enormes de xampu. Hoje tudo ficou menor e os dois alforjes ou malas 
laterais são mais do que suficientes para as coisas dela a ponto de sobrar espaço 
para trazer pequenos souvenires. 

É interessante destacar alguns cuidados que você precisa ter com a garupa. Antes 
de sair para uma viagem cuide de proporcionar conforto à companheira. Confor-
to quer dizer um banco mais largo e um encosto mais macio. As motos custom, 
por serem muito baixas, geralmente transferem parte do impacto de um buraco 
ou ondulação para piloto e garupa. Portanto, adote uma pilotagem mais gentil e 
macia, afinal vocês estão passeando. Outra recomendação é sugerir que ela leve 
seu MP4 com suas músicas preferidas. Isso vai ajudar a evitar conversa durante a 
viagem e assim tirar a sua concentração. 

Escolha uma rota bonita cuja paisagem vá sempre oferecendo novos visuais. Pode 
parecer bobagem, mas uma viagem em paisagem monótona, em retas que nunca 
acabam, geram estresse e desatenção. Muitos reclamam de sono. Por falar em sono, 
existem garupas que chegam mesmo a dormir sentadas. Algumas garupas desco-
briram uma maneira de cochilar sem perturbar a pilotagem, apesar de não ser uma 
postura e nem uma atitude segura.

Nas motos speed, esportivas ou as que não possuem maleiros, a bagagem ge-
ralmente é levada numa mochila que vai às costas da garupa. Minha sugestão é 
dividir a bagagem adotando uma mala de tanque. Assim você alivia o peso da 
garupa e economiza as suas costas. Nada é mais desagradável do que chegar de 
uma viagem de moto com problemas na coluna ou musculares. 

Quando viaja com garupas seu estilo de pilotagem muda bastante, pois o peso 
atrás, mais a bagagem, mexem no centro de gravidade da moto. Ainda vai au-
mentar o consumo sendo que nas retomadas, dependendo da cilindrada, a moto 
ficará mais lenta do que estaria se você estivesse viajando sozinho. Lembre-se 
disso, pois é comum motociclistas levarem sustos quando de uma ultrapassagem. 

Acontece que, quando se está sozinho, a moto responde mais rápido, inclusive 
nas retomadas, pois estará mais leve e será menor a área de atrito com o vento. 
Uma dica boa é nas motos de até 750 cilindradas você imaginar que com garu-
pa e bagagem você perderá um terço do desempenho. Nem todas as motos são 
assim, mas essa conta ajuda a lembrar  que o desempenho dela numa ultrapas-
sagem será bem diferente. 
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Outra coisa que muda consideravelmente é a frenagem. Frear quando apenas você 
está em cima da moto é diferente de quando tem uma garupa e bagagem. Vai pre-
cisar de mais pista. O freio traseiro e o dianteiro vão exigir uma pressão a mais. 
Lembre-se disso. É importante que na condução a garupa não se agarre em você 
a não ser quando da aceleração. Uma postura interessante é firmar os joelhos nas 
suas coxas. Ao pressioná-los vai melhorar o equilíbrio. Se tiver encosto tudo fica 
mais fácil. Se não as têm, existem as alças laterais que servem de apoio quando da 
frenagem. Peça sempre que a garupa numa frenagem caia por cima de você. Isso, 
além de ser muito arriscado, é extremamente cansativo e dolorido. 

Vou repetir: É importante fixar este conceito: Nas freadas e arrancadas, deve 
segurar-se nas alças (e não no condutor) ou compensar o desequilíbrio mo-
mentâneo com leves inclinações do corpo. Este é o único caso no qual a moto 
se parece com montar a cavalo. Nas motos com encosto, basta encostar-se ali e 
manter os braços cruzados ou apoiados sobre os joelhos. Vai de cadeirinha, pois 
nas custons o banco da garupa é geralmente mais elevado e isso dá uma visão 
privilegiada da viagem. 

Garupas de primeira viagem tendem a sair de casa de tênis, camisetinha, sem 
luvas e sem balaclava. Perca um tempinho tentando explicar isso a elas. Se você 
faz parte de um motoclube leve a sua companheira para uma reunião na qual 
as garupas mais experientes estejam presentes e peça para elas passarem as ins-
truções. Eu usei isso e deu muito certo. Ela entendeu qual a finalidade de botas, 
calças mais resistentes, proteções para cotovelos e pernas, luvas e a balaclava. Se 
você deixar que elas conversem entre si vai evitar um monte de problemas e abor-
recimentos, pois só mulher entende mulher e desista, pois nem Freud explicou o 
que elas querem. Além do mais será uma ótima oportunidade para que a sua ga-
rupeira se socialize mais rapidamente no motoclube. Lembre a sua companheira 
para usar um protetor solar mesmo que esteja com jaqueta. O vento e o calor, ou 
até mesmo o frio, costumam ressecar a pele. 

Na pilotagem vale passar algumas dicas importantes. Não jogue muita informa-
ção, pois será coisa demais para lembrar na hora em que ela estará olhando a 
paisagem e ao mesmo tempo ouvindo música. 

A garupa não deve subir na moto como se estivesse montando um cavalo. A maio-
ria apoia um dos pés sobre uma das pedaleiras, passa a perna sobre o banco, apoia 
o outro pé sobre a pedaleira do lado de lá e senta-se. Tudo errado. Pedaleiras não 
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foram feitas para suportar o peso de uma pessoa. Servem apenas como apoio e 
não são degraus. A maneira correta é passar a perna por cima do banco, sentar-se 
e em seguida ajustar-se ao banco. No começo podem até achar ruim, mas logo 
se acostumam. Se a moto é muito alta para a garupa e ela for bem levezinha essa 
regra pode ser quebrada. Mas apenas nesse caso. Garupas mais pesadas seguem 
a regra anterior. E pelo amor de Deus: nunca diga isso a uma mulher. Se o fizer, 
você deixará de ser fofo e passará a ser um sujeito grosso. Peça sempre a garupa 
para não subir na moto sem avisar ao piloto, ainda mais sobre pisos escorregadios 
ou irregulares. Oriente-a a subir apenas quando você fizer sinal. 

Nas curvas, peça pelo amor de Deus para que a garupa não se incline para o lado 
contrário e que não pilote com você. Esta postura pode provocar um acidente gra-
ve. Ela não precisa fazer nada, no máximo colar as pernas nas suas. Se fizer isso já 
ajuda bastante. Peça para relaxar. Outra dica importantíssima é evitar ao máximo 
fazer movimentos bruscos. O problema será ainda maior se a moto for pequena. Se 
você viaja numa velocidade acima de 100 km/h outra dica é pedir à garupa que ten-
te ficar mais próxima de você. Vai ajudar a centralizar o peso sobre o banco e reduzir 
as turbulências provocadas pelo vento e as geradas pelas traseiras de caminhões. É 
comum a garupa ficar olhando para o velocímetro, exatamente por cima do om-
bro do piloto. Algumas chegam mesmo a reclamar da velocidade dando cutucões, 
joelhadas, beliscões na perna etc. Acerte uma velocidade média que a deixe me-
nos insegura. Depois que ela se acostumar vá lentamente subindo a velocidade. Na 
maioria das vezes não irão perceber e em pouco tempo acabarão se acostumando. 

Quando for parar a moto peça à garupa para que espere o sinal para descer. Um 
dos grandes problemas é que elas podem descer pelo lado que os carros estão 
vindo e assim o risco de atropelamento é enorme. Descer ao sinal do piloto é 
fundamental e nesse momento a moto estará equilibrada e em local seguro. Não 
tente estacionar a moto com a garupa em cima. Minha dica é sempre desmon-
tá-la em local seguro e em seguida estacionar a moto. A propósito, é comum 
ver pilotos carregando seu capacete e o capacete da garupa. Nunca faça isso. O 
equipamento da garupa é responsabilidade dela. Ela leva o capacete dela, as luvas 
dela e a jaqueta dela e você o seu equipamento. Cavalheirismo nessa hora serve 
apenas para cansar você ainda mais. Quando chegar ao destino tire primeiro a 
bagagem dela e depois a sua. Seja cavalheiro.

Em viagens é comum serem tiradas muitas fotos com a moto ao fundo. Uma su-
gestão é programar as paradas antes. Nessa hora a gentileza conta. Deixe de ser 
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ciumento e tire uma foto da sua companheira sentada na posição do piloto. São 
fotos bonitas e valorizam a moto, pois se existe uma coisa que deixa uma moto 
muito mais sedutora é a imagem de uma bela mulher vestida a caráter em cima dela. 

Numa viagem é recomendado deixar a moto no hotel e rodar a cidade de táxi. 
Motos com placa de fora chamam muita atenção, o que aumenta o risco de rou-
bo. Aproveite a cidade, vá a restaurantes, museus, tome umas boas cervejas ou 
um vinho sem se preocupar se a sua moto está bem. Se ela ficar no hotel estará 
muito bem guardada. É comum à saída encontrar pessoas tirando fotos ou até 
mesmo sentadas no banco da sua moto o que, convenhamos, é um sacrilégio, 
para não dizer uma heresia. 

Na viagem vocês não conversam, apenas apreciam a paisagem e ela ouve música. No 
trajeto os pensamentos voam, a palavra é muda e ela vai aprender que numa moto 
problema não faz curva, mas quando chegarem não vai faltar assunto para conversar.

lll





Dicas Que Podem Ajudar a Evitar 
Acidentes em Duas Rodas 

Durante anos eu fiquei pensando sobre os mandamentos da pilotagem segura, 
mas percebi que o melhor mesmo seria listar dicas que poderiam evitar aciden-
tes. Depois de muito pensar relacionei algumas coisas que acredito ajudar a evi-
tar sérios problemas em duas rodas. 

1 - Veja, Seja Visto e Antecipe-se
É muito importante que você seja visto e também consiga enxergar longe. Isso 
exige concentração, boa visão e acima de tudo usar um equipamento que chame 
a atenção dos pedestres e dos motoristas durante o dia e à noite também. 
Antecipar-se é tentar prever o que pode acontecer e o que você faria e para onde 
iria caso determinada coisa acontecesse e ela viesse a ser uma ameaça a sua se-
gurança. Pode parecer uma neurose, mas isso funciona e é adotado pela maioria 
dos pilotos experientes, que estão há muitos anos na estrada e, mesmo levando 
tombos, os danos foram mínimos. 
Não costure no trânsito. Espere os carros estarem parados para andar entre eles. E 
sempre observe se não vem uma moto entre as faixas. As motos são ágeis em pe-
quenos espaços. Saiba aproveitar essa vantagem sem correr riscos desnecessários. 

15
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2 - Não Beba e Não Tome Remédios 
Que Prejudicam a Pilotagem

É mais do que manjado, porém o interessante é que a maioria das pessoas des-
preza essa dica. Pior ainda são aqueles que tomam remédios que acabam preju-
dicando os reflexos, como é o caso dos relaxantes musculares ou antigripais que 
causam sonolência e redução dos reflexos. Por isso antes de tomar remédios leia 
a bula, principalmente a parte que fala sobre efeitos colaterais. 

3 - Alimente-se e Beba Muita Água
A desidratação numa motocicleta acontece mais rápido do que você pensa. 

Se você não usa jaqueta ou deixa os braços expostos, além de correr o risco de 
ter queimaduras de primeiro grau por causa do sol e com o tempo um câncer de 
pele, ainda se desidratará mais rapidamente. O ser humano consegue ficar vários 
dias sem comer, mas não dura muito sem água. Os habitantes do deserto usam 
muita roupa exatamente por isso, pois mesmo totalmente cobertos ainda estarão 
com a temperatura do corpo inferior a que está no ambiente. Lembre-se: sem 
água você perde os sentidos rapidamente e a desidratação mata. E não esqueça 
de parar a cada 200 km, no máximo, para descansar. 

4 - Use Equipamento de Proteção de Qualidade
Capacetes, luvas, botas, caneleiras, cotoveleiras e jaquetas devem ser de alta qua-
lidade. Não economize um centavo com isso. Deixe para gastar com acessórios 
depois que comprar um bom equipamento. Ande sempre equipado, pois você 
não sabe nem o dia e nem a hora em que poderá cair. Lembre-se que o equipa-
mento de proteção não precisa ser lindo, mas é necessário que seja a sua segunda 
pele e o proteja quando de um acidente. 

Se puder adquira um capacete de qualidade superior aos que usam viseira PET e 
casco de resina com borda de plástico. 
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5 - Não Passe Glicerina nos Pneus
Nunca passe glicerina nos pneus para deixá-los brilhando. Em moto isso é o mes-
mo que pedir para cair e será um tombo grave. Também nunca lubrifique a cor-
rente e saia na moto. O óleo ou a graxa que não grudará na corrente acabará sendo 
espirrada para várias partes da moto e isso produz o mesmo efeito da glicerina que 
escorre para a banda de rodagem dos pneus. A hora boa de lubrificar a corrente será 
sempre quando você não vai utilizar imediatamente a moto. Faça isso à noite, antes 
de dormir ou depois de lavar a moto. Coloque um pano para que o excesso seja 
absorvido e se usar graxa lembre-se de usar um pano para retirar o excesso. 

6 - Cuidado Com os Cruzamentos
Sempre tem alguém que chega atrasado a um cruzamento e que acaba não enxergan-
do o outro. Os motoristas brasileiros adoram passar no amarelo e essa fração de se-
gundo pode acabar fazendo com que pegue um motociclista arrancando na moto tão 
logo o sinal verde é aceso. Assim, só saia quando toda a primeira fileira do outro lado 
do cruzamento estiver parando ou parada. Se perceber alguém muito rápido, espere. 
Isso pode salvar sua vida. Sugeri a um amigo do Detran que, nos cruzamentos onde 
esse tipo de acidente acontece com maior frequência, utilize o artifício do vermelho 
total. Ao fechar o semáforo para um os outros permanecem em vermelho por mais 
um segundo. Isso ajuda a reduzir as probabilidades de acidentes. 

7 - Troque de Pneus Antes Que Fiquem Carecas
Muitos usam os pneus até que cheguem à marca de troca. Isso é um erro que 
pode custar muito caro. Troque o pneu antes que a banda comece a ficar lisa e 
desgastada. Não espere ficar liso ou dar na lona para fazer isso. E nunca reabra a 
borracha dos pneus carecas – é motivo para um acidente grave! Lembre-se que 
pneus em bom estado e freios perfeitos são fundamentais numa pilotagem se-
gura. Outra coisa importante: troque o fluido de freio anualmente. Se o fluido 
baixar verifique as pastilhas. Talvez estejam desgastadas. 
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8 - Pilotar na Chuva Exige Aprendizado 
e o Dobro de Perícia

Quando começar a chover busque um local protegido, pare a moto e espere a chu-
va lavar o asfalto por uns 10 minutos. Evite andar pelo lado interno de curvas e 
retas, pois é lá que fica a maior parte da sujeira que gruda no pneu e pode tirar sua 
estabilidade. Importante entender que quando estiver pilotando na chuva reduza a 
velocidade para 70% da máxima permitida para a rodovia. Frear numa pista molha-
da fará com que você percorra 40% mais metros do que numa pista seca. E o mais 
importante: freie de forma suave. Freadas fortes em pista molhada é chão na certa. 

9 - Onde Abastecer
Cuidado ao abastecer. Escolha postos de bandeiras conhecidas. Não se acanhe de 
pedir o teste do combustível. Sempre olhe a cor da gasolina e a sua transparência. 
Evite gasolina barata e postos que não merecem confiança. A gasolina batizada 
pode prejudicar sua viagem e causar um grande prejuízo (prefira as pagãs mes-
mo). Se não tiver jeito, antes de pôr a gasolina no tanque, você deve filtrá-la. Um 
macete é usar uma meia de mulher como filtro. Corte parte dela, de preferência 
a parte que veste o pé, e depois coloque-a sobre o tanque. Em seguida ponha a 
gasolina. Pelo menos vai evitar mais dores de cabeça com possíveis entupimen-
tos. Peça sempre a nota fiscal. Isso vai ajudar a descobrir que gasolina pôs e onde. 
É só com nota fiscal que você consegue processar o posto por gasolina batizada. 

10 - Os Cuidados Com a Entrada em Postos
Se você já ouviu falar em ‘tombo-bobo’ deve saber do que estou falando. Um desses 
tombos bobos mais comuns acontece nas entradas dos postos de combustível. Nas 
entradas, principalmente onde transitam muitos caminhões, sempre existe óleo e 
sujeira. Tudo misturado. Um sabão. A moto vem com o pneu aquecido e emborra-
chado e quando entra faz agarrar nele todo o óleo e sujeira da entrada. Depois disso, 
para perder a aderência e comprar chão é só uma questão de saber se tinha muito 
ou pouco óleo x velocidade x pressão no manete do freio. Se tudo isso se combinar 
contra você: CHÃO! E geralmente acontece logo na entrada ou na parada triunfal 
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em frente à loja de conveniências (veja que você só leva um tombo desses quando 
tem muita gente olhando). Para evitar esse ‘tombo-bobo’ freie muito antes e reduza 
a velocidade o máximo que puder antes de entrar. Ao entrar verifique se existe uma 
trilha que esteja limpa e entre por ali. 

11 - Cuidado Com a Regulagem dos Faróis
A regulagem dos faróis é tão importante quanto usar corretamente os freios. Se você 
não enxergar direito vai tomar sustos. Será à noite, quando mais vai precisar deles, que 
a desregulagem vai ser o seu maior problema. Cuide disso antes de viajar para não ser 
pego de surpresa à noite. Quando for viajar com peso ou garupa regule com vocês 
dois em cima da moto. Na volta da viagem, se anda a maior parte do tempo só, volte a 
regulagem para uma pessoa apenas. 

12 - Escolha a Moto Certa
Muitos que nunca andaram de moto tiram habilitação em uma 125cc e logo em 
seguida compram uma moto de 1000cc. A pilotagem é totalmente diferente. Cada 
moto possui uma ciclística diferente e isso interfere diretamente no seu desempenho 
durante uma pilotagem. Busque a moto adequada ao seu perfil. Se for usar em viagens 
prefira as Big-Trails, pois motos speeds são desconfortáveis em longos percursos. Ou-
tra dica é buscar motos estilo Turismo. Essas motos são preparadas para proporcio-
nar a você uma pilotagem mais confortável e prazerosa. Outra dica importante é, ao 
comprar uma moto nova, ande pelo menos uns 500 km com ela em baixa velocidade. 
Isso vai ajudá-lo a acostumar-se melhor com a ciclística da moto, torque e aceleração. 
Muitos caem exatamente por não observar esses pequenos detalhes. 

13 - Cuide da Manutenção da Sua Moto Como 
Quem Cuida de um Avião

Motocicletas necessitam de manutenção e revisão mais cuidadosa que um carro. 
Nunca faça arranjos ou coloque acessórios que interfiram no centro de gravidade 
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da moto. Troque as peças sempre por novas e realize manutenções periódicas 
além de vistorias semanais. Diariamente observe sua moto, sempre antes de sair. 
Isso fará com que evite surpresas desagradáveis. E por último: troque o óleo na 
quilometragem recomendada e com ele troque o filtro também. O óleo das ben-
galas deve ser trocado a cada dois anos no máximo. Vale destacar que quem roda 
pouco e em trechos curtos tende a trocar o óleo em menos tempo ou com menor 
quilometragem do que quem roda muito ou roda todo dia. Óleo tem prazo de 
validade e não passa de seis meses. 

14 - Na Dúvida, Acelere! 
Quem já fez trilha deve ter ouvido esta máxima que, apesar da grande dúvida, 
tem lá suas verdades. Imaginemos então o seguinte: um jogador de futebol conta 
com dois pés, e um deles é chamado de “pé de apoio”. Acontece que, sempre que 
um outro jogador bate no pé de apoio do primeiro, é falta, pois o mesmo vai ao 
chão. Já se acertar o pé que não é o de apoio, provavelmente nada acontecerá. Na 
moto acontece algo similar. Temos duas rodas, ambas bem apoiadas. Mas exis-
tem condições em que uma ou outra roda é o “pé de apoio”. Numa frenagem, 
por exemplo, a transferência de massas faz com que a roda dianteira receba a 
maior parte do peso, deixando a traseira leve. Já em aceleração a transferência 
de massas é inversa, carregando mais a roda traseira. A roda que suporta a maior 
parte do peso é considerada o “pé de apoio” do motociclista. Com este raciocí-
nio, temos então que considerar que um desvio ou escorregão da roda dianteira 
desestabiliza o guidão, o piloto e toda a moto (o chão é quase certo!), enquanto 
que, o mesmo ocorrendo na roda traseira, numa situação similar o piloto ainda 
terá uma segunda chance, transferindo o peso para a dianteira e corrigindo a tra-
jetória com o guidão. Então fica fácil concluir que, numa situação extrema, entre 
apoiar o peso na roda dianteira ou na roda traseira, a roda traseira possui mais 
vantagens. Portanto, na dúvida, mão embaixo!

Buracos - Acelerar ou Frear?
O mesmo conceito acima deve ser utilizado ao se encontrar buracos ou obstácu-
los similares. A explicação é um pouco diferente. Ao se deparar com um buraco 
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(seja no asfalto com uma esportiva ou custom, seja numa trilha off-road com 
uma trail), a tendência natural é frear bastante, a fim de reduzir a velocidade. Até 
este ponto tudo Ok, mas manter a frenagem é o principal erro. Nesta condição 
a suspensão dianteira é comprimida e, ao chegar o obstáculo, não terá curso o 
suficiente para amortecer o impacto. O correto então é frear até poucos metros 
antes do obstáculo, reduzir e acelerar pouco antes do mesmo. Isto fará com que a 
suspensão dianteira se distenda, ganhando curso útil para enfrentar o obstáculo. 
Além do que foi dito na sessão anterior, mandando o apoio para a roda traseira.

lll





Hora de Pegar a Estrada. 
O Que Fazer Quando For Andar 

em Grupo ou Sozinho? 

Chegou aquela hora na qual a vontade de ganhar o mundo é tanta que você não 
aguenta mais esperar e quer logo cair na estrada. Antes de sair por aí siga estas 
recomendações. Na realidade é um ritual que eu sigo e que sempre deu certo até 
hoje e pode servir para você também. 

1 - Planejamento 
É muito importante planejar a sua viagem. Se você é daqueles que sai por aí sem 
destino precisa ter atenção redobrada, principalmente se estiver viajando sozinho. 

Roteiros devem ser planejados para se rodar sempre de dia. Motos são como pás-
saros belos – não voam à noite. Só rode à noite se não tiver alternativa. 

Faça roteiros onde os trechos não ultrapassem 300 km diários. Isso vai dar tempo 
para que possa descansar e aproveitar o lugar e ainda terá tempo de providenciar 
socorro em caso de pane ou tombo. 

Acima de 300 km diários, numa viagem de 15 dias, por exemplo, o corpo vai 
sentir e o cansaço derruba moto também. 

16
CAPÍTULO
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Acesse sites de meteorologia e veja como estará o tempo em todo o trajeto por 
onde vai passar. Aprendi com pilotos profissionais que você só decola um avião 
se achar que estará em total segurança e a decisão é sempre do piloto. Quando os 
pilotos estão em guerra, e por conta das circunstâncias, não existe essa de não voar, 
tem que subir e combater. Ordem dada, ordem executada, mas este não é o seu caso 
e assim você será sempre quem decidirá a hora boa de partir com segurança. 

Eu sigo esta regra sempre. Primeiro reviso e lubrifico a moto. Deixo-a abastecida 
na noite anterior, pneus calibrados (importante calibrar os pneus sempre que 
estiverem frios – quando eles aquecem podem ganhar até oito libras a mais e 
ficar muito duros) e com a bagagem amarrada em cima ou dentro dos alforjes ou 
bauletos. Na hora é só encaixar. 

Uma mania que eu tenho quando retorno de uma viagem de pelo menos mil 
quilômetros é deixar a moto na oficina para uma lavagem, lubrificação e uma 
revisão simples. Em casa desarrumo a bagagem e limpo o equipamento deixan-
do-o pronto para ser usado novamente. 

Tanto equipamento como a moto. Na maioria das vezes descubro defeitos que 
ainda estão iniciando e cujo reparo é barato e rápido. 

Na noite anterior faça a sua programação de viagem. Marque os pontos de parada 
(isso vale para quem tem GPS também), onde existem postos de gasolina, ofici-
nas, lanchonetes, hotéis etc. Detalhes e o tempo gasto em planejamento nunca 
são desperdiçados. 

Veja na rota se pegará chuva e de quantos milímetros. Será importante para saber, 
por exemplo, se terá que usar a capa de chuva. Uma chuva leve apenas molha a 
pista e a deixa lisa – por isso redobre a atenção e reduza a marcha quando avistar 
nuvens negras. 

Sempre respeite isso. Use a natureza como sua aliada e nunca como adversária, 
pois ela não perdoa os despreparados. 

A chuva vai ter pegar? Reduza a marcha. Se a previsão era de uns 20 mm e por 
pouco tempo não precisará de capa de chuva, sendo superior a isso e por um 
longo tempo, pare e se vista. Você só será pego de surpresa se não se planejar. 

Para um voo tranquilo é necessário estar ciente de tudo o que pode vir pela fren-
te. Um exemplo são as condições das estradas. Ligue para alguns postos de com-
bustível onde pretende parar e pergunte sobre as condições das estradas. Mo-
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toristas quando abastecem sempre reclamam para frentistas quando as estradas 
estão ruins ou esburacadas. 

Quando entrar em cidades respeite os avisos de zona urbana, reduza a veloci-
dade para no máximo 50km/h. Você deve estar preparado para um maluco sair 
do nada e atravessar na sua frente. Isso vale também para cachorros que adoram 
correr atrás de motos e carros. 

Numa viagem de 300 km pare a cada 150 km rodados para descansar um pouco 
e hidratar-se. Nada de pressa. Curta o passeio. 

Se seu trecho será de até 500 km divida em trechos de 200 km e 150 km. Na 
medida em que avança na viagem é comum o cansaço aparecer e é melhor andar 
mais no começo e reduzir o intervalo de paradas com o andar da viagem. 

Importante destacar: mesmo que não se sinta cansado pare. Siga a sua progra-
mação e seu planejamento. Mesmo que esteja tudo aparentemente bem pare no 
ponto programado. Não caia na tentação de achar que vai conseguir andar mais 
um pouco. Este um pouco a mais pode cansá-lo bastante e provocar dores, o que 
vai incomodar a viagem inteira. 

2 - Caminhões 

Cuidado com caminhões. Não chegue muito perto das traseiras principalmente 
dos que possuem baús grandes. Eles provocam duas coisas terríveis que contri-
buem para descontrolar a moto: a turbulência e o vácuo. O primeiro sacode a 
moto e ajuda a desalinhar as rodas (lembra do princípio do momento angular?). 
O segundo puxa a moto pra cima do caminhão e pode ser grave. 

Nunca demore muito tempo atrás de caminhões. Se tiver um carro na frente 
deixe-o lá. Só ultrapasse quando puder livrar-se dos dois. Caminhões espalham 
muita sujeira na pista e a maioria deles usa pneus recapados que com o tempo e o 
calor acabam se desprendendo e se soltando pela pista. Para carros o estrago não 
é tão grande, mas chocar-se ou passar por cima de um pedaço de pneu na pista 
pode ser fatal principalmente se isso acontece muito perto deles. 

Outro problema enfrentado por motociclistas em viagens é a falta de edu-
cação dos motoristas e dos passageiros de topiques. Eles jogam tudo pelas 
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janelas e isso pode acabar acertando você. Uma latinha ou mesmo uma ponta 
de cigarro atirada pela janela de um carro pode ser extremamente dolorido 
se pegar em você. 

Certa vez na estrada encontrei uma topique. O pessoal tava animado voltando de uma 
festa. Cuidado redobrado. Afastei-me a uma distância segura para frenagem. Mas não 
tinha me tocado que alguém poderia passar mal e com o carro em movimento uma 
cabeça iria surgir do nada na janela e despejar toda a cerveja que estava no estômago e 
tudo mais que tinha dentro. Pois foi o que aconteceu. Para evitar ficar com o resto da 
festa do cara na roupa e no capacete eu me afastei bastante e mantive uma boa distân-
cia até que ele parasse de vomitar. Paciência nessas horas é tudo. Passado o problema 
ultrapassei a topique. Aprendi mais esta lição. 

3 - Ultrapassagens 
A sombra dos carros e de caminhões ajuda a saber quantos veículos você terá 
que ultrapassar. Motos são rápidas e têm boa arrancada, mas ainda não voam. 
Por isso você deve usar o sol a seu favor. Verifique onde está se formando a 
sombra. Se for do lado direito traga a moto para a direita e conte a sombra dos 
carros e caminhões. 

Planeje sua ultrapassagem em etapas e com cuidado. No máximo dois caminhões 
por vez. Não tente ultrapassar mais de dois veículos de uma vez só. Faça sempre 
de dois em dois e se o veículo da sua frente tem excesso lateral ou um compri-
mento maior que 20 metros mude para um de cada vez. Tome muito cuidado 
para não ficar muito tempo entre caminhões. Ultrapassar é sempre uma decisão 
difícil de tomar, mas tenha paciência, pois é melhor estar lento e em uma posição 
segura do que sair e realizar uma ultrapassagem de grande risco. Não tenha pres-
sa. O importante é chegar em paz. 

4 - Os Buracos e as Pontes 
Muita gente acaba machucando a coluna e a musculatura das costas por pura falta 
de experiência. Duas coisas podem provocar acidentes e acabar com o seu bom 
humor ao trazer dores nas costas por conta de buracos e pontes. 
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Vamos começar pelos buracos. Nunca freie em buracos ou quebra-molas. Freie 
antes e se não der para desviar solte os freios, deixe a moto solta, pois na maioria 
das vezes o choque será absorvido pela suspensão, pois ela estará com o curso 
livre. Frear em buraco e quebra-mola vai fazer com que o efeito de absorção de 
choque seja prejudicado e grande parte do impacto seja transferida para o chassi 
da moto e por consequência para piloto e garupa, e isso é risco de queda ou de 
uma avaria na motocicleta. 

Se estiver sozinho um truque é firmar os joelhos com força no tanque. Isso vai 
descolar a bunda do assento deixando um intervalo entre você, o banco e o im-
pacto – tal ação vai diminuir a força do impacto nas suas costas ou na base da 
coluna. A mesma dica serve para passar em pontes. A maioria delas possui um 
desnível para cima e um intervalo geralmente coberto com asfalto. 

Cuidado com as depressões que nada mais são do que afundamentos no asfal-
to. Dependendo de como sejam, eles puxam a moto para baixo e em seguida te 
jogam pra cima. Frear neles nem pensar. Uma dica é firmar os joelhos no tan-
que e deixar a moto seguir. Se ela der uma balançadinha não se preocupe, em 
alguns metros ela se realinhará por conta da lei da física chamada de momento 
angular. Naturalmente a física das motocicletas corrige isso. 

Outro ponto importante é acreditar na sinalização. Aviso de curva fechada deve 
sempre ser levado a sério. Reduza sempre para uma velocidade segura e nunca 
duvide. Muita gente saiu da estrada por não acreditar na sinalização. Nunca ultra-
passe em faixas contínuas, o risco de acidentes será sempre muito grande. 

5 - Entrada de Postos 

As entradas de postos sempre têm muita sujeira. Nelas ficam graxa, óleo, terra e 
pedaços de metal que podem ser perigosos. Antes de entrar reduza a velocidade 
o suficiente para ver quem está saindo. Veja também o melhor ponto de entrada. 
Tente entrar sempre pelo lugar mais limpo e quando for parar freie lentamente. O 
piso de postos de combustível é liso e inapropriado para motos. 

Nas paradas em postos tire um tempo para limpar a viseira do seu capacete. É 
comum ter alguma sujeira grudada na viseira ou algum mosquito ou borboleta 
que resolveu se espatifar no capacete. 
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Para isso use uma mistura de água e sabão neutro e depois uma flanela limpa e 
macia. Se puder compre um spray para limpeza de óculos de grau. Borrife e tire o 
excesso até secar. Ver é fundamental e viseira limpa é ter mais segurança. 

6 - Guard Rails 
Os guard-rails foram feitos para proteger e evitar que um automóvel saia da estra-
da. Absorvem o choque e devolvem o carro para a estrada evitando um estrago 
maior. Para carros é uma ferramenta excelente, mas para motos pode ser fatal. 
Chocar-se com um guard-rail, principalmente no Brasil, é morte ou mutilação 
quase certa. O correto seria adotar um modelo mais liso, menos ondulado e onde 
os parafusos e cravos de encaixe fossem embutidos. 

Se pegar uma estrada onde eles são muito comuns é melhor reduzir a velocidade 
e fazer o possível para ficar longe deles. Lembre-se: guard-rails não foram feitos 
pensando em motos e muito menos em motociclistas. 

7 - Cuidado Com o Cerol 
Soltar pipas ou arraias é uma mania nacional e em determinadas regiões virou um 
problema de segurança pública, pois não é possível controlar por outro meio que 
não seja a educação e a proteção. Como não dá para esperar muito do bom senso 
das pessoas o melhor a fazer é usar uma antena no guidão da sua moto. 

Esteticamente pode ser algo feio, mas o pior é ter o pescoço degolado por esta 
mistura de pó de vidro com cola. Alguns ceróis que são usados, principalmente 
um chamado de chileno, chega a cortar carenagens e até marcar partes metaliza-
das mais moles como, por exemplo, as feitas em alumínio. 

Uma dica é sempre olhar para o céu e não confiar na sorte. Uma pipa cortada por outra 
anda sem rumo e nesta hora será um alvo fácil, pois você não consegue enxergar a linha 
até que ela chegue perto de você. Se estiver sem a antena e vir uma pipa vindo na sua di-
reção pare a moto, desça dela e abaixe-se até que a ameaça passe. Antes procure ver onde 
está a linha – é ela que vai cortar você. Não tente pegá-la em movimento, pois o corte é 
certo e será bem feio, e as luvas não estão preparadas para lidar com cerol. 
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Antena.

8 - Crianças Brincando de Bola, 
Animais e Urubus 

Este é outro grande problema. Atrás de uma bola sempre tem uma criança cor-
rendo. Freie e fique atento. Outra situação comum é o cachorro achar de correr 
para cima da sua moto. Reduza a velocidade, freie reto e continue acelerando 
devagar. Eles latem, mas na maioria das vezes não mordem. 

Animais na pista é outro problema. Sempre reduza a velocidade até quase parar. Des-
viar de um animal além de difícil é extremamente arriscado, pois eles podem mudar 
de trajetória na última hora e em velocidade a manobra se tornará ainda mais difícil. 

Urubus costumam não ligar pra buzinas até que você chega perto. Eles voam e 
em seguida acabam voltando. Não confie. Eles podem voltar antes e se chocar 
com um desses é muito complicado. Derrubam aviões, quanto mais motos. 

9 - Não Diga Para Onde Vai Quando 
Parar Para Abastecer

Essa dica é para quem viaja sozinho. Sempre que você para em um posto para 
abastecer te perguntam “de onde vens, para onde vais”. Nunca diga a verdade. 
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Uma dica é sempre dizer que está viajando em comboio e que você é o batedor, 
que tem que vir sempre à frente (isso cola) e que o restante logo vai chegar. Outra 
dica é dizer que vai entrar na próxima cidade. Isso afasta a possibilidade de virem 
a passar a dica para assaltantes de estrada. 

10 - Cuidado Com o Vento Lateral 
O vento lateral desalinha a moto e dependendo da velocidade dele pode vir a 
jogar você e sua moto na pista contrária ou no acostamento. Uma dica é olhar 
a copa das árvores, elas funcionam como birutas e te indicam a direção do 
vento. Dependendo da árvore pode até ser passada a ideia de ser um vento 
forte ou não. 

Ande corrigindo. Em algumas situações vai andar inclinado para compensar o ven-
to lateral. Em outras vai ter mesmo que reduzir a velocidade para atravessar a ven-
tania em segurança. 

Viajando em Grupo 
Quando você pensar em viajar com seu grupo, é sempre bom que se faça um 
“briefing” antes da viagem e para facilitar este bate-papo aqui vão algumas dicas: 

Na Estrada 
Duas ou mais motos não devem dividir a mesma faixa da estrada (andar lado a 
lado). Se o grupo rodar em fila, deve-se manter uma distância mínima entre as 
motos, proporcional à velocidade. 

Todos os participantes do grupo devem estar sempre visualizando a motocicleta 
da frente e de trás. Desse modo, evitar-se-á uma dispersão. Se você estiver vendo 
o capacete do companheiro da moto da frente no espelho retrovisor dele, ele 
também o estará vendo. Se ligue nisso. 

Tenha sempre em mente que seu companheiro que vem atrás nunca sabe quan-
do você vai frear até ver sua luz de freio acender, portanto facilite. Sempre dê 
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uma ou duas “beliscadas” no freio antes de frear propriamente, isso poderá 
evitar um acidente! 

Quando estiverem duas ou mais motos, a moto da frente deverá estar sempre na 
esquerda da pista, pois ela estará em breve preparando uma ultrapassagem e sua 
visão será melhor na esquerda. Se você vem logo atrás, não ultrapasse a da frente 
próximo de uma ultrapassagem de veículo porque a atenção do piloto estará no 
trânsito de sentido oposto e é bem provável que ele não perceba você entrando 
pela esquerda dele. 

Líder de Percurso ou Batedor 

Ele é o motociclista que irá à frente do grupo nos seus deslocamentos. 

Critérios de escolha do líder: Conhecer melhor o trajeto a ser percorrido, ser 
experiente e ter a confiança do grupo. 

Atribuições do líder: Manter a velocidade previamente acertada; sinalizar ao gru-
po eventuais obstáculos; alertar sobre as paradas combinadas. Líder de percurso 
não deverá ser ultrapassado. 

Ao líder de percurso não é permitido “dar uma esticada”, já que é ele o responsá-
vel pela manutenção da velocidade combinada. 

Qualquer membro poderá se deslocar até o líder ou ao ferrolho para comunicar 
eventual necessidade de interrupção do percurso. 

Ferrolho
É o motociclista que irá à última posição do grupo nos seus deslocamentos. 

Critérios de escolha do ferrolho: possuir moto dentre as de melhor desempenho 
no grupo, ser experiente e possuir a confiança do grupo e do batedor, pois vão pre-
cisar jogar sem bola. 

Atribuições do ferrolho: zelar pela unidade do grupo, procurando evitar que 
ocorra espaçamento acentuado entre as motos do grupo. 
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Outras Dicas Importantes

�� Faixa Divisória de Pista: esta faixa que divide as pistas é sempre em alto 
relevo por ter uma camada de tinta mais grossa, e andar sobre ela às vezes desgo-
verna a moto, portanto sempre segure firme seu guidão quando estiver sobre ela. 
Se a pista estiver molhada, o cuidado sobre esta faixa deve ser muito maior, pois 
esta tinta para brilhar a noite é feita com microesferas de vidro e o vidro molhado 
é altamente escorregadio. NUNCA TRACIONE! 

�� Farol no Espelho: quando você estiver para ultrapassar um veículo, sem-
pre que possível coloque seu farol no espelho retrovisor dele para facilitar a 
visão do motorista. 

�� Manchas no Asfalto: podem ser óleo ou consertos que podem estar desnive-
lados com a pista; em ambos os casos evite. Esteja sempre atento a cheiros fortes, 
especialmente de combustíveis, pois o diesel é extremamente escorregadio. 

�� O que levar no macacão ou na jaqueta? Três coisas facilitam sua vida: 
a carteira; uma cópia da chave da moto e o celular. O celular pode lhe ajudar se 
estiver junto ao corpo em um caso de emergência. 

�� Gasolina no Tanque: os mecânicos de competição no Brasil recomendam 
que se use gasolina comum a maior parte do tempo. O aconselhável é usar de vez 
em quando na estrada um ou dois tanques de gasolina aditivada para descarboni-
zar o motor e limpar as partes móveis. Manter o tanque sempre cheio evita que se 
formem gotículas na parte superior do tanque e com isso a ferrugem. 

�� Bateria: examine pelo menos uma vez a cada seis meses o nível da água da 
bateria. Se ela for selada cuide de observar se a sua bateria começa a dar sinal de 
fim de vida, isto é, o farol enfraquece em marcha lenta, pisca junto com a sinaleira 
ou acende quando você acelera. Estes podem ser sinais de problemas elétricos ou 
de bateria gasta. 

�� Moto no Descanso Central: as motos com motor em linha (cilindros um ao 
lado do outro), que tem carburadores um ao lado do outro, devem preferencialmente 
ficar no descanso central. Sempre que for ligar, faça-o com a moto em pé e não incli-
nada. Tal procedimento vai ajudar a bomba de óleo a lubrificar o motor no momento 
mais importante – o da partida. 
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�� Capa da Moto: JAMAIS COLOQUE A CAPA QUANDO A MOTO ESTI-
VER COM O MOTOR AINDA QUENTE! Além do risco de incêndio por tocar 
partes superaquecidas, ainda há o fato de a capa fazer a moto suar, e com o tempo 
oxidar partes metálicas. 

Usando ou Não ‘‘Intercomunicadores’’
Intercomunicadores são aparelhos movidos a bateria e sincronizados via Bluetooth. 
Servem para se comunicar com o garupa e com outras motos em um raio de ação de 
até 250 metros. Como todo aparelho de comunicação, ele tira sua atenção semelhan-
te ao celular. Tenha muito cuidado ao usá-lo. Para se comunicar com as outras motos 
motociclistas usam uma linguagem universal de sinais que em vez de tirar sua atenção 
fazem exatamente o contrário: chamam a sua atenção para um problema à frente ou 
uma manobra importante. 

Intercomunicadores são bons entre garupa e piloto (desde que a garupa não seja 
muito conversadora). Servem ainda para que possa atender a um celular em via-
gem (o que não recomendo). Outra utilidade para eles é passar a música do ce-
lular para os fones dentro do capacete. É interessante, mas ouvir música e pilotar 
requer muita experiência e eu não recomendo tal prática se você é iniciante, pois 
vai precisar desenvolver os sentidos para estar atento a tudo. Com o tempo você 
consegue sincronizar tudo isso, mas vai perceber que por vezes não vai nem lem-
brar que música estava tocando. 

lll





Pilotando na Chuva! 

Uma coisa que guerreiros e motociclistas têm em comum é que ambos devem 
ser imunes ao tempo. Calor, frio ou chuva, os dois precisam aprender a prever e 
superar. Aprendi a olhar o tempo, planejar o caminho e cuidar da segurança. Sun 
Tsu, grande general chinês, já dizia que um bom guerreiro precisa dominar vários 
fatores: o terreno, o tempo (clima), o inimigo e a si mesmo. Se você consegue 
fazer isso dificilmente terá problemas numa empreitada. 

Hoje, com o advento da internet e com os celulares conectados, tudo ficou mais 
fácil. Uma dessas facilidades está relacionada a poder conhecer o trajeto e suas 
alternativas, o clima e o estado das estradas. Uma pequena consulta ajudará a não 
pegá-lo desprevenido. O Brasil é um país continental e temos regiões com micro-
-climas e relevos peculiares; não conhecê-los pode trazer problemas. Há regiões 
onde existem duas estações – a de chuvas e a de sol. Em outras temos as quatro 
estações onde inverno não quer dizer chuva e verão nem sempre tem sol. 

Uma das coisas que costumo fazer é consultar o tempo e o trajeto a percorrer 
antes de sair. Isso vai determinar a melhor roupa a usar, a postura da pilotagem e 
até qual moto escolher. Quando vejo que tem chuva eu já saio de casa prepara-
do para o encontro com as águas, lama e pista escorregadia. Uma boa roupa de 
plástico é fundamental para evitar que tome um grande banho. Lembre-se que 
esta roupa protege a roupa de baixo apenas da chuva. Portanto, quando comprar 
pegue o número que consiga cobrir a sua jaqueta. Existem jaquetas de cordura 
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e/ou tecidos impermeáveis ou com tratamento contra água, mas nenhuma delas 
aguenta muita chuva por muito tempo. Somente as capas plásticas são realmente 
impermeáveis. A roupa do piloto deve ser a mais impermeável possível. Prefira 
botas de cano mais alto (impermeáveis) e deixe a calça por cima. Pôr a calça por 
dentro é chamar água pra dentro da bota. 

Seguindo o conselho dos meus amigos para ter uma moto para uma coisa e outra 
moto para outra coisa eu descobri que em dias de chuva as motos off-road são a 
opção mais segura. Motos custom e esportivas devem ficar em casa, pois você irá 
precisar de toda aderência que puder. 

Uma vez ao sair de casa, no caminho do trabalho, vi que iria começar a chover. 
Pego de surpresa decidi imediatamente entrar em um posto e fui me vestir. En-
quanto isso fiquei de olho no asfalto. O asfalto carrega várias sujeiras que só apa-
recem com a chuva, dentre elas estão o óleo, graxas, poeira e terra; e uma espécie 
de salmoura que fica na pista na forma de uma espuminha branca. Como todos 
sabemos, ao misturar óleo (com o tempo se acumula sobre o asfalto) com água, o 
óleo por ser menos denso fica por cima. A água então penetra no asfalto e o óleo, 
mesmo estando dentro das porosidades do asfalto, é levado pra cima por ela. Se 
ligue nisso, pois sair na chuva logo que ela começa e não esperar um pouco para 
‘lavar’ o asfalto pode determinar se o risco de ‘comprar-chão’ será maior ou me-
nor. Minha dica, que sempre deu certo, é: pare imediatamente e troque de roupa. 
Espere uns 15 minutos dependendo da intensidade da chuva para voltar a rodar. 
Deixe o asfalto lavar um pouco e que aquela espuminha diminua. 

Quando decidir ir para a estrada com chuva tome o cuidado de guardar em um 
saco plástico os celulares e os documentos, mesmo que possua um baú. Use o 
farol alto e pegue a pista do meio e vá acompanhando a trilha deixada pelo sulco 
dos pneus dos carros. Procure ficar longe do spray e lembre-se que frear na chuva 
é algo bastante complicado. 

Se estiver na estrada e puder evitar andar na chuva, será bem melhor, pois a sua 
visibilidade será menor e a dos outros veículos também. Lembre-se que o des-
conforto da chuva ou o frio ajudam a perder a concentração. Mas, se não tiver 
jeito, andar na chuva requer mais alguns cuidados: 

Na cidade evite o canto interno das curvas, pois é lá que junta toda a sujeira que a 
chuva varre. É por lá que circulam os veículos pesados, que geralmente vazam óleo 
diesel e combustíveis, os quais são um verdadeiro sabão, escorregadios, especial-
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mente quando molhados. Cuidado com as poças d’água! Evite-as! Geralmente elas 
escondem buracos que podem provocar quedas ou um indesejado aquaplane. Tan-
to na cidade quanto na estrada ande sempre atrás das rodas do veículo à sua frente 
(prefira veículos pequenos) – esta dica também vale para pista seca!

Na chuva, se puder, diminua a pressão dos pneus, pois quanto mais superfície de 
contato na pista mais seguro você estará. Diminua até oito libras, mas lembre de 
voltar a calibrar quando parar a chuva (deixe a preguiça de lado). Frear na chuva 
ou em pista molhada exige alguns cuidados. A pressão que se exerce no manete 
do freio quando está seco não deve ser a mesma que nas condições molhadas. 
Quando você carrega mais pressão, ele seca rapidamente e pode causar o blo-
queio da roda (alicatar). Nesse caso, é chão na certa! Freie com cuidado e com 
calma mesmo nas condições mais adversas. 

50 Km/h.

80 Km/h.

110 Km/h.

9 m 15 m

9 m 11,5 m

15 m 42 m

15 m 32 m

21 m 83 m

21 m 62 m

60% de eficiência de freagem

80% de eficiência de freagem

80% de eficiência de freagem

60% de eficiência de freagem

80% de eficiência de freagem

60% de eficiência de freagem

DISTÂNCIA PERCORRIDA
DURANTE O TEMPO

DE REAÇÃO

DISTÂNCIA PERCORRIDA
DURANTE O TEMPO DE FRESAGEM

Uma dica importante é reduzir a velocidade em 40% em relação a que você nor-
malmente andaria naquela estrada. Isso vai ajudar a melhorar a relação de frena-
gem da moto. No inverno, em algumas cidades do Brasil, costuma ter nevoeiros. 
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Deixe para sair quando ele se dissipar. Sair sob nevoeiro forte ou fraco aumenta 
o risco de tomar uma batida por trás, pois as luzes traseiras das motos são muito 
pouco visíveis nestas condições. 

Na chuva o capacete costuma embaçar a viseira. Se vai sair na chuva, existem 
dois macetes que podem ajudar. Se não tiver uma boa cera, pingue uma gota de 
óleo (de cozinha ou azeite) com uma flanela seca e limpa pelo lado de dentro e 
realize o mesmo procedimento pelo lado de fora. Outra sugestão é pingar algu-
mas gotas de detergente na parte externa da viseira, espalhar usando um pano 
e não remover com água. A principal função do detergente é quebrar a tensão 
superficial da água, deixando-a mais “fina”. Assim, as pequenas gotas que normal-
mente se acumulam escorrem antes e não formam as gotas. Vai ajudar a reduzir o 
embaçamento e manter o excesso de água longe da viseira. Tente nunca levantar 
a viseira totalmente. Se entrar um esguicho de água direto no seu rosto, isso te 
cegar temporariamente e aí... 

E por último um alerta precioso: cuidado com as faixas divisórias de pista! Esta 
faixa que divide as pistas é sempre em alto-relevo por ter uma camada de tinta 
mais grossa. Andar sobre ela às vezes desgoverna a moto, portanto sempre segure 
firme seu guidão quando estiver sobre ela. Se a pista estiver molhada, o cuidado 
sobre esta faixa deve ser muito maior, pois esta tinta para brilhar a noite é feita 
com microesferas de vidro, e o vidro molhado é altamente escorregadio. Por fa-
vor, sobre elas, NUNCA TRACIONE! E ao entrar em postos de combustível 
procure entrar com todo o cuidado. Caminhões e carros sempre deixam cair óleo 
e graxa nos primeiros 10 metros a partir da entrada do posto. Escolha um lugar 
seguro e com atrito para parar. Isso vai evitar que você tome um tombo bobo na 
frente de todo mundo. Nunca esqueça que a gente sempre leva um tombo desses 
quando tem muita gente olhando. 

A propósito, o Comendador Sucupira, meu saudoso avô, quando chovia em For-
taleza, Ceará (sim, lá também chove!), era dia no qual ele deixava a bicicleta em 
casa e calçava suas galochas, abria o guarda-chuva, colocava o capote e pegava 
o caminho até o trabalho. Dizia ele que bicicleta em dia de chuva só tinha um 
incômodo: “Deixava um rastro nas costas do paletó...”

lll



Cuide da Sua Saúde 

Visão - Glicemia - Pressão Alta - 
Desidratação - Câncer de Pele 

Em 23 de março de 2010, um homem foi abordado pela PRF (Polícia Rodo-
viária Federal) de Santa Catarina, após dirigir por cerca de 15 km na contra-
mão, na rodovia BR-101, na altura do município de São José (Grande Floria-
nópolis). De acordo com a polícia, ele estava com hipoglicemia e não sabia o 
que estava fazendo. 

A abordagem ocorreu por volta das 3 horas. Realizaram o teste do bafômetro, 
mas o resultado deu negativo. Os policiais informaram que o homem estava de-
sorientado e disse não saber o que estava fazendo. Uma equipe médica do Samu 
constatou que o motorista estava com hipoglicemia (baixo nível de glicose no 
sangue) no momento em que realizou o trajeto na contramão. 

Em 15 de agosto de 2011, em Lavras, MG, uma motociclista sofreu um aci-
dente pela manhã, na Avenida Vaz Monteiro, na zona norte de Lavras. A jovem 
sofria de hipoglicemia, perdeu o controle da direção da moto e caiu. Para sorte 
dela, nada de grave aconteceu. 

18
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Pode parecer que isso não existe, mas é um problema que está acontecendo 
com certa frequência entre os motociclistas. Outro amigo meu, Alexandre, cer-
ta vez parou sua moto na calçada e sentou-se como se estivesse bêbado, mas 
o que ele tinha mesmo era uma crise de hipoglicemia agravada por não ter se 
alimentado pela manhã. 

Para quem não sabe, motocicleta gera adrenalina e adrenalina queima açúcar e 
se não tem açúcar para queimar é chão! Simples assim. O professor Telmo Maia 
Gomes, preparador de triatletas e motociclista nas horas vagas dizia que “uma 
hora de moto equivale a 40 minutos de caminhada”. Uma das suas grandes pre-
ocupações era o hábito do brasileiro de tomar um café da manhã ‘meia-boca’. 
Segundo ele, esse era o principal fator para que uma hipoglicemia acontecesse. 
O outro era pilotar por horas sem se alimentar ou pelo menos tomar algo com 
açúcar, como um refrigerante para quem não era diabético. 

Segundo o Dr. Claudio José Musumeci, médico ortopedista e motociclista, o proble-
ma acontece tanto com diabéticos quanto com não diabéticos. Os diabéticos que não 
sabem que são diabéticos comem copiosamente antes de sair de casa, colocam bas-
tante açúcar no café com leite, um bolo e até um sanduíche. A glicemia (quantidade 
de açúcar) passa dos 300 mg / ml. (o normal é em torno de 100 mg / ml). Começa a 
ter tontura, vista embaçada e pode tanto perder totalmente os sentidos quanto pode 
sofrer uma perda rápida de consciência. 

O inverso pode ocorrer se você não come nada, sai em jejum e ainda por cima 
toma o remédio para baixar o açúcar. Quando você faz força, gasta açúcar, baixa 
a quantidade de açúcar disponível no organismo e começa sentindo fraqueza e 
sonolência. Depois pode até perder a consciência e aqui acontece a hipoglice-
mia, “falta de açúcar”. 

O Dr. Claudio José Musumeci ainda alerta que os não diabéticos que dormem mal 
à noite – acordam e não tomam café – e vão em um passeio longo, como por exem-
plo São Paulo para Tiradentes”, fazem lanche rápido, não comendo nem bebendo o 
suficiente, podem ter hipoglicemia. Geralmente desmaiam e acabam sofrendo um 
grave acidente. 

O Dr. Musumeci alerta também sobre a desidratação que em dias quentes é agra-
vada com a falta de ingestão de líquidos, com a perda excessiva de sais e água pelo 
corpo e faz sua pressão cair. Você começa a sentir sonolência, câimbras e também 
fica tonto e perde a consciência. Muito parecido com os efeitos da hipoglicemia. 
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Os diabéticos conscientes que pilotam motos sabem disso e se cuidam. Notem que 
eles monitoram diariamente suas taxas. Alta demais causa problemas, mas baixa 
demais mata rapidamente. Meu pai, motociclista já aposentado, é diabético e esse 
é um dos cuidados que eu costumo tomar e sempre alerto aos meus colegas para se 
alimentarem bem durante a viagem. Vale destacar que alimentar-se bem durante a 
viagem nada tem a ver com encher a barriga de guloseimas e alimentos pesados que 
dificultam a digestão e acabam dando sono e desconforto. 

Para entender o que acontece quando um motociclista tem uma crise de hipo-
glicemia vamos comparar a um motor de uma moto que de repente começa a 
falhar e a não obedecer aos seus comandos. O freio não funciona, o motor perde 
potência e você não consegue controlar a moto de forma segura. Parece que nada 
funciona e que tudo está solto exatamente na pior hora do dia para se pilotar - o 
fim de tarde ou o lusco-fusco. Fica tudo cinza e vai escurecendo aos poucos. 

Em um ser humano isso provoca desmaios e até convulsões. Em alta velocidade 
pode ocorrer que a moto passe reto numa curva e o piloto se torne passageiro, 
sem que possa sair dela ou usar seus instintos para tentar se salvar. Simplesmente 
você apaga e o resto é consequência, fatalidade ou sorte de continuar vivo. 

Recentemente Flávio Melo, meu amigo, motociclista experiente, piloto profissio-
nal, não bebia, físico em dia, caiu inexplicavelmente em uma curva que ele fazia 
pelo menos duas vezes por semana e acabou falecendo. Ninguém entendeu como 
isso poderia ter acontecido. Não havia marca de freio e nem tentativa de qualquer 
tipo de correção ou desvio. Simplesmente passou reto e derrubou oito mourões de 
concreto antes de parar morto ao lado da moto. Flávio tinha 56 anos, era saudável, 
mas pode ter sido vítima de uma hipoglicemia. Ninguém sabe. A causa da morte 
deverá ser mesmo todos os ferimentos decorrentes do acidente, mas, ao meu ver, 
estes foram os efeitos, a causa me parece ter sido outra. Nunca saberemos. 

Alimente-se e cuide da sua saúde. Tem muita estrada para andar por aí, mas, sem 
açúcar no sangue ou com excesso dele nas veias, pode azedar o passeio. 

Sol e Desidratação 
Poucos sabem que a pele descoberta associada ao atrito com o vento e o sol 
aceleram a níveis altíssimos o ressecamento, as queimaduras e a desidratação. 
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A desidratação é outro grande inimigo de quem anda de moto pelo Nordeste e 
acredite: ela mata. 

Em outro estudo*, Santos analisa os traumas ocorridos em motociclistas após os 
acidentes de trânsito provando que, em mais da metade das vítimas, os membros 
inferiores representaram um dos segmentos corpóreos mais atingidos. O mesmo 
estudo evidenciou também que a maioria dos óbitos se concentrou naqueles que 
não utilizavam o capacete, confirmando ser este risco dez vezes maior entre aqueles 
que não fazem uso deste equipamento. 

Ao mesmo passo, de todas as lesões: 

�� 59,3% foram classificadas como ferimento leve, 

�� 25,0% traumatismos superficiais, 

�� 9,4% fratura e 

�� 6,3% luxação, entorse ou distensão das articulações e dos ligamentos. 

Saber que a simples utilização de proteção para as pernas, tipo caneleiras e joe-
lheiras, que custam cerca de 60 reais, reduziria sobremaneira o índice de gravi-
dade dos ferimentos provocados por um acidente com moto só confirma a nossa 
impressão de que a falta de informação é que gera a falta de educação e com ela a 
postura de não querer utilizar o equipamento de proteção. 

O Álcool e a Fome 
É comum no Nordeste Brasileiro, ao fim do dia, dar-se uma parada em um bar 
próximo de casa, encontrar os amigos para colocar o “fuxico em dia” e tomar 
uma dose de pinga antes de ir para casa. Este hábito vem desde o tempo em que 
o homem do interior andava a cavalo ou em jumentos. Mas as quatro patas se 
transformaram em duas rodas e o hábito se manteve. Na cabeça desse povo isso 
nunca foi um problema, pois o animal geralmente o levava para casa mesmo 
que estivesse completamente bêbado. Agora, mesmo sendo em duas rodas, a 
tradição ainda permanece, porém com um agravante: os acidentes com motos 
no início da noite aumentaram. 
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Outro fator cultural está no fato de ao acordar pela manhã o sertanejo tomar uma 
xícara de café preto e sair para trabalhar. No caso dos mototaxistas a primeira 
refeição é feita após receber o dinheiro da primeira corrida do dia. Aqui mora 
outro grande fator de risco: a fome. A falta de alimentação para quem anda de 
moto é várias vezes pior do que para quem dirige um carro. A queima de açúcar 
é ainda mais rápida por causa do excesso de adrenalina e isso pode provocar a 
hipoglicemia, que gera confusão mental e perda de movimentos e reflexos, além 
de falta de equilíbrio. 

Segundo o estudo realizado pelos pesquisadores da Universidade Estadual de Feira 
de Santana, UEFS-BA, dos acidentes estudados, 37,8% ocorreu no período da ma-
nhã. O fato de o município ter base econômica no comércio e, portanto, o fluxo de 
pedestres e veículos ser mais intenso no centro da cidade, levou a que 51,4% ocor-
ressem nessa região. Além disso, 23% afirmaram não ter tomado café da manhã. 

Vejam que a maioria desses problemas aqui listados se resolveria com pequenas 
intervenções locais e a um custo baixíssimo. Porém não existe educação sem infor-
mação e sem entender a cultura e a linguagem local. É um simples gesto que feito 
de forma repetitiva, com multiplicidade de informações, visão sistêmica e holísti-
ca, pode diminuir os acidentes e com eles um exército de mutilados, sem falar nos 
mortos. É preciso entender para poder explicar e educar. E é isso que necessita o 
conjunto homem, moto e sistema viário. 

Cuidado Com Remédios e Com a Pressão Alta 
Outro grande problema para a saúde do motociclista está relacionado a pessoas 
com problemas cardíacos ou que tomam remédios para regular a pressão. Tais 
remédios podem ter efeitos colaterais sérios, tais como sonolência e redução de 
reflexos. Outros chegam a turvar a vista e tudo isso reflete diretamente na pilota-
gem com segurança. 

Minha recomendação é: se você tem um desses problemas, antes de subir na 
sua moto para viajar, deve consultar seu médico. Rodar na cidade, já que o 
trecho é lento e geralmente curto não é um problema tão grande, mas quando 
for pegar a estrada, sim, isso pode vir a ser uma situação grave com risco de 
acidentes talvez fatais. 
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Se você está gripado ou com dores no corpo busque tomar remédios que não 
interferem na pilotagem. Que não produzem sonolência ou redução de atenção 
e reflexos. Muitos antigripais trazem como efeito colateral estes indesejáveis sin-
tomas. Um deles é o Dorflex. Se tiver com dores use um emplastro ou um spray, 
nunca um remédio com essas características. Sempre consulte seu médico e na 
impossibilidade de fazê-lo leia a bula com atenção. Se encontrar relatos como  
alerta para não dirigir ou operar máquinas que exigem atenção, não tome. Se não 
tiver jeito, cuide-se primeiro e depois viaje. Ou deixe sua moto em casa. É mais 
seguro. Lembre-se: motocicletas não admitem erros. 

Nas Paradas

O Que Comer?

Prefira alimentos energéticos tipo barras de cereais, frutas secas e chocolate. Evi-
te alimentos pesados e de difícil digestão. Evite empanados e comidas suspeitas, 
sanduíches já prontos etc. Dê preferência a batatas fritas ensacadas (se não en-
contrar nada melhor) em vez de coxinhas e de biscoitos em vez de sanduíches, 
afinal de contas pilotar uma moto com dor de barriga, empachado e com sono é 
o que pode ser bem ruim numa viagem. 

O Que Beber?

Beba muita água. De preferência a mineral com gás. Evita que corra o risco de pe-
gar uma garrafa reenvasada. Prefira as minerais de marcas conhecidas. Energéti-
cos são bons mas sempre depois que se alimentar. Fazer isso em jejum não é bom, 
pois aumenta a adrenalina e a pressão além da conta. Junto com a água beba os 
repositores para atletas. Hidratação é fundamental. Beba muita água! Você perde 
muito líquido por causa do calor e por conta do contato com o vento e o suor. 
*(Diagnóstico de lesões e qualidade de vida de motociclistas, vítimas de acidentes de trânsito. Rev Lati-
noam Enferm 2003; 11:749-56 SANTOS, Ana Maria Ribeiro dos et al. Perfil das vítimas de trauma por 
acidente de moto atendidas em um serviço público de emergência. Cad. Saúde Pública [online]. 2008, 
vol.24, n.8, pp. 1927-1938. ISSN 0102-311X) 
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O Que Fazer Para Evitar o Roubo 
da Sua Moto 

O roubo de motos aumenta assustadoramente no Brasil e principalmente as 
motos de alta cilindrada – hoje as preferidas por gangueiros. Todo o cuidado é 
pouco, principalmente se a grana estiver curtíssima para pagar um seguro. Siga 
algumas dicas para evitar perder a sua moto. 

1. Nunca se esqueça de travar o guidão; esta é a medida mais básica e que não 
exige esforço nenhum, mas muitas vezes é esquecida. Com a moto desligada, 
mas sem o guidão travado, qualquer um pode levar sua moto empurrando-a. 

2. Lembre-se de retirar as chaves! Tem muita gente que desce da moto e 
acha que por estar bem perto dela ninguém vai mexer. Isso sem falar nos 
esquecidos de plantão. É muito comum estacionarem a moto, retirarem as 
chaves da ignição, abrirem o compartimento traseiro para guardar as luvas 
ou retirarem a carteira e esquecerem as chaves ali. Não existe nada melhor 
do que isso para facilitar o trabalho dos ladrões. 

3. Quando sair à noite e deixar sua moto estacionada na rua, mantenha 
sempre um olho nela. Certifique-se, de vez em quando, se tem gente ron-
dando sua moto. Quando voltar para casa fique de olho em veículos sus-
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peitos que possam estar seguindo você. Se perceber algo estranho siga 
para uma delegacia mais próxima ou posto da PM. Comunique o fato e 
espere um pouco para voltar a rodar. E faça um caminho diferente. 

4. Procure sempre guardar a moto em garagem (ainda que por pouco 
tempo). Fica mais protegida e evita atrair olhares alheios. Use equipa-
mento antirroubo e cubra a moto com uma capa. Se não tiver alternativa 
que não seja deixá-la na rua, tome todas as precauções possíveis. Uma 
dica é remover ou desligar o sensor que fica na embreagem e que só liga 
a moto se o manete for acionado. Um amigo meu quase teve a moto rou-
bada e não aconteceu porque, na pressa, os ladrões não se tocaram disso 
e, logo em seguida, desistiram de tentar levar a moto. 

Outra dica é nunca andar na cidade com tanque cheio. Alarmes com sen-
sores de proximidade devem ser regulados para dar tempo de você se es-
conder dos ladrões. Dois minutos são o bastante para que a moto corte a 
ignição. Isso vai dar tempo de você procurar um local seguro e chamar a 
polícia. Nunca vá você sozinho atrás da sua moto. Espere a ajuda da polícia. 

5. Alarmes, cadeados, correntes e outros equipamentos para evitar o 
roubo da sua moto são sempre muito bem-vindos. Por mais que não 
evite, já que os ladrões sabem como desarmá-los, mas dificultam e 
acabam por escolher outra moto, mais fácil. 

6. Sempre que viajar e tiver de deixar a moto na rua, como num hotel, 
procure sempre uma zona com câmeras de vigilância. Se puder, ao fazer 
sua reserva, pergunte se existe estacionamento coberto e interno para 
motos. Se não existir, procure outro hotel. Ou vá de carro. Não vale a 
pena arriscar. 

7. Tenha cuidado ao revelar informações que possam levar a descobrirem 
o seu endereço, especialmente na internet. Hoje em dia a participação em 
fóruns é muito comum e muitas vezes não lembramos que nunca sabe-
mos quem está no outro lado. Com a febre dos vídeos dos últimos tem-
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pos, é muito frequente, por exemplo, ver posts de vídeos onde os mesmos 
iniciam ou terminam na casa do motociclista. É sopa no mel. Você ensina 
ao ladrão o caminho para ele chegar na sua casa. Já pensou nisso? 

8. Se for vender a moto seja muito cauteloso com o possível comprador. 
Muitos roubos têm origem em falsos compradores com identidades 
falsas. Meu pai perdeu uma moto assim. Era uma 50cc, mas era uma 
moto. Procure obter o máximo de informação possível sobre a pessoa 
em questão. Apenas mude o registro de propriedade depois de ter o 
dinheiro na mão ou a confirmação do banco de que já está na sua conta. 
Nada de voltas de teste para quem não conhece. Perca o negócio, mas 
não perca a moto. 

E por último:

NUNCA REAJA A UM ASSALTO. NÃO ARRANQUE COM A MOTO. 
DESÇA E SIMPLESMENTE SOLTE A MOTO. AFASTE-SE O MAIS RÁ-
PIDO QUE PUDER. Sua vida vale muito mais!

Como Usar Corretamente o Alarme da Sua Moto
Ninguém presta muita atenção, mas a forma como usamos nossos alarmes é to-
talmente errada. Na realidade os usamos sob a nossa perspectiva e não sob o 
ponto de vista do ladrão. Vejamos então. 

As situações prováveis em que você pode perder sua moto para o ladrão são: as 
que você está na moto; as que você está chegando à moto ou quando você dei-
xa sua moto com a chave na ignição por um breve momento. Engana-se quem 
pensa que o ladrão não viu nada disso e não sabe como tirar a moto de você. 

Ocorre que em todas as situações acima relatadas o seu alarme estará desativa-
do para que possa utilizar a moto, certo? Sim, na maioria dos dispositivos você 
tem que ativar o alarme ou ele se ativa em alguns segundos quando você desliga 
a sua moto. Em todas elas a situação é a mesma que fechar o cadeado e deixar 
a chave perto. 

ATENÇÃO
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Em outra situação o ladrão chega na moto e ninguém está por perto e aí ele leva 
a sua moto com chave mincha etc. etc. etc. Em todas elas o alarme pode salvar se 
estiver ativado. Mas e se você esquecer?

Alguns alarmes são ativados automaticamente quando você desliga a sua moto, 
mas, como disse, isso não garante que ela não será levada. 

A maioria das pessoas ainda guarda o alarme junto com as chaves da moto. Alguns 
penduram no pescoço. Mas aí ocorre o assalto, o ladrão leva seu alarme junto e 
perdeu! Mas tem outra: o cara te assalta e você apavorado entrega a moto e o ladrão 
arranca com ela. Se você conseguir lembrar-se de ativar o alarme da moto que es-
tava no seu bolso (digamos que não use no pescoço ou junto da chave) existe um 
alcance que geralmente não passa de 50 metros e olhe lá! Em todas elas há uma 
certa dependência de um comando seu. 

Mas e se você utilizasse um alarme que não precisasse usar a sua memória ou de al-
gum comando seu? Seria ótimo, não? Pois eles existem. Os alarmes presenciais são 
os que considero os melhores e os mais seguros pois eles fazem o papel de manter 
a minha moto protegida. 

Para quem não sabe, a Harley Davidson V-Road já não usa chave e sim um alarme 
presencial que serve também como chave. É sentar, ligar a moto e sair. Simples. 

Vejamos por que: você não precisa ativar, pois ele faz tudo sozinho. O alarme só vai 
depender de você quando for necessário aproximar-se pelo menos uns 20 metros da 
moto para que pare de alarmar – se ele tiver sido disparado, claro. Simples, não? Mas 
e se o ladrão te levar a moto? 

Vou responder da maneira mais tosca: esqueça de propósito a chave da moto na 
ignição e mande um amigo levar a sua moto. Não diga nada. Ele vai ligar a moto, 
vai sair e em uns 40 metros, mais ou menos depois, a sua moto vai parar e alarmar. 
Isto sem que você faça nada. 

A esta distância você poderá inclusive escapar de um tiro ou buscar um local 
seguro para se proteger. Quando são pegos de surpresa os ladrões tendem a 
abandonar a moto e fugir. E tanto faz você estar na moto como não, o alarme vai 
trabalhar por você. E ainda tem a possibilidade de desativar de forma discreta: 
uma moto alarmando chama a atenção de todo mundo; se você caminhar discre-
tamente poderá aproximar-se e mesmo de costas o alarme será desativado, não 
precisando esticar o braço ou apontar para a moto para desligar o alarme. 
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Os ladrões costumam provocar as motos para dispararem os alarmes e com isso 
descobrem quem é o cara que vai estar com o alarme e aí o resto fica fácil, porque 
a maioria das pessoas se entrega quando desativa o alarme e ativa novamente. Os 
ladrões, o pessoal do bar e toda a torcida do Flamengo acabaram de saber que o 
Mané dono daquele carro ou moto é você ilustre candidato à vítima de assalto. 

Uma boa vantagem do alarme presencial é não ter que fazer nada. 

Não precisa apertar botão nenhum! Mesmo porque ele não tem botão! Basta des-
ligar a moto e pronto! Você e ela estarão protegidas de forma discreta e eficiente. 

Por isso e por tudo o que eu listei acima, eu me convenci que alarmes presenciais 
são os melhores. Agora, independente disso, a sua postura será fundamental para 
também não perdê-lo. Andar com ele junto da chave é o mesmo que trancar o 
cadeado e deixar a chave perto e ao alcance do ladrão. 

Seguro ou Rastreador: Outras Opções Que Podem Ajudar

É cada vez mais comum a opção por sistemas de rastreamento por conta do 
custo elevado para se fazer seguro para motos. Segundo as seguradoras, para o 
seguro baixar é necessário ter mais clientes para reduzir o custo, mas são pou-
cos os donos de motos que conseguem pagar o valor cobrado. 

O seguro de uma moto Suzuki Intruder 125 zero quilômetro que vale algo em torno de 
R$ 5.5 mil não sai por menos de R$ 636, o que equivale a aproximadamente 13% do 
valor do bem. Se fosse o seguro de um automóvel, o porcentual iria variar entre 5% e 8%. 

Ramiro Fernandes Dias, diretor executivo do Sindicato das Seguradoras do Pa-
raná e Mato Grosso do Sul, em entrevista à Gazeta do Povo, declarou que “por 
aqui o índice pode ser até menor, cerca de 1,5%”. Há quem ache que o seguro 
não pesa no bolso. Pior é o prejuízo se o ladrão levar. 

Não é Fácil Fazer Seguro de Motos 
Muitas seguradoras não aceitam fazer o seguro de motos com menos de 250 cc 
por causa da política de aceitação de risco, principalmente se o veículo for usa-
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do para trabalho. Na maioria desses casos é praticamente impossível encontrar 
uma seguradora que aceite esse cliente. 

O custo do seguro é alto porque tem poucos veículos segurados e as seguradoras 
não veem possibilidade de aumentar o número de clientes porque o volume de 
sinistros é muito grande. Contra o seguro de motos existe um dado do Seguro 
DPVAT que aponta serem as motos responsáveis por cerca de 25% da frota bra-
sileira, mas que respondem por 59% dos acidentes. 

As seguradoras também avaliam o perfil do condutor e o escore contra as motos 
aumenta. De acordo com a Abraciclo, o consumidor de motos tem entre 21 e 35 
anos (40%) e é homem (75%). E esse perfil, para as seguradoras, é considerado 
de maior risco. 

A Saída Seria Usar um Rastreador? 
Muitos estão optando pelos rastreadores. Mas eles também têm custos e regras. 
Segundo o executivo da Car System, Elcio Ferandes “poucas companhias de se-
guros têm essa modalidade aberta para motocicletase, quando existe, o valor é 
muito alto. Portanto, o bloqueador e/ou rastreador são as opções mais viáveis 
para esses usuários”.

O índice de recuperação de motos roubadas e que possuem sistema de rastrea-
mento, segundo informado pelo executivo, é de 92%, porém, segundo Elcio, não 
há um padrão de tempo de recuperação. “Quanto antes for feito o comunicado, 
mais rápida será sua localização”, finaliza.

As duas opções aqui apresentadas têm suas vantagens. O seguro cobre, além do 
roubo, os acidentes e as perdas, inclusive as totais. O sistema de rastreamento 
recupera a moto, mas não cobre acidentes. Enfim, há proteções para todos os 
gostos e bolsos. O importante é escolher a que melhor se adequa a sua realidade. 
O que não se pode é, neste mundo maluco e com este trânsito insano, ficar sem 
nenhuma garantia para a proteção do seu investimento, principalmente se ele for 
sua ferramenta de trabalho.

lll



Parte IV

O Que Você Precisa Saber 
Sobre Motoclubes





Motoclubes

No Brasil a primeira associação fundada em 1927 foi o Moto Club do Brasil, 
sediado na Rua Ceará, no estado do Rio de Janeiro. Alguns anos depois, mais 
precisamente em 1932, surgiu o Motoclub de Campos (www.motoclubdecam-
pos.com.br). E talvez seja este o mais antigo MC que se tem notícia no mundo.

Lá fora, nesta época (década de 30) estavam surgindo motoclubes com tendência 
mais rígida e muitos acontecimentos vieram a expor a imagem do motociclista ao 
ridículo principalmente pela imprensa sensacionalista da época, que acusava os 
motociclistas de arruaceiros, desordeiros e outros superlativos. Mais tarde, algu-
mas produções de Hollywood serviram para incentivar verdadeiros desordeiros 
a criarem motoclubes e formarem gangues. Tal fato fez da década de 50 a página 
negra na história do motociclismo. Mas isso aos poucos está mudando, pena que 
ainda somos confundidos com arruaceiros que aparecem em encontros fazendo 
bagunça do tipo estouro de escapamento, borrachão com pneu (burnout) etc. 

Já na década de 60 as motocicletas voltaram a ser tema de Hollywood com 
Elvis Presley, Roustabout e Steve McQueen com “A Grande Fuga”, uma série 
de filmes que chegou ao seu auge com “Easy Riders”. Finalmente inicia-se a 
mudança da imagem do motociclista com o início da sua fase romântica, que 
perdurou até o final da década de 70. Este período fixou o motociclista como 
ícone de liberdade e resistência ao Sistema. No Brasil, nessa época, surgiu em 
São Paulo-SP o Zapata MC (1963) e já no final da década, no Rio de Janeiro, o 
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Balaios MC (1969) grupo este que já seguia os novos padrões internacionais e 
o princípio de irmandade. 

A partir da década de 70 viu-se a implantação de diversos motoclubes pelo mundo, a 
maioria já seguindo o princípio de hierarquia e irmandade. No Brasil a popularização 
iniciou-se na década de 90, quando da liberação da importação pelo governo do en-
tão presidente Collor. 

O maior MC brasileiro era OS ABUTRES que perdeu o lugar para a irmandade 
BODES DO ASFALTO (www.bodesdoasfalto.org.br), considerado o maior da 
América Latina e que engloba motociclistas maçons. O maior MC do mundo é 
o Hells Angels MC (www.hells-angels.com EUA - 1948). Os MCs mais antigos 
são, no Brasil (talvez no mundo), o Moto Club do Brasil(1927) e nos EUA são as 
Motormaids (1940) M.C. (isso mesmo: um MC de mulheres segundo a AMA- 
American Motorcycle Association). 

História dos MCs nos Estados Unidos 
e lá Fora, Como Começou? 

Provavelmente (porque não é reconhecido pela AMA-USA) o primeiro moto-
clube americano apareceu após a Grande Depressão e se mantém vivo até hoje: 
o Cook Outlaws M.C. (1936). Esse grupo era radicado em Cook, cidade de 
Illinois, e mantinha seu território até Chicago. O Cook Outlaws M.C. tornou-
-se mais tarde o Chicago Outlaws MC e hoje é conhecido como Outlaws Mo-
torcycle Club (www.outlawsmc.com) ou Outlaws MC.

O símbolo dos Outlaws M.C. era gravado na parte de trás dos coletes e consis-
tia simplesmente no nome do clube; as vestes e os revestimentos de couro, assim 
como o escudo e símbolos de cada facção não existiam nessa época. É interessante 
notar que, de acordo com o site do Outlaws M.C., o logotipo do motoclube (isto 
é “Charlie”, um crânio centrado sobre dois pistões e bielas cruzadas, similares à 
bandeira do pirata Jolly Roger) foi influenciado pelo vestuário do filme “The Wild 
One”, estrelado por Marlon Brando em 1954.

Mas o motoclube mais antigo, segundo a AMA, não é formado por homens, 
mas por mulheres! Sim, mulheres! O motoclube feminino chamado Motor-
maids é o que mantém o título de motoclube mais antigo (mais de 60 anos) 
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de acordo a American Motorcyclist Association Club - AMA, (veja a revista 
AMA em www.ama-cycle.org/magazine/2010/August.index.asp), associação 
que concedeu a carta patente de motoclube mais antigo já em 1940. 

As Motormaids M.C. (www.motormaids.org) mantiveram uma identidade sin-
gular e uma estrutura hierárquica interna igual desde seu início. E, pasmem! Ao 
contrário do que muita gente imagina as Motormaids M.C. são sim o motoclu-
be (certificado e com carta patente) mais antigo inclusive que o mundialmente 
famoso Hells Angels M.C., que teve origem em 1947, e mais ainda do que os 
OUTLAWS MC. 

Os Outlaws MC, criados em 1936, reivindicaram a patente de mais antigo, mas eles 
realizaram duas modificações em seu nome no decorrer desse tempo e acabaram 
por não conseguir provar que era o mesmo MC e, por isso, não obteve a carta pa-
tente de mais antigo MC da América segundo a AMA. Portanto, o MC mais antigo 
da América do Norte é formado por mulheres motociclistas. E nunca mais fale que 
moto não é coisa de mulher, ok?

 A Campanha da Imprensa Americana Contra os MCs
Muitos atribuem a um filme, mas o fato que gerou todo esse preconceito con-
tra motociclistas e MCs teve início a partir de um incidente. Tal fato acabaria 
definitivamente com a onda e a imagem dos MCs bonzinhos. O fato aconteceu 
em Hollister, Califórnia, em 4 de julho de 1947. Esse episódio foi tema de uma 
distorcida reportagem feita pela revista Life onde ela misturou o novo perfil dos 
motociclistas ao incidente e fez com que os motoclubes não ligados a AMA ga-
nhassem popularidade. 

Naquela época, apenas os membros da AMA recebiam o certificado de moto-
clube, o que dava permissão de competir em provas de velocidade. O mundo da 
competição era um fator determinante para a formação e difusão dos motoclubes 
nos EUA. A AMA era responsável pelas regras relativas aos seus membros, pela 
segurança nas corridas, bem como pela imagem familiar que os eventos necessi-
tavam ter para a venda de ingressos. 

Em 4 de julho de 1947, uma falha de organização dentro da AMA provocou um 
pequeno incidente em Hollister, Califórnia, e depois dele a imagem dos moto-

http:// American Motorcyclist Association Club -
http://www.motormaids.org/
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ciclistas não seria mais a mesma. Nesse fim de semana, ocorreu o encontro de 
vários motoclubes, incluindo Pissed Off Bastards of Bloomington (POBOB) e 
os Boozefighters Motorcycle Clubs, todos atraídos pelas corridas anuais que a 
AMA promovia por todo os EUA. Como estes eventos eram considerados de 
primeira linha, uma legião de motociclistas, membros de motoclubes ou não, se 
faziam presentes. Naquele dia uma mistura de álcool e adrenalina resultou em 
incidentes. Membros de motoclubes e não membros passaram a competir pelas 
ruas da cidade, regados a grande quantidade de cerveja. A confusão produziu 
pequenos incidentes, entre eles dano ao patrimônio e atentados ao pudor, mas 
nada parecido com “um cerco à cidade”, como a revista Life noticiou. 

A dúvida sobre o que realmente aconteceu em Hollister sempre existirá, pois 
a maior parte das pessoas que viveram aquele final de semana já faleceu e por 
isso a verdade nunca aparecerá. As reportagens da época retratam Hollister 
como uma cidade tipicamente interiorana que foi abalada pela chegada de ‘mo-
tociclistas arruaceiros’ que fizeram da cidade um pandemônio; no entanto, há 
registros de que Hollister já havia recebido outras corridas de motocicletas, in-
clusive a própria Gypsy Tour, em 1936. Com isso, pode-se afirmar que a cidade 
calma, foco das reportagens, também não é verdadeira. O certo é que anos mais 
tarde, também em Hollister, por muito pouco, outra confusão não aconteceu. 
Em 1997 tentaram comemorar o aniversário de 50 anos do incidente, mas não 
deu muito certo, pois, de novo, a cidade não tinha capacidade de receber mi-
lhares de motociclistas. 

EUA – 04 de Julho de 1947, 
Hollister, Califórnia – O Dia em Que Tudo Mudou

O incidente ocorrido em 04 de julho de 1947 em Hollister, Califórnia (USA), 
pode ser atribuído a um erro de cobertura de imprensa e a um texto sensaciona-
lista que tinha como objetivo vender mais jornais (prática da época e que alguns 
jornais brasileiros adotam até hoje). De acordo com relatos, Barney Peterson, 
um fotógrafo do San Francisco Chronicle, publicou a foto de um motociclista 
bêbado equilibrando-se precariamente sobre uma motocicleta Harley-Davidson, 
cercado por cascos de cerveja quebrados e segurando uma cerveja em cada mão 
com a seguinte manchete: “e assim, a América”. 
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O San Francisco Chronicle exagerou quando, no artigo, afirmava que “motociclistas 
realizavam competições em todas as ruas e entravam com suas motocicletas dentro 
de bares e restaurantes”. Para piorar este episódio a revista utilizou palavras como 
“terrorismo” e “pandemônio”. Também afirmavam que as mulheres que acompa-
nhavam os motociclistas eram qualquer coisa, menos “senhoritas americanas”. 

O artigo serviu para insuflar os ânimos na região e logo apareceram os primei-
ros desentendimentos que resultaram até em morte. A revista Life, em 21 de 
julho de 1947, aproveitando o momento, publicou um artigo usando a mesma 
foto do motociclista bêbado com o seguinte título: “Ele e os seus amigos ater-
rorizam a cidade” (Cyclist´s Holiday: He and Friends Terrorize Town). O arti-
go afirma que “quatro mil membros de um motoclube eram responsáveis pelo 
tumulto.” Mais do que um exagero essa afirmação era uma deslavada mentira, 
pois nenhum motoclube havia conseguido juntar pelo menos a metade desse 
número, naquela época. 

Bastaram apenas 115 palavras colocadas logo abaixo de uma imagem gigantesca de 
um motociclista bêbado para causarem tumulto por todo o país. Alguns autores afir-
maram que a AMA liberou para a imprensa uma nota que desmentia a sua partici-
pação no evento de Hollister e indicava que 99% dos motociclistas eram pessoas de 
bem, cidadãos cumpridores da lei, e que os clubes de motociclistas da AMA não es-
tiveram envolvidos na baderna. Porém a Associação Americana do Motociclista não 
tem nenhum registro de tal nota. A revista Life publicou o comentário de pelo menos 
três pessoas, uma delas era Paul Brokaw, um proeminente editor de um periódico 
chamado Motorcyclist. Brokaw bate forte na Revista Life considerando que a ima-
gem publicada era totalmente descabida e mentirosa. 

A Íntegra da Carta do Editor à LIFE 

Brokaw, em carta ao editor da Life, destaca sua indignação com a forma pela qual 
o fato fora tratado pela revista: 

“Senhores,

As palavras mal servem para expressar meu choque ao descobrir que o retrato do 
motociclista foi obviamente preparado e publicado por um fotógrafo interesseiro e sem 
escrúpulos.
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Nós reconhecemos, lamentavelmente, que houve uma desordem em Hollister – não ato 
de 4.000 motociclistas, mas de um por cento desse número, ajudada por um grupo de 
não motociclistas apostadores. Nós, de forma alguma, estamos defendendo os culpados 
– de fato é necessária uma ação drástica para evitar o retorno de tais comportamentos.

Entretanto, vocês devem entender que a apresentação dessa foto macula, inevitavel-
mente, o caráter de 10.000 homens e mulheres inocentes, respeitáveis, cumpridores das 
leis e que são os representantes verdadeiros de um esporte admirável.

Paul Brokaw 

Editor, Motorcyclist Los Angeles, Calf”

Enquanto os motociclistas comuns e as moto-organizações estavam tentando 
se distanciar do ocorrido em Hollister, clubes como o Boozefighters busca-
ram se enquadrar a ele. Assim, o evento de Hollister de 1947 era o que faltava para 
a consolidação dos motoclubes não alinhados à AMA, ou seja, os “Outlaw Mo-
torcycle Clubs”. Vale ressaltar que estes MCs nunca pertenceram a AMA, logo não 
foram banidos ou coisa parecida como alguns informaram.

Entre 1948 e princípios dos anos 60 os clubes de motociclistas (não aliados a 
AMA) se espalharam para fora da Califórnia estabelecendo um novo capítulo na 
história do motociclismo nos Estados Unidos. Outlaws Motorcycle Clubs, tais 
como os Sons of Silence Motorcycle Club, surgiram no meio oeste; os Bandidos 
Motorcycle Club, no Texas; os Pagans Motorcycle Club, na Pennsylvania; entre 
outros. Durante este período, vários membros do Pissed Off Bastards of Bloo-
mington saíram do seu clube e formaram a primeira versão dos Hells Angels Mo-
torcycle Club (HAMC). No mesmo período, os Boozefighters, um dos Outlaws 
Motorcycle Clubs originais, iniciou o declínio no número de membros. 

O Vietnam e os ‘‘Bebês Assassinos’’
O conflito do Vietnam (1958-1975) pode ser visto como um dos fatos mais re-
centes que contribuíram para o aumento dos Outlaws Motorcycle Clubs. Se o 
retorno dos veteranos da Segunda Guerra Mundial foi um fator que auxiliou na 
formação desses motoclubes, o conflito do Vietnam foi a pólvora que faltava para 
explodirem. Veteranos desse conflito eram humilhados pela população em geral. 
Chegaram a ser rotulados de “bebês assassinos”. Alguns receberam cusparadas e 
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xingamentos nos aeroportos e, muitas vezes, foram recusados em bons empre-
gos, isso após “terem cumprido com o seu dever” para com o país. 

No meio dessa confusão surgem os motoclubes 1%. Eles emergem em uma escala 
nacional tendo como suporte o surgimento dos Outlaw Motorcycle Clubs. Para 
concretizar este nascimento, os clubes dominantes da época foram além. Obser-
vando a declaração atribuída a AMA (de que os arruaceiros eram apenas 1%), bus-
caram para si a responsabilidade de fazer parte daquele 1% que foi apontado em 
Hollister. Assim, criaram a organização sem regras explícitas, não alinhada a AMA, 
ou seja, assumidamente Outlaw Motorcycle Club, e passaram a se identificar por 
meio de um emblema em forma de diamante com a inscrição 1%. Concordaram 
também em estabelecer limites geográficos ao qual cada MC teria domínio. 

Um ponto significativo na evolução dos motoclubes 1% se evidenciou no 
verão de 1964 na Califórnia. Nesta época, dois membros do Oakland Hells 
Angels Motorcycle Club foram presos e acusados de terem estuprado duas 
mulheres em Monterrey; no entanto, pouco tempo depois foram liberados, 
devido à insuficiência de provas. Esse episódio foi a desculpa que faltava para 
que o governo do estado da Califórnia voltasse os olhos para os Outlaw Mo-
torcycle Clubs. Ainda em 1964, o senador Fred Farr exigiu uma investigação 
imediata sobre estas organizações, encargo que ficou sob a responsabilidade 
do general Thomas C. Lynch. 

Duas semanas mais tarde iniciaram-se as investigações. No ano seguinte, o 
General Lynch liberou ao público um relatório que esmiuçava as atividades 
dos Outlaw Motorcycle Clubs tais como os Hells Angels. O relatório de Lynch 
pode ser considerado como a primeira tentativa de se classificar os clubes de 
motocicleta como um perigo para a comunidade e para o estado, entretanto, 
se resumiu em afirmar que essas organizações possivelmente cometiam crimes 
como sedução de jovens inocentes, estupro e pilhagem em pequenas cidades. 
O relatório foi largamente contestado, até mesmo dentro das organizações do 
estado. A imprensa, no entanto, percebendo que a história dos Outlaw Mo-
torcycle Clubs vendia bem, passou a publicar diuturnamente o lado negativo 
dessa organização. Talvez Andrew Syder seja o que melhor esboçou o efeito do 
relatório de Lynch. Segundo ele, o relatório moldou o conceito de motoclube 
na opinião do cidadão americano de forma negativa. Essa afirmação pode ser 
compreendida quando se observam os noticiários da época e ainda os dos tem-
pos atuais. Nada ou pouco mudou. 
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Os motoclubes ainda são a melhor forma de expressar o motociclismo estradei-
ro, mas é bom lembrar que todas as corridas que hoje vemos mundo afora come-
çaram com eventos promovidos pela AMA-USA. Tais eventos foram os precur-
sores de tudo o que vem a ser o mercado de motos hoje. Os motoclubes podem 
até perder o seu pique de crescimento, mas nunca vão perder o glamour. 

Não é demais lembrar que uma das mais geniais jogadas de marketing da história 
do motociclismo foi feita pela Honda, quando entrava no mercado americano. 
Honda modificou a forma de se comercializar motocicletas nos EUA, acabando 
com o sistema de consignações e fazendo com que o americano com cara de 
good boy trocasse o carro por uma scooter japonesa. Não satisfeito, obteve as 
primeiras colocações vendendo motos e carros na terra da Harley-Davidson e 
de Henry Ford. O anúncio, oportuno para a época, falava que você “encontrava 
gente bonita numa Honda”. 

Antes de Honda as oficinas americanas usavam o sistema de consignação e abriam 
aos fins de semana. Honda mudou isso para o modelo que hoje ainda vigora. Mas 
nunca é demais lembrar que tudo isso passou a acontecer quando alguém decidiu 
criar um clube de consumidores de motos e acessórios chamado - motoclube.

lll



Como Montar um Motoclube?

Há quem prefira andar só ou não ser ligado a nenhum grupo, mas existem aqueles 
que desejam andar em grupo e desfrutar das vantagens de fazer parte de um moto-
clube. Antes é bom deixar claro que é necessário ter vocação para andar em grupo. 
Há regras e é necessário saber andar juntos. O espírito de solidariedade, comuni-
dade e convivência são fundamentais para quem deseja vestir essa camisa. Alguns 
não se adaptam aos horários de saída e chegada, formação, esperar por alguém que 
se atrasou ou que teve problemas, enfim, deve entender que o problema de um 
poderá ser de todos também. E, principalmente: ter muita paciência e bom humor. 

O mesmo vale para as vantagens e elas são muitas. A primeira refere-se à seguran-
ça. Em grupo os riscos de você não ser visto ou de ser assaltado são bem menores. 
Outra vantagem está nos custos com hospedagem que caem consideravelmente 
e você ainda não tem o aborrecimento de ficar procurando hotel que aceite a 
sua moto no estacionamento. Comprar em grupo é também uma vantagem que 
os grupos de motociclistas possuem em relação a quem anda sozinho e, claro, o 
espetáculo que é entrar numa cidade em grupo. As portas se abrem muito mais 
facilmente para um grupo do que para um motociclista solitário. 

E Como Montar um Motoclube?
É importante que você saiba que existem vários tipos de formação de grupos. 
Existem as confrarias, as irmandades, os motogrupos e motoclubes. 

21
CAPÍTULO
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As Confrarias

As confrarias são formadas por pessoas que utilizam o conceito de grupo para 
obter vantagens quando em viagens. Segundo o dicionário, são formadas pelo 
conjunto de pessoas que se associam (como irmãos), tendo em vista interesses 
e objetivos comuns. Uma delas é o Brazil Rider’s (www.brazilriders.com.br). Os 
Rider’s não são um motoclube, mas operam através do conceito de que um BR 
rodando no Brasil tem o apoio dos BRs estaduais. Eles se organizam na forma de 
Conselheiro, Master e o Membro. Essa formatação é interessante, pois além de 
fazer amigos e poder gozar de suporte de outros motociclistas em outros estados 
eles ainda podem seguir suas próprias regras de horário e tempo de viagem, além 
de não pagar mensalidade. 

Segundo relatado no site oficial dos BR’s foi por volta de 1998, que o popular Gau 
(João Gonçalves Filho), em suas andanças pelo Norte do Brasil, recebeu apoio do 
motociclista Aires do Amaral, quando de sua passagem pelas péssimas estradas da 
Região Amazônica. A partir desse episódio, Gau sentiu necessidade de criar uma rede 
de apoio aos motociclistas viajantes, algo sem qualquer preconceito com relação a 
estilo ou tamanho da motocicleta e poucas regras, afinal regras são detestadas pela 
maioria dos motociclistas, pois moto é um dos símbolos mais representativos da li-
berdade, rebeldia e do individualismo, ainda segundo o site. 

Além de apoio, Gau disse: “Não tente consertar o mundo com sua moto, 
seja apenas um canalha a menos...”, ou seja, nascia a concepção e filosofia do 
Brazil Rider’s como a conhecemos atualmente, focado no “motociclismo e 
viagem” através do objetivo principal: “possibilitar ajuda mútua aos moto-
ciclistas em viagem pelo Brasil e Exterior, através dos seus integrantes 
cadastrados no site”, porém não necessariamente atrelado a isso para inte-
ragir interna e externamente. 

Decorridos vários anos e algumas Convenções Nacionais, com a nova estru-
turação de lideranças, dentre esses os Conselheiros Estaduais e com pouco 
mais de 3 mil integrantes, o Brazil Rider’s transformou em realidade o sonho 
do seu idealizador, dando apoio virtual ou pessoal a inúmeros motociclistas 
em viagem, se confraternizando mutuamente nas suas localidades ou Esta-
dos e conhecido além do Brasil, afinal seu nome (com “z”) foi concebido 
para isso. 
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As Irmandades 
Existem ainda as irmandades as quais, segundo o dicionário, são formadas em cima 
de objetivos fraternos, ou de similaridade entre irmãos, companheiros de classe, 
credo etc. (nada a ver com racismo ou coisa semelhante). Esta definição pegou, em 
parte, um cunho preconceituoso por conta de irmandades popularmente sectárias 
e exclusivistas, por que não dizer, aquelas que fazem apologia ao racismo. O con-
ceito irmandade, na sua essência, é uma das mais bonitas e significativas formas de 
se organizar um grupo, desde que seja para o bem comum. Estes são formados por 
motociclistas de uma determinada classe social. Apesar de adotar o formato Moto-
clube, o Bodes do Asfalto é na realidade uma irmandade, pois segundo sua história, 
publicada no site oficial, foi idealizado por Edson Fernando Sobrinho, sendo fun-
dado em 1 de agosto de 2003, e está sediado na cidade de Feira de Santana - Bahia 
e possui representações em diversas cidades do Brasil e no exterior. A ideia do mo-
toclube surgiu de conversas entre Maçons integrantes da lista de discussão Ata-
laia, sendo inicialmente planejado para apoiar os Maçons Motociclistas, os quais, 
quando em viagem, viessem a necessitar de algum tipo de ajuda. O “Motoclube” 
aproximaria, através da fraternidade, os irmãos motociclistas com os irmãos das 
cidades onde ele passará. 

Os Motogrupos 
Os motogrupos podem possuir ou não estatuto, nem classe social, preferência por 
determinadas cilindradas ou regras de formação. O foco deles é sempre a amizade e 
a tradição. Eles geralmente possuem uma liderança informal e quase vitalícia, geral-
mente ocupada por pessoas mais antigas ou experientes. A figura do presidente não 
existe. Geralmente o líder é chamado de ‘professor’ ou ‘mestre’ e isso é uma forma do 
grupo valorizar a tradição e o respeito pelos vários anos e milhares de quilômetros 
rodados. A liderança pode ser abdicada em favor de outro a ser escolhido pelo grupo, 
mas geralmente isso não acontece, pois este princípio – o da tradição e da experiência 
– está entre os que mais importam. Apesar disso, os MGs são muito organizados e 
influentes, pois são formados geralmente por ex-integrantes de outros MCs. 

O FOX Motogrupo é um deles. O grupo foi formado em janeiro de 2000. Os parti-
cipantes do Fox são ex-integrantes de outros motoclubes como Socyte Motocycle, 
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Gênesis, Esquadrão do Asfalto e Grupo de Amigos Motociclistas do Ceará - GA-
MCE. Os fundadores do Fox (Maurício Ibiapina, Marco Fábio, Gomes e Joaquim 
Neto) desejavam que o seu grupo fosse mais do que um motoclube, deveria ser um 
grupo de amigos. Uma das características dos fundadores é a longevidade da ami-
zade de seus integrantes, pois alguns são amigos desde a década de 70. 

Segundo Maurício, o líder do grupo, o estatuto demorou cerca de dois anos para 
ser concluído, pois não tinha pressa e sempre tinha algo a ser discutido. Inicial-
mente a ideia era a de fazer um grupo fechado, mas acabaram decidindo aceitar 
novos integrantes, isso depois que o novo integrante passar por um bom período 
de observação. A ideia não é de quantidade, mas sim de qualidade. 

O dia de encontro semanal do grupo é nas quartas, mas sem local definido. A sis-
temática para a escolha é bem interessante: cada integrante, por ordem alfabética, 
escolhe o próximo encontro, desde que tenha participado do encontro anterior. 
Dessa forma todos ficam satisfeitos. Inicialmente o encontro era às quintas mas 
Maurício (O Professor) ressalta que ficar em um local só, normalmente churras-
carias, acabou não dando certo. Dessa forma a regra é variar. 

Mauricio conta que o grupo viaja bastante e que as viagens são escolhidas aleatoria-
mente, não existindo uma agenda a ser cumprida, dependendo da disponibilidade 
de tempo de cada um. Para ser parte do grupo é necessário primeiro um “estágio pro-
batório”, sem tempo determinado, pois é necessário conhecer o comportamento no 
grupo do novo integrante, e a melhor forma, segundo Maurício, são as viagens. Caso 
este seja casado, a esposa também é convidada a participar e fazer parte do grupo, pois 
todos devem se conhecer e ter bom relacionamento. O grupo é bem rigoroso nesse 
aspecto pois, segundo eles, assim se mantém a qualidade. 

Os Motoclubes 
Os motoclubes são entidades sem fins lucrativos geralmente organizadas com 
base em um “Estatuto” ou “Organograma”, onde são definidas a sua denomina-
ção, sede, patrimônios e os representantes, como presidente, vice-presidente, 
diretor regional, secretários, tesoureiros, diretor financeiro, diretor de eventos, 
entre outros, além de definir as funções de cada um perante a associação. Um 
estatuto que dita as regras do motoclube e que devem ser seguidas por todos 
os seus afiliados. 
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Voltando de São Paulo, onde estava morando havia cerca de cinco anos, eu levei 
junto minha moto e chegando a Fortaleza, Ceará, decidi que iria criar um MC. 
Na mesma época eu estava lendo um livro chamado Guerreiros do Sol, de Fre-
derico Pernambucano, um especialista na história verdadeira do cangaço e a sua 
originalidade no mundo. Nada existe de igual! Pernambucano consegue traçar 
pelas mais de 300 páginas de seu livro o perfil do cangaceiro que muito se asse-
melha a um Ronin. Os Ronins viviam no Japão da Idade Média e eram samurais 
sem dono. Excelentes guerreiros e mestres, os Ronins eram quase que sagrados. 
No Brasil, mais precisamente no Nordeste, na área que abrange boa parte dos es-
tados do Ceará, Rio Grande do Norte, Paraíba, Pernambuco, Alagoas e Sergipe, 
os Guerreiros do Sol reinaram soberanos por muitos anos. 

O ponto de partida eram os detalhes da indumentária, o isolamento do Nordes-
te Brasileiro no início do século XX e a forma como se organizavam. Ficamos 
fascinados com tudo que lemos a ponto de sugerir batizar o MC com o nome 
de Guerreiros do Sol. O perfil, as motivações, as verdades e mentiras daqueles 
que fizeram da região onde a lei não chegava e o senhor era chamado de coronel: 
A Terra dos Guerreiros do Sol. Decidimos então homenagear a cultura deixada 
por eles: o xaxado, as roupas, o conhecimento, as táticas de guerrilha (utiliza-
das hoje por nossos militares, inclusive contra guerrilha urbana), a inteligência, 
a teimosia em sobreviver e viver em um ambiente hostil, diferente de tudo no 
mundo. Sua poesia, seus perfumes, bebidas, amores, código de honra e encantos. 
Sua coragem! Uma das motivações que nos levaram a fazer essa homenagem foi 
ter a honra de relembrar um pouco dessa história carregando na motocicleta a 
marca daqueles que sempre foram Guerreiros do Sol. Gostemos ou não, essa é 
uma parte muito rica da nossa história, que resgatamos sem os preconceitos do 
passado. Existe uma unidade do Exército Brasileiro (Batalhão de Caatinga) cuja  
indumentária é basicamente a utilizada pelos cangaceiros e eles desfilam no 7 de 
Setembro e são muito aplaudidos. 

A logo que foi criada, e junto com ela toda uma programação visual, tinha como 
objetivo montar um MC modernizado, porém respeitando as tradições dos bons 
motoclubes sem perder a cara Out of Law, mas dentro do espírito AMA-USA. O 
MC começou com quatro pessoas: Luís Sucupira, Valdemar, Ivan e Danilo. Os 
quatro motociclistas nutriam, além da paixão pelo motociclismo, o desejo mú-
tuo de reunirem um grupo de amigos para passeios e viagens de moto. A partir 
de uma lista de proprietários de motos começamos a ligar e convidar para nos 
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reunimos e então, com o tempo, formamos o núcleo fundador de um motoclube 
que foi criado oficialmente em 15 de dezembro de 2004. 

A reunião era semanal para falar de amenidades, contar histórias, falar de mo-
tos e organizar próximas viagens. Em 2005, os Guerreiros do Sol fundaram na 
cidade de Iguatu – a 380 km de Fortaleza – a primeira facção de um motoclube 
na história do Ceará. Os poucos integrantes formaram uma família. Fizeram 
uma grande festa de aniversário – coisa inédita na época em se tratando de 
MCs de capitais do Nordeste. Apareceram em vários programas de TV e em 
um deles entraram ao vivo, no estúdio, com a apresentadora na garupa. Partici-
param de todas as campanhas que surgiram: filantrópicas, campanhas de edu-
cação no trânsito, educação sexual, Fortaleza Motorcycle, doação de sangue 
etc. Fizeram um miniencontro para batizar a facção que era formada por outros 
grandes motociclistas do local e que fechou o ano com chave de ouro, com a 
doação de 600 brinquedos e 80 cestas básicas a famílias carentes chegando a 
serem convidados para abrir o desfile militar de 7 de Setembro a convite do 
Exército Brasileiro, pois boa parte dos Guerreiros do Sol havia servido a esta 
arma. Esta foi a primeira vez que um MC fez isso no Brasil. 

Uma das marcas dos Guerreiros do Sol sempre foi a organização e a disciplina 
nas viagens em grupo. A formação era impecável até mesmo para estacionar e 
sair com as motos. Chamava a atenção e havia todo o cuidado de fazer muito bem 
feito a ponto de o grupo dar nota para a formação. As mulheres eram um capítu-
lo à parte e são chamadas de Amazonas. Elas ajudavam na recepção de todas as 
garupas que chegavam com os novos membros. Éramos um grupo formado por 
casais de motociclistas, tanto que fizemos uma Guerreira do Sol, a Maria da Gra-
ça, esposa do Guerreiro Pablo Melo. Uma curiosidade: nos Abutres, as garupas 
são chamadas de carniça. Acredito que há duplo sentido nesta nomenclatura. 

A marca do MC Guerreiros do Sol foi criada a partir de uma pesquisa visual 
que tinha como objetivo identificar elementos que permeiam duas culturas 
aparentemente incompatíveis: a cultura do motociclismo e a cultura nordes-
tina. Durante a pesquisa foi percebido que estes dois ambientes têm alguns 
elementos semelhantes. A caveira que faz parte da marca e é um elemento 
comum à cultura do motociclismo ganhou um chapéu de cangaceiro como 
característica nordestina e os pistões representam as motocicletas e sua for-
ça. Todos estes elementos ganharam um traço rústico e típico da arte nor-
destina que é a xilogravura. O círculo amarelo no fundo representa o sol que 
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faz alusão ao nome do motoclube e por ser a luz algo marcante no Nordeste 
e nas suas estradas. 

O MC desenvolveu estatuto, manual de deslocamento e manual de identidade 
visual e ainda realizava periodicamente provas para avaliar os conhecimentos a 
respeito do estatuto, das regras e normas de segurança, leis de trânsito e desloca-
mento em grupo, inclusive relacionamento interpessoal. Para ser um Guerreiro 
do Sol era necessário antes passar por uma etapa de avaliação que durava no mí-
nimo seis meses. Primeiro era necessário vir apresentado por outro Guerreiro 
batizado. O pretendente ou aspirante recebia o nome de Jagunço. Seis meses de-
pois seu nome é posto em votação e se aprovado por unanimidade ele seria aceito 
como apto a ser batizado e nesse período era um “Cabra da Peste”. O batizado 
sempre ocorre na data de aniversário do MC ou em uma ocasião especial como 
o aniversário da Facção. O batismo é feito pelo padrinho que pede que seja lido o 
juramento do Guerreiro do Sol que é: “A estrada como história. O céu como tes-
temunha. O horizonte como desafio. A vida como um prêmio de Deus”. Depois 
disso derramam cerveja na cabeça do novo Guerreiro. 

Mesmo adotando todo cuidado de andar em formação, usar corretamente os 
equipamentos de segurança, de cuidar do companheiro que está atrás (o ala) e 
não termos registrado nenhum acidente em viagens oficiais, o MC perdeu o ir-
mão Thelmo Maia Nunes em um acidente na BR 116, na altura do município 
de Chorozinho, onde ele foi colhido, viajando sozinho, por um carro vindo pela 
contramão. Abatido, o grupo tratou de homenagear o companheiro que era pro-
fessor universitário e preparador de atletas olímpicos de Iron Man Brasil. Thelmo 
era apaixonado por motos, tanto que morreu indo em viagem a trabalho quando 
fiscalizaria uma turma de pós-graduação em Russas, Ceará. Os Guerreiros do Sol 
e todos os MCs e MGs de Fortaleza organizaram um cortejo, em formação de 
escolta com apoio de viatura do Batalhão de Choque e da P.R.E. (que sempre foi 
apoiado pelos MCs nos seus eventos, pois alguns policiais são motociclistas). No 
momento da descida do caixão todas as motos foram ligadas e realizamos um mi-
nuto de aceleração máxima numa última homenagem ao Guerreiro Thelmo que 
deste dia em diante recebeu o nome de Guerreiro do Céu. O espírito e a amizade 
continuam os mesmos. O glamour dos MCs pode até estar diminuindo, mas não 
a vontade de andar junto. 

Se você está pensando em organizar um grupo de motociclistas primeiro escolha 
a forma como vão se organizar. Depois disso veja a documentação que envol-
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ve estatuto, manual de deslocamento e o manual de identidade visual da marca. 
Lembre-se que a motocicleta é a ferramenta que nos une e nos aproxima chegan-
do quase a nos apresentar para sermos amigos. O motociclismo em grupo ainda 
é uma das formas mais legítimas de expressar o espírito estradeiro. Ainda hoje 
quando vejo um grupo passar em formação não posso deixar de me emocionar a 
ponto de sentir um friozinho na espinha com vontade de estar no meio daquele 
burburinho de emoções.

lll



Preste Atenção Nestas Dicas Para Quando 
For Comprar ou Vender a Sua Moto

Chegou a hora de vender a moto que tantas alegrias lhe proporcionou para trocar 
por um novo modelo. Mas será que você está fazendo tudo certo para obter o me-
lhor preço na revenda da sua moto usada? Confira algumas dicas para que possa 
obter o melhor valor possível no momento da venda. 

Boa Origem e Originalidade São Iguais a um Melhor Preço 
É importante sempre se colocar no lugar do comprador. A maioria dos interes-
sados em comprar uma moto usada prioriza a procedência. Motos carregadas 
de acessórios não têm melhor valor de revenda. Retirar peças originais como os 
espelhos e piscas, escapamentos etc., e trocá-los por acessórios apenas diminui 
o valor final. Mas se você pretende colocar acessórios na sua moto, não venda as 
peças originais. Guarde todas as peças originais com o cuidado para que fiquem 
sempre novas e certifique-se que é possível retornar o estado da moto para quan-
do ela foi comprada. 

Cuidado com modificações radicais na moto. Tais alterações, inclusive as mecâ-
nicas, como adicionar sistemas de escape esportivos muito radicais, que exigem 
mexer no projeto original da moto, também provocam desconfiança no compra-

22
CAPÍTULO
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dor mais atento, pois haverá sempre a dúvida para saber se quem fez o serviço foi 
ou não uma oficina reconhecida pela qualidade final do serviço. 

Cuidado com as pinturas personalizadas. Se for mexer no tanque, compre um para 
este fim e guarde o original. Pinturas personalizadas também não ajudam: muitos 
poderão associar isso ao fato de estar escondendo danos de um tombo ou acidente, 
além do que, o comprador tem que gostar da personalização que você fez. Lembre- 
se que todos nós temos gostos diferentes e que, quanto mais apetrechos colocar na 
moto, menos provável é que venham a agradar também a outras pessoas. 

Os Acessórios Valorizados 
Existem, porém, alterações que poderão aumentar o valor da moto, como é o 
caso dos acessórios funcionais e úteis, tipo sliders, mata-cachorros, alforjes e até 
bolhas. Não só acrescenta valor à moto como deixa a impressão de ser você um 
dono que se preocupa com a segurança e a manutenção. 

Certifique-se apenas se sairá ou não mais rentável vender esses acessórios por 
fora ou em conjunto com o veículo. Uma dica é retirar baús e alforjes e deixar 
em casa. Se perceber que o comprador tem interesse, diga que tem um pra ven-
der. Se ele se interessar veja a cotação de um novo e, dependendo do estado, 
retire até 40% do preço. Na maioria das vezes funciona.

Muito cuidado com os pechincheiros de plantão. Quando eles veem os aces-
sórios na moto, mandam tirar, pois não os querem e aí pedem desconto no 
valor dos acessórios. Em outro caso, se você os tirou e eles souberem que está 
vendendo à parte vão dizer que só se interessam pela moto se você der os aces-
sórios junto. Nas duas formas você terá prejuízo. Portanto, muito cuidado a 
quem vai oferecer. Em caso de dúvida, o melhor é vender à parte. 

Séries Especiais ou Modelos Raros Podem 
Ser Difíceis de Revender

Alguns modelos se desvalorizam mais rápido do que outros; portanto no mo-
mento da compra pense duas vezes. Adquirir um veículo novo um pouco mais 
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caro, porém de uma marca sem problemas de qualidade final e de projeto, e esco-
lher o que tenha maior procura, pode sair mais vantajoso no momento da venda 
do que comprar um de uma marca, de preços mais baratos, mas que, depois de 
usado, dará muito trabalho para revender. 

Cuidar Bem da Moto é Também Ser um Bom Piloto
Guarde sempre a sua moto em lugar seco e faça as revisões dentro dos prazos 
previstos. LEIA O MANUAL várias vezes. Brasileiro detesta ler manual e fica 
sabendo das coisas da sua moto através de amigos ou mesmo de mecânicos – os 
quais por terem lido o manual podem lhe passar as informações de que precisa. 
O perigo é seguir a dica de ‘especialistas-amadores’ que dão palpites que parecem 
ser convincentes, mas que na realidade podem lhe trazer mais problemas ainda. 
Portanto – LEIA O MANUAL VÁRIAS VEZES! 

Se não possui garagem compre uma boa capa para proteger sua moto. Se for 
guardar a sua moto por muito tempo, LEIA O MANUAL – está tudo lá. Se 
ainda tem dúvidas ligue para o SAC da sua marca ou busque informações em 
um site confiável. 

Guarde os Registros de Revisões e 
Comprovantes de Compra de Peças

Brasileiro não gosta de guardar documento que não seja água, luz, telefone, ex-
trato de cartão e a transferência do veículo. Mas com as anotações referentes à 
manutenção da sua moto é necessário fazê-lo. Guardar os comprovantes de cada 
revisão realizada na moto, ou ainda guardar em local seguro o livro de registro 
das revisões, será fundamental para dar um aspecto de confiança ao produto. 

Este dado ou ‘diário da moto’ é um grande trunfo no momento da venda. Mesmo 
que você não tenha realizado a manutenção na concessionária e tenha por hábito 
fazê-la em uma oficina de sua confiança, guarde todos os recibos de todos os ma-
teriais que comprou e registre em um caderno os quilômetros que tinha a moto 
quando o serviço foi efetuado. 
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Comprei uma Shadow VT600 do Luiz Almeida, motociclista e fotógrafo, que 
tinha todas estas informações registradas junto ao livro de revisões. Isso me deu 
uma garantia ainda maior para comprar a moto. 

Detalhes Que Fazem a Diferença
O aspecto da moto referente à limpeza, pequenos arranhões e coisas do gênero 
deve receber uma atenção pormenorizada. Existem pequenos defeitos que uma 
vez corrigidos dão um aspecto mais limpo à moto, como por exemplo: peças 
em alumínios, como estribos, podem ser polidas; borrachas podem ficar com 
melhor aspecto com um spray à base de silicone, pequenos riscos na carenagem 
podem e devem ser retocados. 

Para evitar riscar a pintura do tanque durante o uso da moto coloque nele uma capa 
protetora. Outra dica importante: tenha cuidado com as chaves quando estiverem 
na ignição. Evite chaveiros metalizados ou de plástico duro. Evite metais em cha-
veiros, pois com o tempo eles podem, com a ajuda da vibração e do vento, riscar e 
danificar a mesa do guidão. 

E por último, se existe alguma peça que se encontra danificada no momento em que 
pretender vender a moto, espere para trocar quando, efetivamente, for anunciar a venda. 

E o mais importante: seja ético. O que não queremos para nós não desejamos para o 
comprador da nossa moto. Não maqueie, não engane, não faça gambiarras. A maio-
ria dessas maldades será descoberta momentos depois da moto ser vendida e isto 
vai te trazer muita confusão além de queimar seu nome na praça. Compradores de 
motos usadas, principalmente big bikes, são pessoas muito bem relacionadas e ter o 
nome sendo motivo de conversa por falta de ética não é nada bom. Não custa nada 
ser honesto. Lembre- se que o cliente pode entrar com uma ação contra você e é bem 
possível que ganhe, mesmo sendo contra pessoa física e independente de Procon. 

E se eu Estiver Comprando? 
Se é você o comprador, veja estas dicas por outro ponto de vista (claro, agora é 
você que está comprando). Aproveite para conferir se realmente tudo que está 
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sendo dito pelo vendedor é realmente verdade. Pegue a placa da moto e vá à 
concessionária ou à oficina. Peça informação. Cheque a documentação. Veja 
o histórico. Se puder veja se o chassi existe na fábrica (lembre-se do caso das 
Harley´s adulteradas). Se tudo estiver batendo e a moto estiver em um bom 
preço, feche o negócio. 

Outra Dica Importante: Verifique os Pneus!
Pneus contam muita coisa sobre a moto, inclusive pela forma como se desgastam. 
Normalmente os pneus de big bikes duram em média 10 mil quilômetros (trasei-
ros) e 15 mil os dianteiros. Veja o estado e a marca de fim de pneu. Eles entregam 
até se a quilometragem da moto foi adulterada. Certa vez fui com um amigo ver 
uma moto que ele queria comprar e olhei a quilometragem e perguntei quantas  
vezes havia trocado de pneu. A resposta não bateu com a quilometragem, então 
agradeci e saí. Depois expliquei a ele que o odômetro total poderia estar alterado 
para uma quilometragem a menor. Na dúvida não arrisque. 

Aproveite estas dicas. Cuide bem da sua moto, ela pode valer um bom dinheiro 
na troca por uma nova. E use isto também quando for comprar uma moto usada. 

Caçando Pechinchas – Como Encontrar ‘‘Galinhas-Mortas’’?
A expressão galinha-morta aponta para algo bem vantajoso. Porém, precisa saber de 
onde e de quem você está comprando. Mas é possível conseguir descobrir algumas. 

Se você pretende comprar uma moto zero quilômetro e a grana não está dando 
para pagar tudo, inclusive o emplacamento, preste atenção nestas dicas. 

Toda motocicleta desvaloriza em média de 4% a 8% de um ano para outro. Neste 
momento muitas motos já estarão sendo vendidas como modelo novo, mas o ano 
de emplacamento será do ano anterior. Ocorre que este pode ter sido um ano mui-
to ruim para o segmento de motocicletas, e você ainda vai encontrar modelos dos 
anos anteriores em algumas concessionárias. Mas qual o preço justo a  pagar? 

Como havia dito, de um ano para outro, o preço das motos desvaloriza em média 
entre 4% e 8%. Quando digo em média, leia-se depende de estado, quilômetros 
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rodados, modelo e marca. Normalmente algumas concessionárias que têm ainda 
em casa modelos de anos passados devem estar vendendo estas motos com algum 
desconto interessante. Se este desconto for de pelo menos 9% para modelo 2012 
e de 12% para modelos de um ou dois anos atrás o negócio pode sim valer a pena. 

Vale lembrar que você deve levar em consideração outro fator: se o modelo do 
ano já foi lançado e se ele traz grandes modificações. Por exemplo: se elas não 
possuíam ABS ou controle de tração e as novas têm, então esse desconto precisa 
ser um pouco maior em pelo menos mais um ponto porcentual. 

Fazendo aqui uma conta rápida. Se você está pegando uma moto que custa R$ 25 
mil sem emplacamento e sem frete e que não mudou quase nada de um ano para o 
outro, neste caso vale a pena pegar uma do ano anterior. Colocando os percentuais 
sugeridos, esta moto que você procura, se tiver uma antecessora e ela estiver valen-
do 23 mil, a conversa já pode começar a ficar interessante. Se você conseguir R$ 
22 mil ou até (com muita sorte e lábia) R$ 21.500,00 vale a pena fechar o negócio, 
pois, além disso, o emplacamento será mais barato. 

Lembre-se que moto zero é tudo igual (e tem garantia como qualquer outra moto 
zero) e se você não pensa em se desfazer dela em pouco tempo, o negócio valerá a 
pena. Agora você me pergunta? – “E quando eu for vender?” Quando você for ven-
der vai repassar pelo preço de mercado. Lembre-se que a desvalorização de um ano 
para outro já veio na forma de desconto e, se conseguir negociar bem, pode obter 
até uma vantagem maior e assim, mesmo na hora de revender, você estará acima da 
média do mercado, mesmo que seja um pouco. 

Uma dica interessante é consultar a tabela FIPE. Veja o preço da moto desejada 
– zero km e o preço dela. Lembre-se que motos de duas cabeças sempre são co-
tadas pelo ano mais antigo. No caso de uma 2011/2012 na FIPE você deve olhar 
para uma 2011. Se na concessionária você conseguir alguma coisa abaixo do pre-
ço cotado então terá valido sim a pena, pois será uma moto zero quilômetro. 

Outra dica interessante é se for trocar sua moto usada por uma nova. Se for fazer esta 
troca numa concessionária, lembre-se que a desvalorização terá como base a TABE-
LA FIPE – Preço de tabela FIPE menos 20% até no máximo 25%. Isso desvaloriza 
demais a sua moto. Nestes casos é melhor anunciar e esperar vender. Também não 
adianta ficar com raiva da concessionária. Eles não têm obrigação de receber a sua 
moto usada mesmo que ela seja a mais conservada possível e carregada de acessórios 
– que, aliás, não valem nada na hora da venda. 
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Outra coisa. Para uma concessionária receber uma moto usada é o mesmo que 
vender uma moto nova pela diferença entre uma e outra. Explico: a moto zero km 
custa R$ 25 mil. A usada custa 15 mil. Para recuperar todo o capital da moto nova, 
a concessionária terá que vender a moto usada em um mês no máximo (por isso 
o desconto no preço precisa ser bem elevado), senão terá que corrigir o capital em 
pelo menos 1% a cada mês e ainda torcer para que ela não desvalorize muito. 

E se você pensa que eu sou daqueles do tipo “faça o que eu digo e não o que eu 
faço”, saiba que a Versys 650cc 2011 zero que adquiri em julho daquele ano ficou 
em R$ 28 mil (com frete e emplacamento, mas, infelizmente, acabou). Na realidade 
a atual está custando até R$ 32 mil. Uma usada, do ano anterior, custa na faixa de 
R$ 28 mil. Assim, pegar uma moto zero a preço de usada é uma galinha-morta. 

Recentemente postei no meu facebook uma Bandit 650N 2011/12, zero km, por 
R$ 27.500,00, enquanto uma zero km 2012/2013 ou 2013 estava custando R$ 
31 mil. Ou seja, mais uma galinha morta que pode ser aproveitada. Como esta, 
você, se pesquisar, vai encontrar outras propostas bem interessantes. 

Com estas dicas você poderá fazer um bom negócio e aproveitar pechinchas cha-
madas de “galinhas-mortas” e estar de moto zero, mesmo que ela seja de uma edi-
ção anterior. Pense nisso. Não acontece sempre, mas em um ano ruim de vendas 
as “galinhas-mortas” sempre aparecem. 

lll
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