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MAGGIORE SICUREZZA IN BICICLETTA

Senza rendere obbligatorio l’uso del casco
In questo documento proponiamo alcune metodiche che, secondo noi, sono efficaci per migliorare la sicurezza sulle strade e la qualità della vita.
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1. SICUREZZA E PROMOZIONE DELLA CICLABILITA’

Ci sono molte ragioni per prendere sul serio l’uso della bicicletta. Le biciclette aiutano a proteggere l’ambiente ed occupano pochissimo spazio nelle nostre affollate città. Non inquinano e non sono causa di ingorghi.  Andare in bicicletta è una forma di mobilità alla portata di tutti. E, soprattutto, andare in bici fa bene.

Per tutte queste ragioni, l’uso della bicicletta dovrebbe essere incentivato e le politiche dei trasporti dovrebbero agire per far andare in bicicletta tante più persone possibile.

Il maggiore ostacolo perché l’uso della bicicletta si imponga a vasta scala è spesso la carenza della sicurezza sulle strade, perciò migliorare questo aspetto dovrebbe essere un tema centrale per ogni politica di promozione della bicicletta.

Alcuni uomini politici in certi paesi hanno recentemente considerato l’ipotesi di rendere obbligatorio l’uso del casco per i ciclisti. Sebbene sia vero che l’uso del casco potrebbe proteggere il ciclista in talune circostanze, renderlo obbligatorio porterebbe un certo numero di persone a non utilizzare più la bicicletta. Altre infrangerebbero volutamente una legge che considererebbero irragionevole e non pertinente. La cosa peggiore è che l’uso del casco non comporta alcuna efficace protezione in caso di collisione con automobili, la principale causa di morte e di ferite gravi per i ciclisti. 

I caschi possono in qualche modo proteggere il capo in caso di collisione, ma non possono prevenire alcun incidente dal succedersi. La European Cyclists' Federation è convinta che, piuttosto di obbligare I ciclisti all’uso del casco, le autorità dovrebbero attivarsi per ridurre il numero degli incidenti. Promuovere l’uso del casco da parte dei ciclisti non è un metodo efficace per migliorare la sicurezza dei ciclisti. 
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2. MITI DA SFATARE SUL CASCO PER I CICLISTI

Durante le discussioni sulla sicurezza stradale per i ciclisti, numerose giustificazioni sono state avanzate in favore dell’obbligo ai ciclisti dell’uso del casco. Sebbene questi argomenti possano apparire convincenti a prima vista, quando li approfondiamo scopriremo che non sono così determinanti come possono apparire. 

Affermazione:
Il casco salva vite umane.
Risposta:
Sebbene sia vero che il casco può salvare la vita, la sua capacità non dovrebbe essere sopravvalutata. Un casco omologato per ciclisti resiste ad impatti a velocità non superiori ai 23 km orari. Per contro, una legge che lo rendesse obbligatorio ridurrebbe il numero dei ciclisti. Questo porterebbe ad un aumento delle morti per malattie cardiache ed altri acciacchi associati ad uno stile di vita sedentario (vedi paragrafo 3.1). In definitiva questa legge porterebbe ad un aumento delle morti premature.
Affermazione:
La legge che obbliga i motociclisti a usare il casco causò anch’essa delle accese discussioni quando fu introdotta, ma il tempo ha dimostrato la sua efficacia.  Anche per i ciclisti questo potrebbe avverarsi.
Risposta:
La protezione offerta da un casco per motociclisti non può essere paragonata a quella offerta da un casco per ciclisti. Un ciclista deve pedalare sotto sforzo quando va in salita, la sua testa ha bisogno perciò di essere ben ventilata e non sopporterebbe il peso di un casco integrale senza causare disturbi alla sua salute. (vedi paragrafo 5). I motociclisti si muovono a velocità molto più elevate e un incidente può essere causato da un loro leggero movimento della mano destra (quella dell’acceleratore) senza alcuno sforzo fisico. Il fatto che biciclette e motocicli abbiano lo stesso numero di ruote non è una ragione per sostenere che le stesse regole possano essere applicate per entrambi.

Affermazione:
I ciclisti agonisti e quelli off-road sono categorie ad alto rischio e devono essere protette. 
Risposta:
Alcune pratiche sportive ciclistiche hanno bisogno di protezioni, come paradenti, ginocchiere o elmetti, ma un’attività di questo genere non ha alcuna relazione con andare in bicicletta nel traffico cittadino (vedi paragrafo 3.2). Inoltre quasi tutte le federazioni sportive hanno già prodotto proprie regole su questi argomenti. Il fatto che alcuni utilizzatori della bicicletta corrano maggiori rischi non giustifica l’obbligo del casco per tutti i ciclisti in tutte le occasioni.

Affermazione:
Promuovere l’uso del casco è una soluzione economica per ridurre il numero delle morti di ciclisti. 
Risposta:
Gli accessori di protezione acquistati dai singoli sono economici per le amministrazioni, ma il rapporto costi-benefici della somma spesa dai cittadini è conveniente? I caschi per biciclette non sono efficaci in tutti i casi e le collisioni tra mezzi a motore e ciclisti saranno in ogni caso fatali per questi ultimi (vedi paragrafo 6). I caschi per ciclisti non offrono una efficace protezione nella maggior parte degli incidenti stradali che hanno esito mortale.

Affermazione:
I caschi dovrebbero almeno essere indossati dai bambini, che sono più vulnerabili degli adulti.
Risposta:
L’ ECF sostiene che le condizioni delle strade dovrebbero essere adattate alle capacità degli utenti più deboli, come bambini, anziani e disabili, non viceversa. Comunque c’è del vero in questa affermazione, infatti i bambini hanno una percezione del rischio minore degli adulti e sono più di sovente coinvolti in cadute accidentali senza collisioni. Questo è esattamente il tipo di incidente in cui un casco studiato per resistere ad impatti fino a 18 km/h offre reale protezione. D’altro canto costringere i bambini a indossare un casco potrebbe portarne qualcuno a non usare più la bici (vedi paragrafo 4.2). Perché una politica di promozione della bicicletta abbia successo, è essenziale non scoraggiarne l’uso nei bambini. Se smettessero i bambini di oggi ad andare in bicicletta, le generazioni successive potrebbero non andarci mai più. I genitori dovrebbero essere informati e liberi di scegliere se far indossare o meno il casco ai loro figli. 

Affermazione:
Le campagne per promuovere l’uso volontario del casco non sono state efficaci, perciò non resta altro che renderlo obbligatorio.

Risposta:
Questo argomento presuppone che il casco sia lo strumento più avanzato per la sicurezza, ma creare condizioni stradali più sicure è di gran lunga più efficace. Le leggi sui caschi possono spostare l’attenzione dalla necessità di rendere le strade più sicure, diventando così a loro volta controproducenti per la vera sicurezza stradale. Una legge che rendesse obbligatorio il casco richiederebbe, per farla osservare, un potenziamento delle forze dell’ordine e anche così dubitiamo che un apprezzabile rispetto di questa regola possa essere raggiunto (vedi paragrafo 4.1). Questa norma potrebbe contribuire ad un aumento delle infrazioni alle regole del codice della strada e delle leggi in generale.

3. PERCHE’ L’USO DELLA BICI E’ COSI’ IMPORTANTE

Andare in bicicletta è un’azione che comporta numerosi e diversi benefici per la società. Le biciclette sono un mezzo di trasporto amico dell’ambiente, che non produce alcuna emissione dannosa, né rumore. Possono offrire un contributo significativo alla soluzione del problema della congestione del traffico nelle nostre città. Sono alla portata finanziaria della maggior parte delle persone. Ci invitano ad un piacevole  e sano esercizio fisico.

3.1 Pedalare previene le malattie

Quattro ore di moderato esercizio fisico alla settimana sono sufficienti per ridurre sostanzialmente il rischio di una ampia gamma di disturbi e malattie. Anche una sola ora a settimana porterebbe utili benefici. 

Non è così difficile trovare quattro ore alla settimana per andare in bicicletta: un tragitto di mezz’ora per andare e tornare dal lavoro farebbe già superare l’obbiettivo. In mezz’ora una persona normale percorre tra i 3 e gli 8 km. Nelle distanze porta a porta un ciclista è di solito più veloce rispetto ad un automobilista, quindi lo sforzo effettuato per andare al lavoro non gli ridurrebbe il suo tempo libero. 

Le persone che usano regolarmente la bicicletta si ammalano di meno e si assentano meno giorni dal lavoro per malattia. Uno studio di una assicurazione americana ha dimostrato che il numero medio di giorni di malattia si riduce del 20 % negli impiegati che svolgono attività fisica almeno tre volte alla settimana. Questa scoperta è confermata dal produttore automobilistico svedese SAAB – Scania che ha condotto uno studio sui suoi dipendenti tra i 50 e 60 anni. Chi di loro non effettuava regolarmente esercizio fisico utilizzava in media 30 giorni all’anno di cassa malattia, contro i soli otto giorni di chi era fisicamente attivo.

Un esercizio moderato ha diversi vantaggi fisici e mentali, quali: 

- migliora la regolazione dei zuccheri nel sangue,

- previene l’ipertensione arteriosa,

- riduce l’assorbimento del colesterolo dannoso,

- rafforza il sistema immunitario,

- rafforza il cuore, i muscoli, le ossa e i tendini,

- riduce il rischio di diabete, osteoporosi, problemi cardio-vascolari e cancro,

- riduce stress, tensioni, ansietà e leggere forme depressive.

Per ottenere tali benefici l’esercizio fisico deve essere condotto regolarmente. Utilizzare la bicicletta per brevi spostamenti quotidiani ci fa raggiungere facilmente il livello di esercizio di cui abbiamo bisogno.
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3.2 Andare in bici senza casco è più salutare che non pedalare affatto

Come tutti gli altri mezzi di trasporto, la bicicletta non è totalmente sicura, ma non è nemmeno pericolosa come molti pensano. Il Dr Mayer Hillman del Policy Studies Institute (un rinomato centro di studi del Regno Unito), ha pubblicato una serie di documenti riguardanti l’uso della bicicletta e la salute. Ha calcolato che gli anni di vita guadagnati usando la bicicletta superano quelli persi negli incidenti di 20 a 1 – e questo in una nazione con un alta incidentalità tra i ciclisti. Le cifre dalla Gran Bretagna dimostrano altresì che chi usa la bicicletta vive più a lungo e si mantiene più in salute di chi non lo fa.

La Danish Cyclists' Federation (Federazione Danese dei Ciclisti) ha condotto studi simili. Sulla base di ricerche mediche, è stato calcolato che i 5 milioni di danesi, che in media pedalano per 3 km al giorno, aggiungono un totale di 40.000 anni alle loro vite, mentre in media circa 80 ciclisti danesi muoiono ogni anno in incidenti stradali. Presupponendo una aspettativa di vita media di 70 anni e considerando l’età media dei ciclisti uccisi, questo equivale ad una perdita di 3.500 anni di vita. Sottraendo gli anni perduti a quelli guadagnati, si può notare come i danesi aggiungono un netto di 36.500 anni alle loro vite.

Sebbene I numerosi fattori in gioco richiedano ulteriori studi, questi calcoli dimostrano che usare le bicicletta regolarmente comporta importanti benefici alla salute nazionale. Esso dimostra altresì che, se anche solo il 10 % della popolazione smettesse di usare la bicicletta – come probabilmente accadrebbe se fosse introdotto l’uso obbligatorio del casco – la salute generale della nazione ne soffrirebbe.


4. LE CONSEGUENZE DELL’USO OBBLIGATORIO DEL CASCO

4.1. Rispetto della regola 
Un casco ad uso ciclistico, per adempiere al meglio alla sua funzione, deve calzare perfettamente alla testa del ciclista, deve essere indossato e sistemato correttamente, e deve essere sostituito dopo ogni impatto, o in ogni caso dopo un certo tempo anche se non mostra segni di danneggiamento. Altrimenti potrebbe persino aggravare le conseguenze di un incidente.

Chi usa il casco come scelta pone particolare attenzione a questi dettagli. Lo stesso non ci si può aspettare da chi lo indossa solo per evitare una contravvenzione. Inoltre alcuni settori più disagiati della popolazione, che oggi usano regolarmente la bicicletta, potrebbero non essere sempre in grado di affrontare la spesa della sostituzione di un casco vecchio o danneggiato. Risulterebbe quindi quasi impossibile fare in modo che le persone di tali categorie, specialmente i bambini, indossino sempre caschi appropriati.

Molti ciclisti opporrebbero resistenza ad una legge che li obbligasse all’uso del casco, provocando una disubbidienza singola od organizzata in associazioni. Inoltre le forze dell’ordine potrebbero porre meno attenzione ai seri problemi causati dal traffico motorizzato per perseguire i ciclisti che non si adeguassero a questa regola, a meno che le autorità non accettino che questa legge venga sistematicamente infranta, rendendola perciò inutile. 

Adottare una norma che non può essere applicata riduce il rispetto per le Autorità e getta discredito sulla Legge in generale.

4.2 Riduzione del numero dei ciclisti 
Nel 1991 il casco per i ciclisti fu reso obbligatorio in Australia e in Nuova Zelanda. Dorothy L. Robinson dell’università del New England ha analizzato gli effetti della legge e ha concluso che, come risultato diretto, ben il 30-40 % dei ciclisti ha rinunciato ad usare la bicicletta. Inoltre, Robinson ha scoperto che ci fu solo una piccola riduzione nel numero delle gravi ferite al capo, sebbene più persone di prima indossassero il casco.  

Nello stesso periodo, anche il numero dei pedoni (logicamente senza casco) che hanno subito ferite alla testa è calato del 30 %.  La causa più probabile di questa riduzione è il risultato di una efficace campagna nazionale contro la velocità e l’alcool alla guida. 

I risultati delle ricerche in Australia e Nuova Zelanda suggeriscono che indossare il casco possa addirittura rendere l’uso della bicicletta più pericoloso. Una spiegazione possibile di questo fatto è che i ciclisti che indossano il casco si sentono meno vulnerabili e inconsciamente corrono dei rischi che avrebbero altrimenti evitato (conseguenza conosciuta come “effetto di compensazione del rischio”) aumentando perciò la probabilità di un incidente. 
Allo stesso modo gli automobilisti possono considerare I ciclisti con il casco come più protetti e inconsciamente compensare la riduzione del rischio guidando più velocemente o superandoli mantenendo una minore distanza di sicurezza laterale. 

Si dice anche che una “massa critica” di ciclisti sulle strade abbia un effetto positivo sul comportamento degli automobilisti. Quando il numero dei ciclisti cala notevolmente, come in Australia e Nuova Zelanda, la condotta di guida cambia di conseguenza rendendo l’uso della bicicletta più pericoloso. Le statistiche da altri paesi dimostrano che più ciclisti ci sono sulle strade, meno sono gli incidenti per km percorso in bici.

L’uso obbligatorio del casco ha, nel migliore dei casi pochissimi effetti positivi sulla sicurezza in generale e, nel peggiore dei casi un forte effetto di riduzione del numero dei ciclisti. 


Rischi del non uso della bicicletta

Relazione tra il numero dei ciclisti e il numero dei decessi tra i ciclisti a causa di incidenti stradali. Fonte: C. Hydén, A. Nilsson & R. Risser, 1998

5. PERCHE’ SOLO PER I CICLISTI?

Vivere è pericoloso – e le persone si feriscono o muoiono in un’ampia casistica di incidenti. Rispetto ad altri mezzi di trasporto od altre attività quotidiane, l’uso della bicicletta non è così pericoloso come percepiscono spesso le persone che non pedalano esse stesse. Le campagne in favore dell’uso volontario od obbligatorio del casco rafforzano la falsa sensazione di pericolo. In effetti, per i ciclisti tanto che per i pedoni, gli incidenti gravi o mortali hanno una causa comune, l’investimento da parte di un veicolo a motore. L’unico modo di porre un freno a questo problema è affrontarlo alla sua fonte, limitando la velocità e la guida pericolosa. 

Non tutte le vittime di incidenti stradali con ferite al capo sono ciclisti, come dimostrano le statistiche della Gran Bretagna: (decessi dovuti a ferite al capo, 1987-91)

Automobilisti
40.5%

Pedoni
39.1%

Motociclisti
11.9%

Ciclisti
8.5%

Guardando alle cifre sarebbe logico concludere che gli automobilisti e i pedoni avrebbero molto di più da guadagnare dall’uso del casco rispetto ai ciclisti.


Andare in bicicletta è meno pericoloso che camminare

	Uso della strada
	Numero di decessi
	Numero di feriti
	%

	Ciclisti
	116
	2,527
	4.39

	Altri veicoli
	4,520
	109,944
	3.95

	Pedoni
	967
	12,777
	7.04

	Tutti gli utenti della strada
	5,603
	125,248
	4.28


Decessi causati da incidenti stradali, espressi in percentuale del numero totale delle vittime in ogni categoria degli utenti della strada. Fonte: Anuario Estadístico de Accidentes, 1997. Ministerio del Interior, Madrid, Spain.

6. Cosa dice la medicina sull’uso del casco

La preoccupazione dei traumatologi affinché il casco sia utilizzato dai ciclisti è comprensibile: chiunque abbia a che fare con le vittime della strada è naturale che si dia da fare per ridurre la gravità delle ferite. Ciò ha comportato che alcune organizzazioni per la salute pubblica vedono la promozione dell’uso del casco e le proposte di legge a riguardo come mezzi efficaci per la prevenzione dei traumi. Ma in termini di sicurezza stradale, la promozione del casco non è altro che il trattamento dei sintomi e non della causa: la vera prevenzione dovrebbe ridurre le cause e la frequenza degli incidenti.

Alcune ricerche mediche suggeriscono che l’uso del casco da parte dei ciclisti ha ridotto il numero delle ferite alla testa tra l’1 e il 50 %, ma la causa di questa riduzione spesso non è riportata. Non è altro che la riduzione dell’uso della bicicletta, perciò non è l’uso del casco, ma lo scoraggiamento dell’uso della bici che provoca questa riduzione.

Dobbiamo altresì considerare che i traumi al capo non sono le sole ferite subite dai ciclisti negli incidenti con esito fatale: in molti casi sono altri tipi di lesioni che provocano il decesso della vittima. (vedi tabella). In Catalogna, su cinque ciclisti deceduti tra gennaio e giugno del 1998, quattro indossavano il casco. E questo non ha salvato loro la vita.

Nel luglio 1998, la Conferenza Annuale della British Medical Association ha respinto una mozione a supporto dell’uso obbligatorio del casco per I ciclisti. La Conferenza ha considerato che rendere obbligatorio l’uso del casco avrebbe provocato una significativa riduzione dell’uso della bicicletta, come è successo in Australia, e ciò sarebbe contrario allo scopo dell’associazione di promozione di un salutare stile di vita.


Le ferite mortali sono spesso diverse

	Ferite mortali %
	Ciclisti
	Gruppo di controllo

	testa
	82
	86

	Colonna dorsale
	29
	29

	torace
	39
	71

	addome
	14
	29


Ferite mortali riscontrate in autopsie di ciclisti e in un gruppo di 

controllo di uguale dimensione (pedoni ed occupanti di veicoli a 

motore), vittime di incidenti stradali. Fonte: A. Kennedy, 1995

7. Un nuovo modo di pensare alla sicurezza stradale 

L’ECF ritiene che le strade dovrebbero permettere libertà di movimento a tutti gli individui della società, compresi i bambini e gli anziani, e il miglior modo per ridurre il numero dei feriti e dei decessi per incidenti stradali è ridurre la posizione dominante dei mezzi motorizzati nella gerarchia dell’uso delle strade. Questo significherebbe ridurre drasticamente la velocità delle auto e il volume del traffico motorizzato, introducendo nuove norme che impongano maggiori responsabilità su coloro che provocano i maggiori danni: i mezzi a motore e i loro conducenti.

Alcuni uomini e gruppi politici stanno già lavorando seguendo queste linee di pensiero. L’Unione Europea sta attualmente promovendo la ciclabilità come parte fondamentale del futuro sistema di trasporto sostenibile. 

Nel tentativo di dimezzare il numero degli incidenti entro il 2005, la Danimarca ha adottato un piano d’azione che comprende le seguenti misure:

- abbassare i limiti di velocità nelle aree urbane 

- offerta di terapie adeguate alle persone condannate per guida in stato di ebbrezza 

- campagne rivolte ai neopatentati e contro la guida sotto effetto dell’alcool

- corsi di sicurezza stradale rivolti ai giovani tra i 15 e 19 anni

- eliminazione dei “punti neri” (black spot) in cui si verificano i maggiori incidenti

- progettare ed aggiornare in funzione della sicurezza gli strumenti destinati ad equipaggiare i mezzi per il trasporto di merci su gomma

- potenziamento dei controlli sul traffico motorizzato 

- nuove corsie ciclabili e piste ciclabili

L’uso obbligatorio del casco per I ciclisti non è compreso tra le misure per aumentare la sicurezza stradale.

L’Olanda sta pensando a nuove misure sulla stessa linea: la filosofia generale è la separazione dei ciclisti dal traffico motorizzato veloce od intenso. Dove ciò non è possibile o non è auspicabile, la velocità dei mezzi a motore dovrà essere limitata a 30 km all’ora. Gli olandesi hanno già ottenuto buoni risultati nel miglioramento della sicurezza: il numero degli incidenti mortali dei ciclisti è stato più che dimezzato dal 1970 al 1996, periodo in cui sia il traffico motorizzato che quello ciclistico sono cresciuti notevolmente – e il numero dei ciclisti che indossa il casco continua ad essere vicino allo zero.

Anche la Gran Bretagna sta ripensando la sua politica di sicurezza stradale e ha adottato l’ambiziosa National Cycling Strategy (Piano Nazionale per la Ciclabilità) con lo scopo di raddoppiare il numero dei ciclisti da qui (1997) al 2002 e di raddoppiarlo ancora entro il 2012.

In conclusione: tutti i paesi con il maggiore indice di uso della bicicletta e il minore rischio per chilometro percorso hanno scelto di creare condizioni stradali più sicure, anziché promuovere l’uso obbligatorio del casco per i ciclisti. Questi paesi pensano che sia scorretto non rimuovere le cause che provocano i maggiori pericoli per gli utenti della strada, costringendoli invece a proteggersi essi stessi da un sistema inumano di traffico.

Noi condividiamo pienamente questo punto di vista ed il nostro desiderio è che questo documento contribuisca alla costruzione di un ambiente più sicuro e vivibile in tutti i paesi europei. 

8. CONSIGLI IN SINTESI

Dalla tua posizione di responsabilità civile e politica, anche tu puoi contribuire alla sicurezza dei ciclisti tramite:

· la riduzione della velocità e del volume del traffico motorizzato,

· il supporto a qualsiasi provvedimento che promuova l’uso della bicicletta,

· creando condizioni stradali che minimizzino il rischio di collisioni tra mezzi a motore e ciclisti,

· separando le strade dei ciclisti da quelle ordinarie quando le condizioni del traffico o la velocità dei mezzi a motore sono elevate, ma riducendo la velocità o ridurre I flussi di traffico dove la separazione non è possibile o auspicabile,

· evitando situazioni complesse o incomprensibili per i ciclisti agli incroci,

· prendendo seri provvedimenti contro la guida in stato di ebbrezza o sotto l’influenza di droghe,

· tralasciando le leggi sull’uso obbligatorio del casco, esse sono controproducenti.
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The Bicycle Helmet Safety Institute, http://www.bhsi.org/ La BHSI ha una vasta bibliografia sugli standard dei caschi e sulle materiale di ricerche per la promozione dell’uso del casco. La BHSI è fortemente favorevole a leggi per l’uso del casco.

The Cyclists Rights Action Group, http://www.pcug.org.au/~psvansch/crag/ CRAG sta lavorando attivamente per revocare la legge sull’uso obbligatorio del casco in Australia.

The International Pro Choice Bicycle Helmet Coalition, http://www.bikenews.org/helmet/ Questo movimento ha lo scopo di prevenire il diffondersi di leggi sull’uso obbligatorio del casco.

La European Cyclists' Federation (ECF) comprende 52 organizzazioni di ciclisti in 31 paesi, contando in totale su più di 400 000 membri. ECF promuove la bicicletta come un efficiente, salutare e non inquinante mezzo di trasporto. ECF non si oppone all’uso del casco da parte dei ciclisti, ma è fermamente convinta che questa dovrebbe essere una decisione individuale di ogni singolo ciclista.
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La sicurezza sulla strada per i ciclisti può essere migliorata solamente eliminando il pericolo alla sua fonte: cioè riducendo e rallentando il traffico a motore.








Andare in bicicletta al lavoro fa bene ai ciclisti stessi, alle aziende, alla salute pubblica e alla società.








Il numero di anni di vita guadagnati come risultato dell’uso regolare della bicicletta è 20 volte maggiore degli anni perduti dai ciclisti negli incidenti stradali.








"Se un’auto che viaggiasse a 46.5 kmh investisse un ciclista, la forza dell’impatto sarebbe sufficiente per scaraventare il ciclista al tredicesimo piano di un edificio." *


Basterebbe un casco per proteggerlo?





* Tráfico, rivista pubblicata dal dipartimento generale del traffico del ministero dell’interno spagnolo. 








"Per troppo tempo abbiamo progettato le strade dei quartieri residenziali avendo in mente solo la fluidità del traffico anziché la sicurezza delle persone che in questi quartieri vivono. E’ tempo di prendere provvedimenti per ristabilire l’equilibrio." 





(Gavin Strong, Ministro dei Trasporti del Regno Unito)
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