CAPACETE PARA CICLISTAS — USAR OU NAO USAR?

1. Consideragdes Preliminares

O debate sobre o uso do capacete entre ciclistas vem se tornando frequente. No
entanto, ndo existe ainda uma posicao definida quanto a sua adoc¢édo. Entre os que séo
favoraveis existe a alegacdo de que o capacete pode representar um importante item de
seguranca, protegendo a cabeca — o local mais vulneravel no caso de queda da bicicleta.

Por sua vez, junto aos contrarios, muitas sdo as alegacdes para ndo efetuar este uso.
A primeira delas é a de que nos paises que obrigaram a sua adogdo, Austrélia e Nova
Zelandia, o uso da bicicleta diminuiu em 30% e 40%, respectivamente. Também, afirmam
gque paises como Holanda e Dinamarca, onde a bicicleta responde por 35% e 27% (1) do
total de deslocamentos diarios da populacdo, ndo existe esta obrigatoriedade e o numero de
acidentes de ciclistas vem apresentando reducdes constantes, principalmente devido a
grande oferta de infra-estrutura para a circulagéo desse modal.

No Brasil esta discussdo tem realce especial devido as preocupacdes sobre
seguranca manifestas por atletas da bicicleta e por ciclistas da classe média, que fazem uso
de capacetes em seus passeios nos sabados, domingos e feriados. Com o entendimento de
gque esta deva ser a forma de se vestir para circular com uma bicicleta, estes grupos acabam
aumentando a distancia que os separa do usuario comum.

2. A Fatalidade nos Acidentes que Atingem o Créanio

Estudo realizado por técnico do Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de
Curitiba - IPPUC, revelou que a incidéncia de traumas causados no cranio em pessoas
atropeladas, entre janeiro e julho de 1976, na cidade de Curitiba, foi de 18,8%. (2) O estudo
dividiu os acidentes em leves e graves. Os traumas leves no cranio representaram 13,5%
entre todos os pontos do corpo atingidos em todos os acidentes, enquanto os traumas
graves atingiram os 5,3%.

O estudo apresentou em detalhes os traumas dos acidentados para o pescogo e
cabeca, cujo croqui € a seguir reproduzido.

Figura 2.1 — Distribuic&o por regido dos traumas sofridos na cabeca.
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O estudo revelou que a cabeca com 34,4%, e os membros inferiores, principalmente
as pernas, com 33,3% das ocorréncias, sdo 0s pontos mais atingidos. Afirma também “o
ferimento mais comum é o traumatismo cranio-encefalico”, 15,6%. Principalmente como
decorréncia do impacto com o solo, apos o pedestre ter sido atirado para o alto.

A apresentacdo de parte dos resultados do estudo nesta Comunicacdo Técnica busca
mostrar quao semelhantes sdo as consequéncias dos acidentes com pedestres e ciclistas
guando estd envolvido um veiculo motorizado. Importante citar a conclusdo do trabalho “a
reducdo de ferimentos oriundos de atropelamentos ndo pode ser restringida a medidas
simples e baratas, mas precisa de técnicas de engenharia municipal, bem como uma nova
responsabilidade administrativa”.

O documento tem por base o ano de 1976, mas isto ndo reduz a sua importancia. Ao
contrario, permite afirmar que a situacdo deve ter se agravado ao longo dos anos em virtude
da maior velocidade dos automdveis. Ainda que hoje os sistemas de freios dos veiculos
motorizados sejam mais eficientes do que ha 30 anos, um maior nimero de condi¢cdes
desfavoraveis podem ser acrescidas, como: aumento do alcoolismo entre motoristas;
aumento do desrespeito as leis de transito; e aumento de motoristas nas cidades.

Outra justificativa para a inclusdo da pesquisa do IPPUC nesta Comunicagdo Técnica
€ o fato de que, infelizmente, a construcdo de estatisticas no Brasil ndo é uma pratica
adotada pelas administrac6es governamentais. A excecdo do IBGE, as instituicdes publicas
nao se ocupam com a producédo de dados. Pode-se afirmar que os setores de transporte e
transito séo carentes de informacdes sobre a mobilidade e as consequéncias da forma como

a populacao faz uso dos diferentes espacos viarios e dos meios de transportes.

Em razdo dessa deficiéncia, os dados apresentados a seguir correspondem a
estatisticas estrangeiras, onde a discussao sobre 0 uso e o ndo uso do capacete tem
mobilizado ciclistas e projetistas em diversos paises. Este tema tem sido constante nos
debates dos Congressos Velo-city, realizados na Europa a cada dois anos.

O trauma € um tipo de ferimento sofrido pelo corpo pela acdo de forca externa
aplicada de maneira violenta e repentina. Um artigo interessante sobre os efeitos dos
traumas Compreendendo o trauma na cabeca e no pescoco — ou porque capacetes
aumentam o perigo! (3) mostra serem trés os tipos de traumas: a) penetrante; b) sem corte;
e c) decorrente da aceleracdo / desaceleragdo. Mostra também, entre outros aspectos, 0s
riscos do uso do capacete por motociclistas em determinadas situagdes. Observando
apenas o terceiro deles, pode-se dizer que este trauma ocorre quando um corpo em
movimento golpeia outro objeto movente ou estacionario. Isto resulta em uma transferéncia
completa do movimento para o corpo, causando uma agédo de expansdo deste corpo, com
consegliéncias como o rompimento de partes de seus diferentes tecidos.

Neste terceiro caso é a Forca “G” quem determina a extensdo dos ferimentos a
cabeca ou ao pesco¢o em muitos dos acidentes com motociclistas e mesmo entre ciclistas
(insercéo desta categoria de usuario pelos autores do presente artigo). Quando um corpo for
parado (no impacto com um objeto estacionario) ou arremessado ao espaco com um
capacete de trés libras flexionando o pescoco, a for¢a da gravidade faz com que este corpo
pese muitas vezes 0 seu peso real. Por exemplo, uma cabeca humana masculina, sem
capacete, pesa aproximadamente 10 libras. Se sujeitada a 10 “G”, essa cabec¢a passa a
pesar, momentaneamente, cerca de 100 libras. Consideremos agora adicionar a esta
cabeca um capacete com 3 libras de peso e vocé perderd totalmente o controle do seu
pescoco. No caso do capacete, ele tem cerca de 1 libra de peso.

Por ser mais leve o capacete para ciclista tem menor influéncia da Forca “G” sobre a
cabeca do seu usuério. Diferentemente do capacete do motociclista, o capacete do ciclista



ndo recobre toda a cabega e ndo envolve seu pescogo. Por isto mesmo é muito comum,
nas colisdes com veiculos motorizados, ele se soltar da cabeca.

Para gerar um razoavel nivel de protecdo a cabeca o0 capacete precisa ter reforcos
internos que acabam aumentando seu volume e peso, aproximando-se muito dos capacetes
utilizados pelos motociclistas. Com isto o usuério fica sujeito aos efeitos da Forca “G” e aos
reflexos que o uso de um equipamento mais pesado pode trazer.

3. Uso do Capacete em Paises Selecionados

A Australia foi o primeiro pais a tornar obrigatério o uso do capacete. Esta prética
tomou forma de lei a partir de 1990, por exigéncia do corpo médico australiano. Os médicos
demonstraram, baseados em estatisticas, que as feridas na cabeca eram responsaveis por
70 % das mortes, embora esta parte do corpo dos feridos representasse apenas 10% de
todos os traumas sofridos pelos ciclistas. (4)

De fato o numero de mortes de ciclistas vem sofrendo rdpida diminuicdo na Australia.
No entanto, muitos nimeros revelam controvérsias sobre esta diminuicdo, sendo ela muito
mais atribuida as medidas de seguranca adotadas nas rodovias e nas vias urbanas do que
ao uso do capacete.

O Grafico 3.1 apresenta o numero de mortes de ciclistas no Oeste da Australia, de
1950 a 2000. O desenho foi publicado pelo Departamento Australiano de Seguranca do
Transporte, em Dezembro de 2004, no relatério intitulado Seguranca da Bicicleta — Uma
Perspectiva Nacional. Os dados acentuam a observacao realizada anteriormente de que as
mortes de ciclistas ndo sdo decorrentes da obrigatoriedade do uso do capacete, mas sim
devido as ac¢0les realizadas ao longo de décadas na melhoria da seguranca nas estradas.

O alarme gerado pelos médicos deveu-se, ndo aos numeros de toda a série historica,
mas, como decorréncia dos dados observados no periodo que antecedeu a criacdo da lei,
de 1985 a 1990, quando a curva apresentou rapida elevacgéao.

Gréfico 3.1 — Numero de mortes de ciclistas no Oeste da Australia de 1950 a 2000.
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Outro estudo interessante é o da comparacdo entre séries histéricas de mortes de
ciclistas entre trés paises de lingua inglesa: EUA, Gra-Bretanha e Australia. No entanto, é
apresentado na Tabela 3.1 apenas os dados referentes aos EUA e a Australia. O primeiro,
porque representa hoje o local de maiores transformagdes no ciclismo mundial, com
crescentes investimentos na infra-estrutura ciclovidria, e o segundo em funcdo da lei
compulséria no uso do capacete.

A tabela apresenta duas séries historicas sobre mortes ocorridas nos dois paises. Nos
EUA, de 1975 a 1999; e na Australia, de 1979 a 2000. O primeiro fato a destacar € a grande
discrepancia entre o numero de mortes. Enquanto os EUA partem de um patamar de 27.323
mortes entre veiculos motorizados, a Australia observou quase dez vezes menos, 2.830
mortes no primeiro ano observado.

Considerando apenas os dados da Australia, observe-se que houve de fato um
decréscimo acentuado no niumero de mortes de ciclistas, a partir da obrigagcdo do uso do
capacete nos trés anos seguintes a adocdo da lei, 1991, 1992 e 1993. No entanto, a
reducdo ndo se manteve em processo de decréscimo ao longo da década de 90, pois voltou
a experimentar elevacado apés 1994. O patamar de 50% no numero de mortos em relacdo
ao ano de 1980 somente voltou a ser quebrado em 1998, quando atingiu 47,3%. A tabela
demonstra que desde 1995 o numero de mortes apresentou decréscimo de forma continua,
atingindo 34,4%, no ano 2000. (5)

Tabela 3.1 — Comparacao de mortes no transito nos EUA e Australia.

Veiculos . (%) (base 100) Mortes ped./ Mortes mot./
Motorizados Pedestres Ciclistas mortes ciclistas morte ciclistas ped. + ciclistas
mo| S |8 |S| 8|3 3 7 3 7
w < w < w w < w <
1975 | 27323 - 7516 - 1003 7.49 - 3.58 -
1979 | 30033 - 8096 - 932 8.69 - 3.87 -
1980 | 29720 | 2830 | 8070 644 965 8.36 6.92 3.86 4.44
1985 | 25205 | 2537 | 6808 538 869 7.83 6.01 3.88 4.47
1990 | 29354 | 2069 | 5801 420 853 7.60 5.25 4.44 4.66
1991 | 27880 | 1865 | 5801 343 843 6.88 5.91 4.62 5.27
1992 | 26950 | 1777 | 5549 350 723 7.67 8.54 4.68 5.05
1993 | 27469 | 1750 | 5649 331 816 6.92 7.36 4.63 5.19
1994 | 28389 | 1738 | 5489 367 802 6.84 6.22 4.88 4.53
1995 | 29569 | 1813 | 5584 398 833 6.70 8.29 4.95 4.52
1996 | 30107 | 1777 | 5449 351 765 7.12 61.3 5.19 4.83
1997 | 29015 | 1591 | 5321 328 814 6.54 6.31 5.07 4.65
1998 | 29307 | 1574 | 5228 318 761 6.87 7.23 5.28 4.85
1999 | 29471 | 1587 | 4906 299 750 6.54 7.48 5.65 5.20
2000 = 1632 = 288 = - 9.00 - 5.70
Fonte: US = Fatality Analysis reporting system (FARS) via NHTSA, |IHS

Federal Ofice of Road Safety (FORS) via ATSB

A tabela revela também que, nos EUA, o decréscimo dos acidentes com ciclistas é
muito mais lento do que na Australia. Além disso ndo ha um padréo ao longo dos anos. As
estatisticas apresentam flutuacdes durante toda a década de 90.

Um dado ainda a ser analisado € a relagdo nimero de mortos pedestres pelo nimero
de mortos ciclistas. Ao analisar os dados brutos da tabela, e ndo apenas a coluna dos
percentuais, € possivel constatar que a redugdo no niumero de mortes de pedestres, ano
apos ano, é muito mais lenta do que a observada nas mortes dos ciclistas.



Este fato ndo pode ser atribuido ao uso do capacete, mas sim a reducédo da demanda
no nimero de ciclistas na via publica. Segundo artigo publicado no Boletim Vic Roads n° IR
90-15, de 1991, a primeira avaliacdo apés a lei do uso obrigatério do capacete em Victoria,
na Austrdlia, mostrou que o namero de ciclistas adultos, entre marco e julho de 1990,
declinou de 5.162 para 2.098, correspondendo a uma queda de quase 60%. Esta é a
principal razao para a critica ao uso obrigatério do capacete.

E interessante observar o Gréfico 3.2 que apresenta algumas comparacbes entre
paises selecionados. No eixo vertical esquerdo que mostra o “% de viagens/bicicleta”, os
EUA é, entre os 8 paises, a nacdo com menor percentual no uso. Na barra horizontal, em
azul, é ela também aquela onde é maior o uso do capacete. E na linha também em azul € o
pais com o maior indice de fatalidade por km percorrido anualmente. (6)

Gréfico 3.2 — Comparativos do uso e comportamento de ciclistas em paises selecionados.
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Fonte: Estatisticas do Departamento de Saude do Oeste da Austrdlia. Estatisticas aleatérias
sobre 0 uso obrigatério de capacete para ciclistas no Oeste da Austréalia, 1995.

Por sua vez Holanda e Dinamarca, dois dos paises mais ciclaveis do mundo,
aparecem no Grafico 3.2 com dados opostos aos dos EUA. No caso da Holanda, observe-se
que apenas 0,1% dos ciclistas faz uso do capacete. Isto evidencia que a quantidade e a
gqualidade da infra-estrutura proporcionada aos ciclistas geram seguranca ao ciclismo e ndo
0 uso do acessorio protetor para a cabeca. Vale ressaltar que as na¢cdes com maior niamero
de usuérios no mundo, China e india, ndo tém o capacete como uso obrigatorio, ndo
estimulam o uso espontaneo entre os ciclistas, e ndo fazem estatisticas sobre estes e outros
aspectos do comportamento dos usudrios da bicicleta.

Para reforcar a argumentacdo daqueles que séo favoraveis € apresentado o Grafico
3.3, onde aparece uma forte diminuicdo no nimero de ocorréncias de traumatismos cranio-
encefalicos entre ciclistas segurados da Empresa LANF, que opera na Suicga. Isto ocorreu a
partir do momento em que a empresa passou a exigir o uso do capacete entre seus clientes
nas viagens casa-trabalho. Mais do que isto, revela que houve, apds o segundo ano em que
a medida foi adotada, uma diminuicdo no percentual de acidentados graves do cranio,
comparado ao total de ciclistas acidentados. (7)



Gréfico 3.3: Relagéo n° de feridos em acidentes com bicicletas / n° de
traumatismos cranio-encefalico de ciclistas sequrados da Empresa LAINF.
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Fonte: Estatistica SSAINF, todas as pessoas seguradas pela LAINF, indice 1987 — 100.

Na Franca, no ano 2000, cerca de 35% dos 250 ciclistas mortos na via publica tiveram
como laudo final da causa morte: choque na cabeca. Estudo sobre mortes de ciclistas em
Paris, em 1997, posteriormente apresentado no Congresso Velo-city de 2001, mostrou que
a gravidade dos acidentes de bicicletas é inferior a metade do conjunto de acidentes com
outros veiculos naquela capital. Representam 5 feridos mortos ou gravemente feridos contra
11 em média para viajantes de veiculos motorizados. O estudo mostrou que 30% dos 465
ciclistas vitimados sofreram ferimentos na cabeca, independente do nivel de gravidade.

O artigo faz uma ressalva quanto as mortes de ciclistas em Paris para os ultimos 10
anos — 24 usuarios da bicicleta. Afirma que 1/3 destas ocorréncias se deu na forma de
esmagamento dos ciclistas. Um outro ter¢co ocorreu quando veiculos motorizados,
deslocando-se muito rapidamente na via, acabaram por provocar choque na parte traseira
da bicicleta projetando seus condutores a grandes distancias. (8)

O autor acredita que, para aqueles que sofreram queda simples da bicicleta, ou que
cairam pelo deslocamento do ar provocado por veiculos motorizados passando em alta
velocidade, o uso do capacete poderia efetivamente ter evitado a morte. Mesmo acreditando
gue o capacete pode salvar vidas, afirma que os maiores beneficios poderiam ser obtidos se
houvesse intensa conscientizacdo dos motoristas no respeito a presenca dos ciclistas nas
vias urbanas e nas estradas.

4. Auséncia de Estatisticas

Infelizmente a construcdo de estatisticas no Brasil ndo € uma pratica seguida pelas
administracfes em qualquer nivel de governo. A excecdo do IBGE, as instituicdes publicas
nao se ocupam com a producdo de dados. Pode-se afirmar que os setores de transporte e
transito séo carentes de informacdes sobre a mobilidade e as consequéncias da forma como
a populacao faz uso dos diferentes espacos viarios e dos modos de transportes.

A maior parte dos dados anteriormente apresentados referem-se a estatisticas
estrangeiras, onde a discussao sobre 0 uso e 0 ndo uso do capacete tem mobilizado
ciclistas e projetistas em diversos paises. Este tema tem atingido tanto realce que tem sido
constante nos debates dos Congressos Velo-city, realizados na Europa a cada dois anos.



Para um Pais como 0 nosso, terceiro maior produtor mundial de bicicleta (segundo
dados de boletins de industrias do setor), com uma frota de aproximadamente 75 milhdes de
unidades, ndo € crivel que o setor publico ndo se ocupe com este e outros aspectos do
ciclismo. Cada vez mais é imprescindivel que as autoridades de transito, tanto em nivel
nacional como em nivel local, voltem suas atencBes para 0s usuarios da bicicleta.
Infelizmente quando pretendem dar alguma atencdo o fazem com idéias do tipo de
emplacamento das bicicletas e outras a¢6es totalmente estapafurdias.

Até mesmo cidades como o Rio de Janeiro, que recentemente concluiu uma ampla
pesquisa de Origem / Destino sobre a forma e os procedimentos habituais utilizados pela
populacdo nos seus deslocamentos diarios, ndo inclui a bicicleta como modal a ser
pesquisado. A citacdo do municipio carioca neste artigo decorre do fato de, ser aquele que
mais tem investido em infra-estrutura no Brasil, tendo hoje uma rede cicloviaria com 148 km.

Sado muitos os dados ausentes do conhecimento técnico no Pais. Faltam pesquisas de
demanda; sobre preferéncias dos ciclistas; possibilidades de uso da bicicleta em integragfes
dos transportes; sobre tipos mais adequados a promocéao do ciclismo; e mesmo sobre uso
ou ndo uso do capacete, como procedimento capaz de provocar diminuicdo no indice de
fatalidade nos acidentes de transito.

J& afirmamos ndo existir o hdbito de pesquisa nos 6rgdos publicos. Em geral, os
gastos com pesquisa sdo considerados despesas e ndo investimentos. E comum que
dirigentes afirmem conhecer o comportamento da popula¢do. A maioria, porém, ndo sabe
informar qual a dimensdo numérica dos problemas enfrentados por esta populacdo. N&o
avaliam que muitas aproximacdes podem representar o liame entre a vida e a morte.

5. Alguns aspectos do uso da bicicleta no Brasil

Nas grandes metropoles brasileiras a bicicleta vem apresentando elevagdo no seu
uso, em especial nos finais de semana. Como ja foi mencionado anteriormente grande
namero de ciclistas da classe média faz uso de capacetes nesses dias.

Vale lembrar que a imensa maioria de ciclistas estd concentrada nas classes sociais
de baixa renda. Este segmento de usuarios, a maioria com renda entre 1 e 3 salarios
minimos, possui bicicletas que ndo tem valor de troca superior a um sexto de um salario
minimo. Além disso sdo proprietdrios de uma frota que ndo recebe manutencgéo regular,
apresentando em muitos casos problemas nos freios. Também ressalta-se que a maioria
das bicicletas ndo estd equipada com equipamentos de seguranca, como refletores,
espelhos retrovisores e até mesmo pedais adequados a boa condugéo do veiculo.

No Brasil o custo de um capacete capaz de oferecer alguma protecdo tem valor
proximo de R$ 40,00 (quarenta Reais). Este custo representa metade do valor de um
veiculo usado e cerca de um quarto do custo de uma bicicleta nova, dentre as mais baratas
oferecidas pelo mercado. Assim, como tornar obrigatério um equipamento cujo valor de
compra supera os custos da manutencdo do veiculo? Servico este vital a seguranca do
ciclista, mas para o qual a populacdo empobrecida ndo se arrisca a despender.

E muito baixa a frequiéncia de campanhas realizadas pelas administracdes publicas
locais. Estdo limitadas a algumas datas especiais como Passeio da Primavera, Semana da
Bicicleta, Domingo de Verédo etc. Momentos privilegiados para divulgar informacdes e exigir
mudancas de postura. Nesses eventos pode ser notado um baixo uso do capacete. Os
prémios ofertados aos diferentes participantes sdo sempre o préprio veiculo e néo
equipamentos que poderiam modificar 0 comportamento no uso da bicicleta. Considerando
gue o participante ja esta portando uma bicicleta, caberia aos organizadores distribuir
brindes em forma de equipamentos e ndo o proprio veiculo.



E muito dificil impor alguma mudanca de comportamento a sociedade sem que ela
tenha forma de lei. A lei do uso obrigatorio do cinto de seguranca, adotada desde o advento
do novo codigo de transito, sofreu muitas resisténcias. Mesmo apos a sua vigéncia muitos
governantes, que nao concordavam com a sua adocdo, pouco se empenharam na
fiscalizacdo do seu uso, pelo menos no inicio.

O melhor caminho ainda € a educac&o e uma ampla discussdo com a sociedade. E
fundamental que 6rgédos da saude publica, associacdes de bairros, associacdes de ciclistas
e muitos que se envolvem com a questdo da mobilidade e da saude nos centros urbanos,
sejam convidados para o debate sobre a seguranca dos ciclistas. A discussédo, entretanto,
ndo deve se ater somente ao uso ou ndo do capacete, mas, incluir o uso de outros
equipamentos de segurangcas como o0 uso de refletivos, manutencdo da bicicleta, a
calibragem dos pneus etc.

6. Conclusao

Fabricantes de capacetes para ciclistas afirmam que seus equipamentos estdo aptos
para suportar impactos inferiores a 20 km/h. Artigos internacionais informam que um
impacto com um veiculo motorizado a 46 km/h é suficiente para arremessar um ciclista
muitos andares acima do solo. Portanto, que equipamento suportaria uma queda desta
altura?

A pergunta titulo desta Comunicacao Técnica deve ser novamente colocada Capacete
para ciclistas — usar ou ndo usar?  Apds muitos argumentos a favor e muitos outros
contrarios, é possivel tirar conclusfes gerais e outras de carater especifico.

Do ponto de vista geral, concluimos:

> acabeca e 0 pescoco sdo o0s pontos mais vulneraveis do corpo dos ciclistas;

> 0 capacete protege a cabeca, mas apenas em quedas da bicicleta com velocidades baixas e
nao contra choques com veiculos automotores;

> 0 capacete é um excelente guardido da salde das criancas, pois estdo elas muito mais
sujeitas as quedas do que os ciclistas adultos;

> 0 capacete tem custo incompativel com a renda do trabalhador brasileiro que usa a bicicleta;

> 0 Uso obrigatério do capacete, com controle efetivo da aplicacéo da lei, é fator inibidor do
uso da bicicleta;

> 0S paises que mais investem em infra-estrutura dispensam o uso do capacete como
acessorio garantidor da vida do ciclista.

De maneira mais especifica, concluimos que:

> as organizagdes ndo governamentais devem se associar ao poder publico, para ampliar a
chamada de ciclistas visando ao aumento da sua seguran¢a no uso da via publica, inclusive
no uso do capacete;

> as organizag6es ndo governamentais devem, junto com o poder publico, utilizar os eventos
especiais, do tipo “passeios ciclisticos”, para ampliar os niveis de consciéncia e de alto-
protecdo dos ciclistas;

> 0 poder publico deve buscar a realizacdo de ampla campanha junto aos condutores de
veiculos motorizados visando ao aumento do respeito aos ciclistas na via publica, citando
inclusive o Art.58 do CTB.

> € urgente a abertura de linha de financiamento urbano especial as administracdes
municipais para o provimento de infra-estrutura para a bicicleta, de forma permanente;

> € urgente a ampliag@o dos recursos do tesouro nacional, a fundo perdido, para o provimento
de infra-estrutura nos municipios brasileiros, em especial haqueles que apresentam grande
demanda de ciclistas;

> 0 poder publico federal deve vincular a liberagdo desses recursos a existéncia de projetos e
a realizacao de pesquisas prévias sobre uso e seguranga para a bicicleta nos municipios
interessados em obter recursos para investimentos neste setor;



> 0 poder publico devera encomendar aos centros de pesquisas das universidades publicas
estudos sobre os efeitos dos impactos sobre modelos de capacetes existentes, divulgando
de forma ampla os seus resultados junto a comunidade ciclistica;

> 0 poder publico devera exigir das lojas e dos revendedores de bicicletas, na forma de lei, a
entrega de cartilha sobre a boa conduc¢é&o dos ciclistas e as regras contidas no CTB;

A inclusdo desta discussdo no Congresso da ANTP contribui para reforcar que a
seguranca dos ciclistas somente seré obtida com a construgdo de um namero expressivo de
infra-estrutura exclusiva para as bicicletas. Afirmar a vida € a primeira preocupac¢éo de todos
aqueles que se ocupam com a questdo da mobilidade nas nossas cidades. Portanto, o
aumento da seguranca dos ciclistas ndo deve se restringir apenas ao debate sobre 0 uso ou
nao uso do capacete. A discussdo tem de avancar. Avancar sobre a excessiva liberdade
dada a mobilidade do automoével, avancar sobre a enorme complacéncia junto aos
motoristas infratores, avancar na imputacdo de culpa a setores publicos por omissdo no
provimento de infra-estrutura aos usuarios da bicicleta. E sdo tantas as reclamatérias de
auséncias publicas e sociais que faltariam péginas para listar todas elas.

Por tudo isso, respondemos: Capacete para ciclistas, usar ou ndo usar? Ao final desta
Comunicacdo Técnica, respondemos com outras perguntas: Mas usa-lo contra o qué? E
contra quem?
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