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Bezpieczenstwo motocyklistdw
w aspekcie stosowane] odziezy ochronne

jazda motocyklem pociaga za sobq wieksze skutkl Wypadku niz jazda samochodem. Jedynq ochro
ng jest specjalistyczna odziez. Stanowi ona ochrone nie tylko przed czynnikami atmosferycznymi
(takimi jak: deszcz, storice, wiatr), ale przede wszystkim jest jedyna ochrong w momencie upadku
czy zderzenia z innymi pojazdami lub obiektami. Odziez zatem musi spetnia¢ wymogi wytrzymatosci
na uderzenia, Scierania, wypychania czy przeciecia. W artykule przedstawiono krétki opis norm
dotyczacych odziezy motocyklowej, a takze odczu¢ subiektywnych motocyklistow w zakresie
stosowania tejze odziezy.

Occupational safety of motorcyclists using protective clothing

Motorcycles have been a very popular means of transport since the 20th century. However, riding a motor-
cycle involves a greater impact of an accident than driving a car. Specialized motorcycle clothing and helmet
are the only protection. Not only do they provide protection against the weather (such as rain, sun, wind)
but, most of all, they are the only protection at the time of a fall or a collision with other vehicles or objects.
Therefore, motorcycle clothing must meet the requirements concerning resistance to impact, friction, push
or intersection. This article briefly discusses standards regarding motorcycle clothing as well as the subjective
sensations of motorcyclists using those clothes.

Wstep

Juz od XX wieku motocykle sg bardzo
popularnym srodkiem transportu. W ostatnich
latach fakt ten moze wynikac z nasilenia ruchu
drogowego, a tym samym z checi do spraw-
niejszego poruszania sie po zattoczonych uli-
cach miast za pomocg jednosladéw niz samo-
chodu. O popularnosci tego $rodka lokomodii
moze $wiadczy¢ m.in. zwiekszajaca sie z roku
na rok liczba oséb ubiegajacych sie o prawo
jazdy na prowadzenie motocykla. Réwniez

z roku na rok zwieksza sie liczba zarejestro-
wanych motocykli w Polsce. W 2005 r. byto
to 754 tys. sztuk, w 2009r. liczba ta zwiekszyta
sie do 975 tys.,natomiast w 2010 r. osiagneta
wartos¢ 1013 tys. motocykli [1].

Istnieja zawody, w ktérych motocykle
czy quady (pojazd czterokofowy przeznaczony
gtéwnie do jazdy w terenie) sg bardzo czesto
wykorzystywane, co pocigga za soba potrzebe
stosowania Srodkéw ochrony indywidualnej,
w postaci kaskéw oraz odpowiedniej odziezy

motocyklowej. Z takich rozwiazarh podczas
wykonywania swoich obowigzkéw korzysta-
ja m.in. policjanci (z sekcji motocyklowych)
czy funkcjonariusze Strazy Granicznej np. pod-
Czas patrolowania granic.

Nalezy jednak pamietac, ze skutki wypadku
na motocyklu sg wieksze niz wypadku samo-
chodowego. Jadac na motocyklu kierowca
nie jest chroniony klatka bezpieczefstwa,
strefami kontrolowanego zgniotu czy chociaz-
by pasami bezpieczenstwa. Jedyng ochrong
ciata podczas wypadku moze by¢ odziez
motocyklowa. Kurtka i spodnie majg chronié
nie tylko przed wiatrem, ale i storicem, desz-
czem, oparzeniami od rozgrzanych elementéw
motocykla, uderzeniami drobnych kamieni wy-
dobywajacych sie spod két innych pojazdéw,
czy przed uderzeniami owadéw. Jednak przede
wszystkim odziez motocyklowa jest jedyna
ochrong ciata w momencie upadku czy zderze-
nia z innymi pojazdami lub obiektami.

W artykule zwrécono uwage na role, jaka
odgrywa odziez motocyklowa, jakie normy
powinna ona spetniac i jakie czesci ciata naj-
bardziej narazone s3 na obrazenia podczas
wypadkow.

Dane statystyczne dotyczace
wypadkowosci z udziatem motocyklistow

W ostatnich latach, z roku narok, zwieksza
sie liczba wypadkdw z udziatem motocyklistow.
W Polsce w 2010 1. wirdd catkowitej liczby ofiar
wypadkéw drogowych ok. 6% (2420 osdb)
stanowili motocyklisci (zaréwno kierujacy jak
i pasazerowie motocykla) - z czego $mier¢
poniosto 259 os6b, a 2161 zostato rannych [2].

Natomiast motocyklisci byli sprawcami
990 wypadkéw, w wyniku ktorych 152 oséb
poniosto $mier¢, a 1051 zostato rannych [2].

Aby lepiej zrozumie¢ geneze wypadkow
motocyklowych, Europejskie Stowarzyszenie
Producentéw Motocykli— ACEM (Association
des Constructeurs Européens de Motocycles)
przy wsparciu Komisji Europejskiej, przeprowa-
dzito szerokie badania wypadkéw z udziatem
motocykli i motoroweréw w okresie 1999-
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Rys. 1. Najczestsze uszkodzenia motocykla podczas wypadkéw wg raportu MAIDS [3]
Fig. 1. The most common damage of a motorcycle according to MAIDS [3]

2000. Tak powstat raport MAIDS [3] (Moto-
cycle Accidents In Depth Study), w ramach
ktérego przeanalizowano 921 wypadkéw, w 5
wytypowanych krajach europejskich takich
jak: Francja, Niemcy, Holandia, Hiszpania oraz
Witochy. W raporcie tym mozna odnalez¢é m.in.
informacje na temat najczestszych obrazen
motocyklistow, czy najczestszych miejsc zde-
rzef motocykla z réznymi obiektami (np. in-
nymi pojazdami).

Wg danych MAIDS, podczas analizowanych
wypadkow, najczestszymi miejscami zderzen
motocykli z innymi obiektami byty: przéd
motocykla (29%), lewai prawa strona przodu
motocykla (ok. 17%) oraz Srodek motocykla
(ok.13%), (rys.1.), [3].

Wartosci te sa powigzane réwniez z roz-
ktadem obrazef na ciele motocyklisty podczas
wypadku drogowego. W przypadku kierowcy
motocykla, najwiekszy procent urazéw
(ok. 32%) stanowity obrazenia koficzyn dol-
nych. Kolejny obszar urazéw to koficzyny gor-
ne (ok.24%) i gtowa (ok.18%).W przypadku
pasazera motocykla uczestniczacego w wy-
padku, najwiekszy procent urazéw (ok.32%)
stanowity obrazenia koficzyn dolnych, na-
stepnie gtowy (ok. 24%) i koficzyn gornych
(ok. 18%). Obrazenia wskazujg obszary ciata
najbardziej narazone na uszkodzenie w czasie
wypadku drogowego. Stosowanie odpowied-
niej odziezy motocyklowej moze ochronié
zdrowie, a niekiedy i zycie motocyklisty.

Odziez motocyklowa ma za zadanie re-
dukowact ciezkos¢ uszkodzer ciata nabytych
podczas wypadku drogowego [4] - jest zatem
bardzo waznym elementem ochronnym. Wg

prz6d /

Y

B 1strefa
[] 2strefa
[]3strefa
[]4strefa

Rys. 2. Strefy zagrozenia uszkodzen ciata motocyklisty w wyniku zderzef i Scierania wg
normy PN-EN 13595-1:2005 [8]

PN-EN 13595-1:2005 [8]

autoréw przegladu literatury pt. Costs of In-
juries Resulting from Motorcycle Crashes [5],
istnieje korelacja pomiedzy uzywaniem odziezy
motocyklowej a zmniejszeniem dotkliwosci
urazéw, gtéwnie koficzyn dolnych.

Obecnie w Polsce nie ma obowigzku uzy-
wania odziezy specjalistycznej podczas jazdy
motocyklem, jedynie ustawa Prawo o ruchu
drogowym naktada na motocyklistéw obowia-
zek stosowania kaskow ochronnych, spetnia-
jacych okreslone standardy bezpieczenstwa.

Wytyczne normatywne w odniesieniu
do odziezy motocyklowej

Odziez motocyklowa nalezy do odziezy
ochronneji podobnie jak inne grupy tej odziezy
powinna spetnia¢ wymagania okreslonych
norm, m.in. dokumentéw wspomnianych
w dalszej czeci artykutu

Norma PN-EN 1621-1:1999 Odziez ochronna
dla motocyklistow zabezpieczajgca przed
skutkami uderzei mechanicznych - Wy-
magania i metody badari dla ochron prze-
ciwuderzeniowych [6] zawiera wymagania
wytrzymatosciowe dla ochron przeciwuderze-
niowych stosowanych w tej odziezy. Ochrony
maja zabezpieczyé motocykliste przed urazami
ciata, ktére moga powstac przy uderzeniu
0 nawierzchnie drogi podczas wypadku
motocyklowego oraz zredukowaé czesciowo
obrazenia spowodowane zderzeniami zinnymi
obiektami (np. pojazdami).

Norma PN-EN 1621-2:2005 Odziez ochron-
na dla motocyklistow zabezpieczajgca przed
skutkami uderzeri mechanicznych — Czes¢ 2:

Fig. 2. Risk zones for motorcyclists, as a result of collision and abrasion, according to

Ochraniacze plecéw dla motocyklistow — Wy-
magania i metody badari [7] okresla minimalny
obszar, ktéry powinny ostania¢ ochraniacze
plecéw. Norma ta przedstawia gtéwne wy-
magania, jak i szczegbty, metod badawczych
dotyczacych skutecznosci ochraniaczy podczas
uderzenia. Zatacznik A do tej normy opisuje
réwniez badania ergonomiczne dotyczace
ochraniaczy plecéw.

Powstata réwniez seria norm PN-EN 1359:
2005 dotyczacych zawodowych motocykli-
stow. Wedtug PN-EN 13595-1:2005 Odziez
ochronna dla zawodowych motocyklistow
— Kurtki, spodnie oraz ubiory jedno- lub kilku-
czesciowe — Czes¢ 1: Wymagania ogdlne [8],
zawodowym motocyklista mozemy nazwac
,0sobe zatrudniona albo z podpisanym kon-
traktem na Swiadczenie ustug wymagajacych
jazdy motocyklem za wynagrodzeniem".
Przyktadowe ustugi to: dostawca paczek/
listow; przewoz pasazeréw czy dostarcza-
nie pomocy medycznej, udzielanie pomocy
W razie powaznego uszkodzenia pojazdu.
Odziez motocyklowa w swej pracy wykorzy-
stuja takze: policjanci, funkcjonariusze Strazy
Granicznej, instruktorzy jazdy czy ratownicy
medyczni.

W serii norm PN-EN 13595:2005 zawarte
sg informacje na temat metod badan takich
wiadciwosdi, jak:

— odpornos¢ na Scieranie udarowe (PN-
-EN 13595-2:2005 Czes¢ 2: Metoda badania
odpornosci na scieranie udarowe [9])

- wytrzymatos¢ na wypychanie (PN-EN
13595-3:2005 Czes¢ 3: Metoda badania wy-
trzymatosci na wypychanie [10])
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- odporno3¢ na przeciecie udarowe (PN-
-EN 13595-4:2005 Czes¢ 4: Metoda badania
odpornosci na przecigcie udarowe [11]).

Biorac pod uwage powstate uszkodzenia
ciata motocyklistow podczas wypadkéw dro-
gowych, autorzy normy PN-EN 13595-1:2005
[8] wyodrebnili 4 strefy wystepowania zagro-
zenia w wyniku zderzen i $cierania (rys. 2.):

—1strefa — duze ryzyko uderzen

- 1-2 strefa - duze ryzyko uszkodzenia
w wyniku Scierania

- 3 strefa — umiarkowane ryzyko cierania

- 4 strefa — nieznaczne ryzyko Scierania.

Powyzszy rysunek obrazuije, jak duza po-
wierzchnia ciata motocyklisty jest narazona
na urazy w czasie kontaktu z innym obiektem.
Przedstawione strefy uszkodzen ciata motocy-
klistow stanowig réwniez cenng wskazéwke
dla projektantéw profesjonalnej odziezy
zapewniajacej skuteczng ochrone.

Wptyw stosowania

srodkow ochrony indywidualnej
na odczucia motocyklistow

- wyniki badan pilotazowych

W latach 2006-2008 w CIOP-PIB prowa-
dzone byty badania kaskéw motocyklowych
pn. Wptyw Srodowiska ograniczonej prze-
strzeni wokét glowy na funkcje fizjologiczne
i poznawcze cztowieka. Badania te prowa-
dzono w ramach miedzynarodowego projektu
COST 357 pn. ,Accident prevention option
with motocycle helmets”. Zasadniczym celem
projektu COST 357, byto okreslenie wptywu
stosowania kaskdw na procesy poznawcze
oraz reakcje psychomotoryczne motocyklisty.
Na podstawie uzyskanych wynikéw stwier-
dzono, ze w srodowisku gorgcym (tempera-
tura powietrza 30 °C) kask ma istotny wptyw
na uwage i czujnos¢ motocyklisty badana
poprzez test psychologiczny SIGNAL*. Ponad-
to, zaréwno w $rodowisku termoneutralnym
(temperatura powietrza 20 °C), jak i goracym,
kask powodowat tworzenie sie niekorzystnego
mikroklimatu dookota gtowy cztowieka. Tem-
peratura w przestrzeni pod kaskiem docho-
dzita do 36,6 °C, wilgotnos¢ osiagata Srednio
wartos¢ ok. 65%. Dodatkowo brak wymiany
powietrza, prowadzit do zwiekszania sie iloci
CO, w przestrzeni pod kaskiem, negatywnie
wptywajac na reakcje psychomotoryczne
u badanych [12]. Okreslona izolacyjno3¢ ciepl-
na, badanego kasku motocyklowego, ksztat-
towata sie na poziomie 2.9 clo, co odpowiada
izolacyjnosci np. odziezy stosowanej zima [13].
Wszystkie te aspekty moga negatywnie wpty-
wac na parametry poznawcze motocyklistow
i bezposrednio przektadac sie na wypadkowosé
tej grupy kierowcow.

* Test SIGNAL stuzy do badania proceséw poznawczych,
tj. uwagi oraz zdolnosci do zachowania czujnosci, takze
w warunkach monotonnych.

m przed wiaczeniem sie do ruchu

® po zakofczeniu jazdy motocyklem

Ddziez tekstylna

Wrazenia cieplne - skala ASHRAE

Rys. 3. Odczucia wrazen cieplnych: +3 goraco, +2 ciepto, +1 dos¢ ciepto, 0 obojetnie, -1 dos¢ chtodno, -2 chtodno,
-3 zimno (przed wiaczeniem sie do ruchu; po zakoficzeniu jazdy)

Fig. 3. Thermal sensation: +3 hot, +2 warm, +1 slightly warm, 0 neutral, -1 slightly cool, -2 cool, -3 cold (before pulling

out into street traffic; after the ride)
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Rys. 4. Odczucia wilgotnosci odziezy: 1- sucha, 2 - troche wilgotna, 3 - wilgotna, 4 — mokra (przed wigczeniem sie do

ruchu; po zakoficzeniu jazdy)

Fig. 4. Humidity of clothing: 1dry, 2 slightly moist, 3 moist, 4 wet (before pulling out into street traffic; after the ride)

Obecnie w CIOP-PIB realizowany jest pro-
jekt dotyczacy wptywu odziezy motocyklowe;
naorganizm cztowieka pn. ,Okredlenie wymagan
dotyczacych odziezy motocyklowej stosowanej
przez stuzby publiczne w celu zapewnienia
komfortu termicznego”. W roku 2011 zostaty
przeprowadzone badania pilotazowe na grupie
policjantéw zWydziatu Ruchu Drogowego z sekdji
motocyklowej Komendy Gtownej Policji w War-
szawie. Badania prowadzone byty w warunkach
rzeczywistych, podczas petnienia obowigzkéw

stuzbowych. Testowane byty 2 rodzaje odziezy
motocyklowej: odziez skrzana (przy tempera-
turze otoczenia 17-18°C) oraz odziez tekstylna
(przy temperaturze otoczenia 22°C). Policjanci
pod odziez motocyklowa zakfadali bawetniana
bielizne, T-shirt oraz bawetniane skarpety. Tak
ubrani funkcjonariusze petnili swoje obowigzki
stuzbowe przez ok. 2 h.

W ramach badania ochotnicy proszeni
byli o okreslenie swoich wrazef cieplnych
na 6-stopniowej skali ASHRAE oraz odczué
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Rys. 5. Odczucia wilgotnosci skory: 1- bardziej sucha niz normalnie, 2 — normalnie sucha, 3 - niektore czesci ciata wilgotne,
4 —wieksze czesci ciata wilgotne, 5 - niektdre czesci ciata mokre, 6 — wieksze czesci ciata mokre, 7— pot Scieka w niektérych
miejscach, 8 — pot Scieka w wielu miejscach (przed wiaczeniem sie do ruchu; po zakofczeniu jazdy)

Fig. 5. Skin wetedness: 1 drier than normal, 2 normally dry, 3 some parts of the body wet, 4 more humid parts of the
body, 5 some parts of the body wet, 6 /a}qer parts of the body wet, 7 sweat drips in some places, 8 sweat drips in many

places (before pulling out into street traffic; after the ride)

wilgotnosci skory (8-stopniowa skala Nielsena)
i odziezy (4-stopniowa skala Nielsena) dwu-
krotnie: po zatozeniu odziezy motocyklowe;
(przed wigczeniem sie do ruchu drogowego)
oraz po badaniu (po zakoficzeniu stuzby).
Uzyskane wyniki przedstawiono na rys. 3.-5.

Analizujac uzyskane dane mozna stwier-
dzi¢, ze praktycznie w kazdym przypadku
nastapito pogorszenie odczu¢ subiektywnych
dotyczacych zaréwno wrazeh cieplnych, jak
i wilgotnosci skory i odziezy. W przypadku wra-
zen cieplnych (rys. 3.), z poziomu odczuwania
komfortu cieplnego (dla odziezy tekstylnej),
po zakoficzeniu jazdy motocyklem, obserwo-
wano wzrost ocen do prawie maksymalnego
poziomu +3 (goraco). Wielopunktowy wzrost
oceny wrazer wilgotnosci skory i odziezy, a tym
samym pogorszenie odczué subiektywnych,
odnotowano zaréwno dla odziezy tekstylnej
jak i skorzanej.

Aby pozna¢ zdanie wiekszej grupy moto-
cyklistéw na temat stosowanej odziezy moto-
cyklowej, przeprowadzono badania ankietowe
na grupie 242 os6b (gtdwnie czynni policjanci
z sekcji motocyklowych z catego kraju).
Na pytanie dotyczace odczuwania dyskomfor-
tu podczas uzywania odziezy motocyklowej,
az 88% ankietowanych udzielito odpowiedzi
potwierdzajacej. W ramach ankiety zapytano
réwniez, czy odczuwanie komfortu cieplnego
podczas uzytkowania odziezy jest wazne - az
98% motocyklistéw udzielito odpowiedzi po-
zytywnej. Réwniez duzy odsetek os6b — 93%
ankietowanych stwierdzito, ze rozwazatoby
zakup nowej odziezy motocyklowej, ktéra

zapewniataby poczucie komfortu cieplnego.
Stosowana odziez ochronna ma réwniez
wptyw na organizm cztowieka. Podczas badan
ankietowych az 77% oso6b stwierdzito, iz odziez
motocyklowa wptywa negatywnie na zdolno-
3ci psychomotoryczne. Uzyskane odpowiedzi
odnosity sie zaréwno do odziezy tekstylnej,
jak i skérzanej. Niekiedy motocyklisci chcac
unikng¢ odczuwania goraca, nie zaktadaja
odpowiedniej ochrony, co skutkuje zwieksze-
niem ryzyka poniesienia powaznych obrazen
podczas wypadku.

Przedstawione wyniki pochodza z realizacii |
etapu projektu. Zaktada sie kontynuacje badan
nad wptywem odziezy motocyklowej na wy-
brane wskazniki fizjologiczne motocyklistow.
Badania prowadzone beda w kontrolowanych
warunkach w komorze klimatycznej. Podczas
badah oceniana bedzie temperatura we-
wnetrzna, Srednia wazona temperatura skory,
tetno czy temperatura i wilgotnos¢ w prze-
strzeni miedzy ciatem a odziezg, u ochotnikéw
stosujacych réznego rodzaju zestawy odziezy
motocyklowej.

Podsumowanie

Zadaniem odziezy motocyklowejjest ochro-
na motocyklisty przed urazami, obrazeniami
oraz czynnikami atmosferycznymi, jednak
nalezy pamietac, iz ma réwniez wptyw na jego
organizm. Odziez motocyklowa (jak wynika
z badan ankietowych) powoduje pogorszenie
odczué subiektywnych dotyczacych zaréwno
wrazen cieplnych jak i wilgotnosci skory i odzie-
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2y. Odziez motocyklowa moze przyczyniaé sie
do zwiekszenia odczu¢ dyskomfortu cieplne-
go - stanowi bariere utrudniajaca oddawanie
ciepta z organizmu, a w konsekwencji moze
wptywac réwniez na bezpieczefistwo na dro-
gach. Zaktdcenie wymiany ciepta doprowadza
do przegrzewania, poczucia goraca czy dys-
komfortu. Dlatego bardzo wazne jest poszu-
kiwanie nowych rozwigzaf (m.in. w zakresie
stosowanych materiatéw czy konstrukgji),
a uzyskane wyniki z prowadzonych w CIOP-PIB
badar, postuzg do opracowania wytycznych,
jakie powinna spetnia¢ odziez motocyklowa
w celu zminimalizowania stresu cieplnego
uzytkownikow.
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