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II. SYNTHESE

En dépit de chiffres encourageants depuis 2002, la moto reste un moyen de transport
particulierement dangereux, avec notamment, une probabilité de déces 12 fois supérieure
aux automobilistes en tenant compte du nombre de kilométres parcourus.

Les taux de port du casque varient entre 94 et 99% selon que l'on s'attache a observer les
cyclomoteurs ou les motos et dépendent du type de réseau observé.

Les statistiques nationales montrent une augmentation significative de la gravité lorsque le
casque est absent : en France, la part des blessés graves est de 51,9% supérieure chez ceux ne
portant pas de casque et la part de tués, 2,2 fois supérieure.

L'utilisateur doit faire face a un choix important d'équipement et ce, pour tous les types
disponibles (casques, gants, blousons, pantalons et bottes). Malheureusement, mis a part les
casques, aucun produit ne répond aujourd'hui & une norme particuliére en matiere de sécurité,
celles concernant les équipements de moto étant restreintes et ne concernant pour le moment
que les coques protectrices et les protections dorsales. Les récentes normes NF EN 13594,
13595 et 13634 (concernant les gants, les vétements et les bottes) répondent pleinement a nos
attentes en terme d'amélioration des produits mais sont pour le moment réservées aux
équipements destinés aux motocyclistes professionnels.

Le taux d'équipement des utilisateurs de deux-roues a moteur est le gros point noir soulevé par
cette étude. Le port correct du casque et de gants adaptés reste acceptable pour les
conducteurs de grosses cylindrées (respectivement 92% et 84%); pour ces derniers, le port des
autres éléments de sécurité (blouson, bottes, pantalon) est déja problématique (55%, 39,5% et
19%).

Pour les passagers et pour les utilisateurs de 50cc, le port correct d'un équipement adapté se
raréfie pour chaque partie du corps, méme pour le casque et ce, dans des proportions parfois
alarmantes.(52% des utilisateurs de 50cc ne portent pas de casque ou ont un casque inadapté,
57% des passagers ne portent pas de gants et 83% de I'ensemble des impliqués n'utilisent pas de
pantalon spécifique a la moto).

Enfin, notre analyse micro-accidentologique nous a permis de constater que les équipements
actuellement disponibles of fraient une efficacité tout a fait satisfaisante en cas de glissade ou
de chocs légers, mais avaient des difficultés a absorber I'énergie dégagée en cas de choc
important.

La marge de progression en terme d'absorption d'énergie semble limitée avec les moyens actuels.

Synthése N° RIDER200403-03 7
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L'usager de deux-roues a moteur ne peut pas compter sur son moyen de transport
pour le protéger en cas d'accident comme c'est aujourd'hui, plus que jamais, le cas en
automobile. Excepté le cas de BMW qui proposait avec son scooter Cl une sorte de
« cellule de survie » destinée a protéger son conducteur en cas d'accident, aucun autre
véhicule a deux-roues ne propose autant d'avancées sur le plan de la sécurité passive pour
ses occupants. L'arrét de la commercialisation du C1 tend dailleurs a prouver que la
majorité des utilisateurs n'ont pas d'attentes particulieres & ce propos. Aussi, les
conducteurs de deux-roues a moteur ne peuvent compter que sur leur équipement pour se
protéger en cas d'accident.

Protéger sa téte semble une évidence pour beaucoup, protéger le reste peut tre moins.
S'équiper de la téte aux pieds est-il vraiment utile ?

Les équipements existants sont-ils vraiment efficaces ou mériteraient-ils d'étre
améliorés ?

Afin de mieux répondre a cette problématique, nous avons dans un premier temps
essayé d'avoir une connaissance approfondie du matériel actuellement disponible sur le
marché. D'abord en se penchant sur les normes et la Iégislation propres a ces équipements
puis, ensuite, en essayant de faire une description quasi-exhaustive des équipements
disponibles dans le commerce ainsi que de la traumatologie a laquelle ceux-ci doivent
théoriquement remédier.

Apres avoir fait cet état des lieux approfondi, nous avons essayé enfin de tirer
pleinement partie des 164 cas cliniques référencés dans I'étude MAIDS; ['‘étude
approfondie de notre base de données nous permettant notamment de mettre en relation
le taux d'équipement des impliqués avec leur bilan Iésionnel, nous serons en mesure de tirer
des conclusions sur l'efficacité présumée de I'équipement porté, sur le gain Iésionnel qu'il
pourrait théoriquement apporter et de faire enfin des propositions d'amélioration sur le
matériel.

Bien entendu, cette base de données sera ultérieurement complétée par les 250
nouveaux cas d'accidents apportés par nos accidentologistes du projet RIDER.

Introduction N° RIDER200403-03
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IV. Rappel statistiquel

A. Evolution entre 2001 et 2002 et comparaison de la mortalité avec
les chiffres de I'automobile.

En 2001, les deux-roues de plus de 50 cm® représentaient 1011 morts (passagers
inclus) et 19175 blessés dont 4 030 graves, auxquels s'ajoutent 426 morts et 18866
blessés chez les cyclomotoristes. Les résultats 2002 pour la moto sont encourageants avec
973 morts (-3,8%) et 17545 blessés (-8,5%) dont 3770 graves(-6,5%) 366 morts (-14,1%)
et 16785 blessés (-11%) chez les cyclomotoristes. Cette tendance a la baisse ne parvient
pourtant pas a faire oublier le fait que ces chiffres restent trop élevés comparés a ceux
des quatre roues: 4.602 morts “seulement" pour un parc de plus de 30 millions de voitures
particuliéres et véhicules utilitaires. Le constat est édifiant : la probabilité de décés pour
les motards est 4,4 fois supérieure. Si I'on prend pour base le nombre de kilométres
parcourus, elle est méme 12 fois supérieure.

0,2

Tués/millions 9:1°

de 0,1 -
véhicules/km 0,05 -

0 I 1

Moto Auto

Véhicule

Fig 1 : Tués par million de véhicules en fonction du kilométrage annuel moyen.

La probabilité de se tuer en deux-roues motorisé pour chaque kilométre parcouru est
douze fois supérieure a celle de I'auto.

B. Tendances 2003 toutes catégories d'usagers confondues

La sécurité routiere étant depuis 2002 une « priorité nationale », il nous a semblé intéressant de
connditre les résultats de la sécurité routiére suite aux nombreuses mesures prises par le
gouvernement dans ce domaine.

Nous ne disposons a ce jour que des chiffres concernant I'ensemble des usagers de la route ;
d'apres les premiéres informations, il semblerait que les deux-roues motorisés suivent cette
tendance d la baisse mais dans des proportions |égérement inférieures aux automobiles.

1 D'aprés -La sécurité routiére en France, bilan de /année 2001, la documentation frangaise, Paris, 2002
-La sécurité routiére en France, bilan de /année 2002, la documentation frangaise, Paris, 2003

Rappel statistique N° RIDER200403-03 11
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En 2003, les premiers chiffres de l'insécurité, pour |'instant provisoires, publiés par
|'Observatoire National Interministériel de Sécurité Routiére, ont considérablement diminués :le
nombre de tués en 2003 a baissé de 20,9 % par rapport @ 2002 pour s'établir a5 732. Le
nombre de tués passe pour la premiére fois sous la barre des 6 000 ; au total, ce sont 1 510
vies qui ont ainsi été sauvées ; le nombre de blessés en 2003 a quant a lui diminué de 19,4
% par rapport a 2002 pour s'établir a 111 135.

Les perspectives de baisse semblent encore bonnes : aprés six mois de diminutions
supérieures a 11 %, et méme a 23 % en octobre et novembre, le mois de janvier 2004 présentait
une stabilité du nombre de tués par rapport a janvier 2003. Le mois de février 2004, bien qu'il
compte un jour de plus que I'an dernier, atteint une baisse, similaire a la période précédente, de -
10,7 % de tués par rapport a février 2003 alors que ce mois avait déja connu une diminution
proche de 36 % par rapport a février 2002.

Les conditions météorologiques du mois de février 2004 ont été défavorables a la
sécurité routiére puisqu'elles ont majoré les résultats de 3,7 % alors que I'année derniére, elles
avaient été quasiment neutres. Apres trois mois avec une tendance en équivalent annuel proche
de 5 000 tués, le mois de février est nettement en dessous de cette barre et confirme
I'évolution favorable.

C. Evolution depuis 1995 de la mortalité des conducteurs de
motocyclettes en fonction de la cylindrée

L'augmentation du nombre des conducteurs tués au guidon de motocyclettes de 100-125
cm3, aprés une augmentation continue depuis 1996, a la suite de la réforme de I'acces a la
conduite, avait été enrayée en 2000. Malheureusement, la tendance a la hausse a repris en
2001 (plus 13 soit plus 10%) sans atteindre heureusement le niveau de 1999.
L'augmentation est moins élevée que celle qui est observée parmi les conducteurs de
MTTI2 et MTT23. Les conducteurs de 125 cm3 représentent ainsi 14% de I'ensemble des
conducteurs de motocyclettes tués en 2001. La diminution de cette proportion qui avait
été amorcée en 2000 apres le maximum observé en 1999 (17%), se poursuit donc en 2001.

La majeure partie de |'accroissement du nombre des tués qui a été constatée en 2001
concerne ainsi les conducteurs de motocyclettes de plus de 125 cm3 (98 tués de plus soit
une augmentation de 14%). Pour ces derniers, mis a part la stagnation enregistrée en 1999,
la hausse est continue depuis 1996. Le nombre de conducteurs tués au guidon de MTT1 +
MTT2 a ainsi augmenté en 5 ans de 40% (plus 226 tués). Certes, cet accroissement est
inférieur a celui des motocyclistes tués au guidon de 100-125 cm3 (plus 70%), mais il
convient de comparer ces hausses avec celles des parcs.

Sur I'ensemble des cylindrées, le nombre de conducteurs de motocyclettes tués ne cesse
d'augmenter depuis 1996 et semble, au vu des résultats pour l'année 2002, enfin fléchir.
En cinq ans, la hausse est égale a 273 tués (plus 42%) soit plus de 50 par an (8% en
moyenne par an).

2 de puissance d l'origine inférieure ou égale a 25 kW soit 34 chevaux et de rapport puissance/poids
inférieur ou égal 4 0,16 kW/kg

3 de puissance a l'origine pouvant &tre supérieure a 25 kW et de rapport puissance/poids pouvant étre
supérieur a 0,16 kW/kg

Rappel statistique N° RIDER200403-03 12
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Fig 2 : Evolution depuis 1996 de la mortalité des conducteurs de motocyclettes.

Pour que ces chiffres aient un sens, il faut les comparer avec |'évolution du parc ; si
I'on tient compte de ce paramétre, le taux de conducteurs tués qui diminuait depuis 1998
s'est accru en 2001. Il est bon de noter que la hausse est beaucoup plus sensible pour les
motos de plus de 125 cm® (10 tués supplémentaires pour 100.000 motos) que pour les motos
de 125 cm® (a peine 1 tué supplémentaire pour 100.000 motos), I'écart de gravité entre ces
deux types de motocyclettes s'accroissant encore un peu plus.

D. Evolution entre 1996 et 2002 des taux de conducteurs tués par
rapport au parc selon la cylindrée.

Par rapport au parc de I'ensemble des motocyclettes en circulation (demi somme des parcs
au premier janvier et au 31 décembre), le taux de conducteurs ftués qui diminuait depuis
1998 s'est accru en 2001. Ceci est la conséquence d'une augmentation de la mortalité
supérieure a celle du parc. La hausse est de 7 tués pour 100.000 motos et baisse de 2 tués
en 2002, le taux retrouvant sensiblement son niveau de 1999.

Quelle que soit la classe de motocyclette, les taux sont en augmentation. La hausse est
cependant plus sensible pour les engins les plus puissants (plus 0,10) que pour les motos
légéres de 100-125 cm3 (plus 0,01). Ainsi, |'écart entre la gravité de ces deux types de
motocyclettes s'est encore accru.

Les taux augmentent avec la cylindrée. Ainsi, en 2001, les MTT1+MTT2 sont 3,6 fois plus
meurtriéres que les MTL de 100-125 cm3. Depuis 1998 (2,7), |'écart n'a fait que se
creuser (2,7 en 1999 et 3,4 en 2000).

Pour étre objectif, il faudrait prendre en compte le kilométrage annuel parcouru. Ce
dernier est obtenu a partir des enquétes bi-annuelles de la SOFRES sur les deux-roues
motorisés. Les derniers résultats connus relatifs a |'année 1999 montraient que le ratio de
gravité entre les motocyclettes de plus de 125 cm3 et celles de 100-125 cm3 diminuait a
1,7 lorsque les parcours étaient pris en compte.

Rappel statistique N° RIDER200403-03 13
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E. Evolution entre 1998 et 2002 des taux de port du casque4.

Les mesures de port du casque par les conducteurs et les passagers des deux-roues
motorisés sont issues d'enquétes visuelles réalisées par les mémes enquéteurs, dans les mémes
conditions de circulation que les mesures de vitesse et de taux de port de la ceinture. De fait, le
seul critere relevé concerne le port ou le non port du casque et aucune distinction concernant le
port correct ou la bonne adaptation du casque n'a pu étre relevée.

1) Les cyclomotoristes.

Rase campagne

Taux de port (en %) 1998 1999 | 2000 2001 2002
Sur routes nationales a 2 ou 3 voies 87 92 93 90 94
Sur routes départementales a grande circulation | 96 97 93 70 95

En agglomération

Taux de port (en %) 1998 1999 2000 2001 2002

Sur routes nationales en traversée d'agglomérations 93 98 89 90 97
Ensemble grandes agglomérations de province 94 92 92 92 95
Paris 96 96 97 96 98

Sur I'ensemble du réseau de rase campagne, les valeurs relevées sont relativement homogénes et
proches de 95%. On observe en 2002 des valeurs de taux de port globalement supérieures a
celles relevées en 2001. En milieu urbain, les taux de port sont également en progression, celui
constaté a Paris atteignant 98%. Ces constatations doivent toutefois €tre utilisées avec
prudence au vu du faible effectif de I'échantillon. Dans cette optique, la chute importante du
taux de port observée en 2001 sur les routes départementales ne reste explicable que par la
dispersion induite par ces faibles effectifs: 42 observations sur routes départementales en
2001, 37 en 2002. au total, ce sont 489 cyclomoteurs qui ont été observés en 2002 avec 530
occupants (conducteurs et passagers). Le coefficient d'occupation moyen s'établit donc a 1,08
occupant par véhicule contre 1,14 en 2001.

4 Source : http://www.securiteroutiere.equipement.gouv.fr/

Rappel statistique N° RIDER200403-03 14
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2) Les motocyclistes.

Taux de port (en %) 1998 1999 | 2000 2001 2002
Autoroutes de ligison. 100 98 96 98 96
Autoroutes de dégagement. 97 99 97 98 97
Routes nationales a 2x2 voies. 97 88 97 98 94
Routes nationales a 2 ou 3 voies. 98 98 99 99 97
Routes départementales d grande circulation. 99 92 95 97 99
Taux de port (en %) 1998 1999 | 2000 2001 2002
Routes hationales en traversées d'agglomérations 97 98 98 98 95
Ensemble grandes agglomérations de province 97 96 97 97 97
Paris 98 99 98 98 98

Méme si les taux de port du casque constatés restent a un niveau élevé, aux alentours de
95%, on observe en 2002 un repli sensible par rapport a l'année précédente, sur la plupart des
réseaux de rase campagne sauf sur les routes départementales a grande circulation et lors de la
traversée d'agglomérations sur routes nationales. On peut noter par ailleurs que 2.252 motos ont
été observées pour un total de 2.607 occupants recensés (conducteurs et passagers). Cela donne
un coefficient moyen de 1,16 occupant par moto, |égérement supérieur a celui relevé en 2001

(1,12 occupant par moto) et supérieur également a celui observé pour les cyclomoteurs
occupant par cyclomoteur).

(1,08

F. Répartition des blessures en France et en Ile de France en fonction

du port du casque.

Les données statistiques utilisées pour réaliser le graphique qui suit proviennent de
la base de données du SETRA, réalisée a partir des fichiers BAAC (bulletin d'analyse
d'accident corporel de la circulation). Il s‘avere que les informations concernant I'Ile-de-
France et I'Essonne offrent de réelles similitudes; aussi, les constatations faites a
I'échelle régionale seront également valable a I'échelle départementale.

Pour les mémes raisons, les catégories cyclomoteurs/motocyclettes Iégéres et motocyclettes

lourdes n'ont pas été séparées car étant quasi-similaires sur tous les points analysés.

Rappel statistique N° RIDER200403-03
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Fig 3 : Répartition des blessures en France et en Ile de France en fonction du port du
casque.

La base de données utilisée (macro accidentologique) différencie le port et le non port du
casque sans pouvoir aborder son port correct ou non.
Les résultats en France et en Ile de France, s'ils sont |égéerement différents en terme de valeurs
absolues, suivent tous deux la méme tendance en faveur du casque.
Comme la logique le voudrait, on constate ainsi une baisse de la gravité significative lorsque le
casque est présent : en France, 17,4% d'impliqués indemnes en moins lorsque le casque n'est pas
porté (25,9% en Ile-de-France). Le fait que la part des blessés Iégers soit inférieure lorsque le
casque n'est pas porté n'est pas un résultat positif : les blessés Iégers « en moins » ne sont pas
indemnes mais sont gravement blessés, voir tués. Ainsi, en France, la part des blessés graves est
de 51,9% supérieure chez ceux ne portant pas de casque ( et 3,3 fois plus importante en Ile-de-
France) et la part de tués, 2,2 fois supérieure (2,4 fois en Ile-de-France).
Ce constat accablant montre bien l'importance de la présence d'un élément de sécurité aussi
important que le casque ; les réponses a hos interrogations concernant les autres équipements de
sécurité nous serons délivrées par I'étude micro-accidentologique présente au chapitre VI.

Les résultats encourageants enregistrés depuis 2002 ne doivent pas faire oublier que

I'accidentologie moto reste une problématique importante : le nombre de tués reste globalement
trés élevé et la probabilité de décés alarmante comparée da celle rencontrée chez les
automobilistes.
L'importance du port du casque vient détre démontrée mais lintérét d'un équipement
complémentaire ne peut encore étre mesuré par le biais des statistiques nationales. Leur échelle
macro-accidentologique ne leur permet pas de nous délivrer les informations dont nous aurions
besoin et c'est grdce a I'étude des cas cliniques abordés dans le chapitre VI que nous pourrons
obtenir des éléments de réponse satisfaisants.
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V. Normes et législation sur I'équipement.

A.Les différentes normes: description, élaboration et critéres
retenus.

1) Les normes généralistes

Les normes concernant les vétements de protection pour les motocyclistes sont quasiment
inexistantes. Les normes « généralistes » issues pour la plupart du monde industriel peuvent &tre
utilisées par les équipementiers pour avoir des informations sur la résistance de leur matériel et
peuvent surtout servir de « point de repére » : comme nous le verrons dans le chapitre V.B, aucun
vétement de moto n'est dans l'obligation de répondre a leurs exigences.

Nota : Les normes que hous allons aborder peuvent &tre nationales (normes NF établies par
I'AFNOR en France, normes DIN en Allemagne, normes BS en Angleterre..), européennes
(normes EN établies par le CEN) ou internationales (ISO).

v" la norme NF EN 340, relative aux vétements de protection, qui sont considérés comme étant
des « vétements recouvrant ou remplagant le vétement personnel et congus pour protéger
contre un ou plusieurs dangers ». Le lien entre ces équipements et ceux adaptés au monde de
la moto réside dans la définition énoncée par cette norme : « Situation qui peut nuire a la
santé ou occasionner des dommages au corps humain [..]. Des vétements particuliers ont été
congus pour protéger contre les dangers rencontrés dans des travaux spécifiques. Des
exemples de tels vétements sont les tabliers protégeant contre les couteaux a main, les
pantalons pour lutilisation de scies a chdine, les vétements de protection contre les
intfempéries, les vétements d haute visibilité et les vétements de protection pour
motocyclistes. ». Cette norme fait des recommandations concernant l'ergonomie, la tenue
dans le temps, les dimensions ou encore sur le marquage mais nhe comporte aucune
recommandation quant d la résistance des matériaux utilisés.

Norme homologuée le 20 novembre 1993 pour prendre effet le 20 décembre 1993.

v" Lanorme ISO 3377, qui traite de la résistance au déchirement du cuir
Norme soumise aux comités membres en mai 1974 pour prendre effet le 01 novembre 1975

v La norme ISO 4674, qui traite de la résistance au déchirement des supports textiles

revétus de caoutchouc ou de plastique.
Norme homologuée le 5 novembre 1998 pour prendre effet le 5 décembre 1998.

v" La norme NF EN 388 qui traite des gants de protection contre les risques mécaniques
(s'applique a tous les types de gants de protection en ce qui concerne les agressions
physiques et mécaniques par abrasion, coupure par tranchage, perforation, déchirure et
coupure par impact).

Norme prenant effet en juillet 94.
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2) Les hormes propres au domaine motocycliste

Mise a part pour le casque, I'absence de normes propres au domaine motocycliste commence
aujourd'hui a se combler : la premiere norme concernait les coques protectrices a insérer aux
vétements et a été homologuée en 1998 ; d'autres normes, plus récentes, concernent les
vétements dans leur intégralité (pantalons, blousons, bottes...) mais ne concernent a ce jour que
les motocyclistes professionnels.

v La norme NF S72-305 relative aux casques de protection pour usagers de
motocycles, vélomoteurs et cyclomoteurs. Le casque étant le seul élément de sécurité
obligatoire, cette norme est, logiquement, la premiére a fixer des exigences sur
I'équipement propre au motard. Elle a pour objet les principales caractéristiques d'aptitude a
I'emploi des casques de protection courants pour usagers de motocycles, vélomoteurs et
cyclomoteurs; elle donne dans un premier temps les caractéristiques générales et
dimensionnelles a respecter (taille, forme de la calotte, des matériaux internes) mais aussi des
informations sur la vision périphérique (limites d'occultation du champ visuel).

La partie majeure de la norme réside bien siir dans les préconisations concernant la protection
aux chocs : y sont ainsi fixées les exigences concernant

- I'amortissement des chocs

- la résistance a la pénétration

- le niveau de rigidité

- le systeme de rétention.

Enfin, la norme pose ses exigences en matiére de signalisation (éléments réfléchissants et
fluorescents a apposer).

Norme homologuée le 11 septembre 1984.

Les normes qui suivent font partie d'une série de normes européennes établies par le
CEN dans le cadre de |'application de la Directive Européenne sur les Equipements de Protection
Individuelle (EPI).

v La norme NF EN 1621 concerne les «vétements de protection contre les chocs
mécaniques pour motocyclistes ». Il a donc fallu attendre 1998 pour voir apparditre une norme
propre aux équipements motocyclistes portant sur autre chose que le casque.

La premiere partie de cette norme (NF EN 1621-1) concerne les exigences et méthodes
d'essai des protecteurs (coques protectrices a intégrer aux vétements) contre les chocs et
contient les exigences de performance de ces protecteurs (pour un choc donné, la force
transmise par le protecteur ne doit pas étre supérieure au seuil défini par la norme).

La norme définit également les différentes zones de choc pouvant nécessiter la présence d'un
protecteur:

-épaule

-coude et avant-bras

-hanche

-genou et partie supérieure du tibia

-genou, partie supérieure et médiane du tibia

-devant la jambe sous le protecteur précédemment cité.
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Les protecteurs contre les chocs qui satisfont aux exigences de la présente norme « fourniront
une protection contre les blessures causées par les chocs avec la surface de la route lors des
accidents de motocycles. Ils peuvent également réduire Iégérement les blessures causées par les
chocs avec des objets tels que d'autres véhicules ».

La deuxieme partie de cette norme concerne plus précisément les protecteurs dorsaux et
n'est encore a ce jour qu'a I'état de projet (prEN 1621-2). Elle spécifie « la couverture minimale
que doivent assurer les protecteurs dorsaux portés par les motocyclistes dans les conditions de
circulation normales [..] et présente les exigences en matiere de performances des protecteurs
soumis a des chocs et le détail des méthodes d'essai. Elle mentionne également les exigences
relatives au systéme de tailles, a l'innocuité, a I'étiquetage et a la fourniture d'une notice
d'information. »

Norme NF EN 1621-1 homologuée le 5 février 1998 pour prendre effet le 5 mars 1998.
Projet prEN 1621-2 datant d'octobre 2000.

v La norme NF EN 13595 (disponible en annexe), relative aux vétements de protection pour
les motocyclistes professionnels, concerne précisément les vestes, pantalons et combinaisons une
ou deux pieces.
Cette norme ne concerne que les vétements destinés aux motocyclistes professionnels, comme
par exemple le personnel utilisant un deux-roues a moteur pour la livraison de lettres, le
transport de passagers, le traitement médical d'urgence, 'assistance a des véhicules en panne...
Il serait tout a fait possible d'appliquer cette norme aux vétements du commerce destinés aux
particuliers ; une telle démarche serait hautement bénéfique tant les exigences de cette norme
répondent efficacement aux défauts généralement rencontrés sur les équipements actuels.
Outre le respect des normes habituellement utilisées (normes ISO 3377 et ISO 4674
relatives a la résistance au déchirement du matériau employé), la norme impose d'équiper de
protecteurs les zones représentant un risque d'impact élevé ( les épaules, les coudes, les hanches
et la zone genoux/partie haute des tibias) ; de plus, ces protecteurs ne doivent pas pouvoir se
déplacer de plus de 20% au cours d'une chute.
Les risques d'impact et d'abrasion étant variables sur toute la surface de I'habillement, le
vétement se voit découpé en zones de catégories de risques.
Les emplacements de la zone 1 (celle ol doivent &tre intégrés des protecteurs) représentent un
risque d'impact élevé. Les emplacements des zones 1 et 2 représentent un risque élevé d'abrasion.
Les emplacements de la zone 3 représentent un risque modéré d'abrasion et la zone 4 représente
un faible risque de dommage par abrasion.
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Zone 1
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Fig 4 : Schéma d'emplacement des zones sur une combinaison (normes NF EN 13595-1).

Les vétements doivent désormais subir un test de résistance a I'abrasion, a la coupure par impact
et a I'éclatement et les exigences minimales de performance sont liées a ces zones (de moins en
moins sévere de la zone 1 a la zone 4).

Toutes les coutures structurelles piquées des zones 1,2 et 3 doivent comprendre au moins une
rangée de points protégés par au moins une couche de matériau de base.

Les fermetures a glissiére, s'il y en a, doivent &tre montées sous la surface extérieure du
vétement et €tre cousues sur une couche de cuir ou de tissu.

Enfin, des exigences ergonomiques (nécessaires au bon maniement d'une moto) et d'ajustement
sont imposées.

Cette norme pourrait constituer une avancée considérable si elle était appliquée aux vétements
destinés aux utilisateurs de deux-roues autres que les professionnels ; en effet, elle s'attache a
combler les principales lacunes et défauts généralement constatés sur les équipements
actuellement disponibles : matériaux pas assez résistants, coques fréquemment absentes ou trop
mobiles a l'intérieur de I'équipement et coutures fragiles car trop exposées.

Norme homologuée le 5 juin 2003 pour prendre effet le 5 juillet 2003.

v' La norme NF EN 13634 concernant les chaussures de protection des motocyclistes
professionnels a précédé de quelques mois la norme NF EN 13595 que nhous venons d'aborder eft,
comme cette derniere, s'applique aux chaussures de protection destinées aux motocyclistes

Normes et législation N° RIDER200403-03 21

| \'i



f ‘?2} s
@@ISG r Protection du pilote par I'équipement __\ S~

iR M PO
CETUCES C& BEguniTy
B CTAL TR L R

professionnels. Elle spécifie les exigences en matiére de protection, de caractéristiques
ergonomiques, d'innocuité, de nettoyage, de marquage, d'informations aux utilisateurs et bien
slir, de propriétés mécaniques :
-Adhérence et résistance de la semelle de marche
-Résistance a l'abrasion et a la coupure de la tige
-Résistance a la I'eau
- Zones de protection a équiper (facultatif) : régions du tibia, du cou-de-pied, de la cheville.
-Résistance au déchirement et a I'abrasion des doublures

Cefte norme, qui est donc destinée aux seuls produits équipant les motocyclistes
professionnels, pourrait comme la NF EN 13595, s'appliquer aux équipements destinés aux
motards lambda dont les besoins sont les mémes que ceux des professionnels.
Norme homologuée le 5 hovembre 2002 pour prendre effet le 5 décembre 2002.

v' La norme NF EN 13594 concerne quant a elle les gants de protection pour motocyclistes
professionnels. Elle spécifie les exigences en matiere de taille, de caractéristiques ergonomiques,
de nettoyage, de marquage, d'informations aux utilisateurs et bien slr, de propriétés
mécaniques :

-résistance au déchirement, a I'abrasion et a la coupure.

-résistance des coutures

-protection supplémentaire (facultative), destinée a atténuer I'énergie d'impact

Comme pour les normes NF EN 13595 et 13634 et pour les mémes raisons, cette norme

trouverait naturellement sa place pour les équipements destinés a tous les motards.
Norme homologuée le 5 juin 2003 pour prendre effet le 5 juillet 2003.

B. Travail des équipementiers vis a vis de ces hormes.

Notre partenariat avec |'équipementier BERING nous a permis d'avoir de précieuses informations
concernant les normes et l'usage qui en est fait. Si la concurrence ne procede pas nécessairement
de la méme maniere, la démarche de conception « logique » qu'emploie notre partenaire doit
vraisemblablement tre appliquée chez la majeure partie de ses concurrents.

Comme nous l'avons dit précédemment, les normes actuelles sont soit destinées aux vétements
équipant les motocyclistes professionnels soit utilisées comme de simples étalons de mesure.

La démarche actuelle de BERING consiste a jouer sur le rapport protection/souplesse-confort.
Autrement dit, les concepteurs ont pour objectif de respecter les indispensables contraintes de
souplesse et de confort nécessaires a une bonne conduite de la moto ; I'épaisseur des matériaux,
la présence de surépaisseurs, de renforts en mousses et de coques seront alors dimensionnés et
congus de maniere a offrir le maximum de résistance et de protection tout en respectant ces
objectifs.

Pour le moment, aucune des normes citées dans le chapitre IV.A n'est utilisée par BERING, mais
cela va changer suite a I'apparition des nouvelles normes (NF EN 13595, 13634 et 13594).
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Elles vont imposer de nouvelles contraintes en terme de résistance des matériaux (au
poingonnement, a l'abrasion..) et un fravail en ce sens sera a fournir. A contrario, les
recommandations concernant les zones d'intégration des protecteurs et leur maintien, la
résistance des coutures... sont généralement déja appliquées car faisant appel au bon sens et
répondant a des problémes bien connus.

Les motocyclistes professionnels faisant partie intégrante de leur clientele, BERING devra bien
sr veiller a appliquer les recommandations aux équipements leur étant destiné. Appliquer ces
recommandations a I'ensemble de la gamme se fera par la méme occasion, le respect des nouvelles
normes n'imposant que de légéres modifications. Nous sommes en mesure de penser que les
concurrents directs de BERING feront de méme et que seules les marques « bas de gamme »
devront revoir en profondeur leurs produits afin de répondre aux exigences de ces nouvelles
normes.

A noter que la seule norme actuellement destinée d tous les motocyclistes ne concerne que les
protecteurs contre les chocs (norme NF EN 1621-1).

Les constructeurs ne sont pourtant pas tenus d'utiliser des coques répondant a ces normes :
BERING intégre a ses blousons et pantalons des coques dont la qualité dépend de la gamme de
prix du modeéle : seules les versions haut de gamme, pour des raisons financiéres, sont équipées
de coques homologuées, les autres se contentant de coques plus sommaires non homologuées par
la norme.

C. Rappel sur la législation sur le port de I'équipement.

1) EnFrance.

La Iégislation frangaise concernant le port d'un équipement spécifique a la pratique du deux-roues
a moteur se limite exclusivement au port du casque qui s'est imposé progressivement depuis
1973 :

1973

- arrété du 28 juin portant obligation , a compter du 1°" juillet, du port du casque pour tous les
usagers de motocyclettes en et hors agglomération et les conducteurs de vélomoteurs, hors
agglomération.

1975
- port obligatoire du casque pour les conducteurs et passagers de vélomoteurs en agglomération,
a compter du 1°" janvier.

1976
- obligation, a compter du 1°" octobre, du port du casque, hors agglomération , pour tous les
usagers de cyclomoteurs.

1979
- arrété du 16 octobre portant obligation, a compter du 1*" janvier 1980, du port du casque par
les usagers de cyclomoteurs.
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Cette loi implique donc uniquement le port d'un casque homologué ; obligatoire pour les
conducteurs de motocyclettes sur tout le réseau des 1973, sa portée s'est étendue
progressivement a I'ensemble des utilisateurs de deux-roues a moteur et ce, quel que soit le type
de routes emprunté.

L'idée d'étendre cette loi aux autres équipements de sécurité nous est bien siir venue a l'esprit.
Nous aborderons ce sujet plus loin dans cette étude (dans le chapitre IV.B) lorsque nous aurons
plus d'éléments de réflexion en notre possession (notamment sur la répartition des Iésions et le
taux d'équipement des usagers).

Pour le moment, nous pouvons supposer que le principe d'incitation par le biais de primes
d'assurances réduites pour les porteurs d'équipements de sécurité, tel qu'on peut le voir en
Allemagne, pourrait constituer une solution viable et efficace: elle pourrait favoriser les
utilisateurs soucieux de leur sécurité sans contraindre ceux, moins vigilants ou ne pouvant faire
autrement. Moins contraignant qu'une réelle obligation, ce systéme conforterait dans leur choix
les utilisateurs convaincus et pourrait convertir bon nombre de conducteurs hésitants.

2) En Europe.

A notre connaissance, tous les pays européens ont abordé le probleme de |'équipement du
motard de la méme fagon : la Iégislation n'impose que le port du casque.
La seule réelle mesure mise en place vient, comme nous |'avons dit plus haut, de I'Allemagne.
Elle concerne une incitation de la part des assureurs et ne consiste nullement en une obligation.
Chaque compagnie d'assurance posséde ses propres regles (types d'équipement, territoire
corporel & couvrir...), mais d'une maniere général, le principe consiste a réduire la prime
d'assurance d'un conducteur s'équipant convenablement, ce dernier devant justifier de la
présence dudit équipement en cas de sinistre.
Cette mesure, comme nous l'avons dit plus haut, a le mérite de conforter (voir récompenser) les
conducteurs soucieux de leur sécurité, et d'en convaincre d'autres plus incertains.

Il semblerait que la Iégislation actuelle considére I'équipement du motard comme quelque
chose de secondaire, le casque semblant constituer la seule protection indispensable a ce jour.

A ce jour, les sociétés d'assurances et les mutuelles frangaises ne semblent pas non plus
décidées a s'inspirer de la méthode allemande, sans doute par manque d'information ou de
données précises sur l'efficacité réelle de I'équipement du motard.

Doit-on continuer « d ne rien faire » et laisser le motard libre de ses choix ? ou faut-il
l'inciter, voire méme lui imposer le port d'un équipement adapté ?
Cette étude pourrait des lors constituer un premier élément de réponse a ces questions.
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VI. Les équipements spécifiques.

A.Description et traumatologie liée.

Ce chapitre a pour but de dresser un état des lieux sur les équipements de sécurité actuellement
disponibles sur le marché ; cela permettra de mieux comprendre le niveau d'équipement auquel
peuvent prétendre les utilisateurs, a quel usage ils sont destinés, a quel catégorie de conducteurs
ils s'adressent et enfin, quel type de lésions sont généralement constatés sur le territoire
corporel lié. Nous ne prendrons pas en compte l'aspect colit malgré sa part importante dans le
choix du motard.

1) Le casque

Le casque est congu pour protéger les organes vitaux de la té€te des conséquences d'un impact. La
protection est assurée par une coque extérieure en matériau rigide (synthétique ou composite),
par un calotin intérieure moins rigide en polystyréne, par un écran en matiére plastique et une
jugulaire qui doit garder la casque en place dans n'importe quelle circonstance.

Des éléments comme la garniture intérieure, la ventilation et les accessoires font davantage
partie des exigences secondaire mais revétent également un aspect sécuritaire, notamment lors
de longs trajets

La tdche du casque est double : protéger la téte grace a la coque extérieure extrémement dure
et absorber I'énergie du choc en créant une zone de déformation grdce au calotin intérieur.

6 rembourrage

1 coque ou calotte

2 calotin Fdaiaira

3 estampille homologation B profége nudue

A EePaR 9 boucle de fermeture

5 aérateur 10 peinture exterieure
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v Les différents types de casques.

On compte trois grandes catégories de casques : les casques intégraux (couverture totale de la
téte), les casques jet (intégral dépourvu de mentonniére) et les casques modulables (dont la
mentonniere est mobile et permet d'une simple manipulation de transformer un intégral en jet et
inversement.

Les casques intégraux : ils représentent sans aucun doute les casques les plus efficaces en terme
de protection tant sur le point de la sécurité, de l'isolation thermique ou phonique.

Ils recouvrent l'intégralité de la téte et la visiere, étanche et rigide, offre une protection
correcte en cas de choc.

Au sein de cette catégorie, on observe une disparité évidente au niveau des tarifs ce qui se
traduit normalement en terme de prestations of fertes.

Matériau utilisé : polycarbonate (plus économique) ou fibre composite (plus légére et
potentiellement plus résistante)

Garnitures intérieures : Densité et confort des mousses ; garnitures démontables ou non.
Aérations : plus ou moins nombreuses

Visiére : qualité de la visiere (épaisseur, traitement anti-rayures, anti-buée) et de son systéme
de démontage et d'ouverture. Etanchéité au vent et aux intempéries.

Décoration : unie ou multicolore

Poids du casque : pouvant varier de 1200 a plus de 1600 grammes (la différence est trés sensible
une fois le casque porté).

Dans I'absolu, plus un casque est cher plus ses qualités techniques et de confort sont bonnes mais
ceci n'est pas toujours vérifié, notamment du point de vue de la sécurité : des tests réalisés par
'UTAC5 ont prouvé quun bon casque en polycarbonate était parfois capable d'offrir une
résistance aux chocs supérieure a celle de certains casques en fibre.

Adopté par la plus grande majorité des utilisateurs de deux-roues a moteur, ce type de casque
semble indispensable dés qu'il s'agit de rouler vite et longtemps (protection contre les courants
d'air ou le bruit) ou dés que le temps est moins clément.

La protection offerte en cas de choc est sans pareil, mais il n'est pas exempt de défauts : poids
conséquent, enfilage délicat, aération difficile, embuage de la visiére fréquent, port de lunettes
délicat et champ de vision réduit sont des points qui peuvent amener les utilisateurs a s'orienter
vers les casques « jet ».

5Union Technique de I'Automobile, du motocycle et du Cycle.
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Casque Intégral

Les casques jet : les possesseurs de scooters, de petites cylindrées, et plus généralement ceux
circulant en ville ou a faible allure sont les premiers utilisateurs de ce type de casque qui
privilégient la facilité d'utilisation au détriment de la sécurité. Leur forme particuliére ne font
pas pour autant d'eux des casques dangereux : la protection maxillo-faciale est bien entendue
quasi inexistante (seule la visiere assure un semblant de protection), mais le reste du crdne est
« normalement » protégé.

Toutes les contraintes induites par le port d'un casque intégral sont ici réduites : poids en baisse
(a peine plus de 1000 grammes), enfilage et port de lunettes simplifié, pas de probleme d'aération
ni de buée sur la visiére et champ de vision considérablement élargi.

Dés que la vitesse augmente ou que la température baisse, rouler en jet devient difficilement
supportable : les courants d'air et le bruit deviennent conséquents et le visage est directement
exposé au froid.

Casque Jet
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Les casques modulables : Ce type de casque a été congu pour combiner les avantages du jet et de
I'intégral grace a une protection maxillaire pivotante.

Tout n'est pas si simple puisque s'il reprend les qualités essentielles du jet, il n'arrive pas a égaler
celle de lintégral en terme de protection (bruits dair parfois conséquents et mécanismes
pivotants plus fragiles en cas de choc) avec, de plus, un poids encore plus élevé que pour un
intégral classique.

Casque modulable

Prix de I'équipement : Jet, aux alentours de 120€, intégral de 150€ (polycarbonate de bonne
qualité) a 800€ (haut de gamme en fibres).

v' Traumatologie du crdne et de la face.

En cas de non port du casque, toutes les |ésions a la t€te sont envisageables et leur gravité est la
plupart du temps trés élevée. Le port correct d'un casque, s'il réduit considérablement les
liaisons induites par des petits chocs et les glissades, manque encore d'efficacité contre les gros
chocs.

Ainsi, les lésions les plus courantes touchent le cuir chevelu (casque absent), le cerveau
(hématomes, oedémes, contusions) la boite crdnienne (fractures) ou la face (fracture du nez, de
la mdchoire) ; des pertes de connaissances de durées plus ou moins importantes sont également
fréquentes en cas de choc.
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2) Les gants

v' Les différents types de gants.

Les gants, s'ils doivent en toutes circonstances offrir une protection de la main en cas de choc ou
de glissade, ont également pour réle de protéger des intempéries rencontrées sur la route.

Ainsi, les différentes catégories de gants que l'ont peut rencontrer sont congus pour des usages
différents mais aussi pour des conditions météorologiques différentes.

La présence de coques et de mousses de protections intégrées n'est pas systématique et les
gants qui n'en sont pas pourvus se destinent généralement aux usagers de petites cylindrées ou a
ceux roulant a faible allure (usage urbain notamment). Les conducteurs effectuant des parcours
plus rapides (route, autoroute), ou, cas extréme, de la compétition, se tournent généralement
vers des produits plus techniques intégrant ce type de protections.

Les conditions météorologiques ont une grande influence sur le choix des gants et les trois
grandes catégories de gants sont chacune liées a des conditions climatiques précises: les gants
d'« été » (cuir fin et léger sans doublure interne), les gants « mi-saison » (printemps ou automne,
cuir ou matériau synthétique plus consistant avec une doublure légére) et enfin les gants
d'« hiver » (cuir ou synthétique épais et doublure importante).

Les gants d'été ont un pouvoir protecteur faible en cas de chute : généralement dépourvus de
renforts et fabriqués en cuir fin, ils protegent mal la main des chocs et des briilures. Assurant
une protection satisfaisante contre les insectes ou les objets (gravillons) projetés par les autres
véhicules, ils permettent a la main, grdce a leur faible épaisseur et a I'absence de doublure,
d'étre aérée correctement ce qui est synonyme de confort en cas de chaleur estivale. En cas de
chute ils sont capables, a faible vitesse, de préserver des brilures les mains du conducteur.

Les gants d'été équipés de renforts sont nécessairement plus lourds et généralement plus épais ;
ils perdent en confort ce qu'ils gagnent en protection, ce qui les destine a des conducteurs ayant
un soucis sécuritaire plus poussé ou réalisant des trajets moins urbains ; leur protection contre
les chocs ou le frottement sur bitume et nettement plus satisfaisante.
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Les gants dits « mi-saison » s'ils restent tolérables par forte chaleur, ne sont pas assez
efficaces en cas de faibles températures ce qui peut s'avérer non seulement inconfortable mais
également dangereux pour la santé de la main (risque d'engelures notamment) et rendre la
mattrise du véhicule plus délicate. Le matériau utilisé, cuir ou synthétique, déja plus épais que
celui des gants de ville, offre une meilleure protection en cas de chute et la présence d'une
doublure isole mieux la main du froid et de la pluie, moins bien et moins longtemps toutefois qu'un
gant d'hiver.

Les gants d'hiver

Les commandes d'une moto se manipulant pour la plupart avec les mains (frein avant, embrayage,
accélérateur ainsi que tous les commodos), il est indispensable de préserver une sensibilité et un
confort de bonne qualité pour I'utilisateur. S'il est facile de concilier protection face aux chocs
avec une bonne habileté et un bon confort, il n'en va pas de méme avec la protection face aux
intfempéries. En effet, pour résister a la pluie ou au froid, les fabricants de gants n'ont d'autre
solution que dutiliser des doublures et des matériaux nettement plus épais ce qui diminue
considérablement la dextérité mais aussi le confort. Les gants d'hiver étant déja tres épais et
lourds, peu sont équipés de renforts en mousse ou de coques protectrices.

Le prix des gants varient généralement de 30€ (gant d'été en cuir fin) a 120/150€ (gants hauts
de gamme équipés de tous les renforts possibles).

v' Traumatologie des mains et des poignets.
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Les lésions auquel le motard peut €tre confronté au cours d'une chute sont nombreuses, mais
certaines sont susceptibles d'étre plus fréquemment rencontrées :

Le frottement prolongé de la main contre le bitume peut entrdiner, lorsque le gant ne remplit
plus son office, des brilures allant du premier au troisieme degré voir, cas extrémes, des
arrachements de peau.

Il est fréquent de rencontrer de simples hématomes en cas de choc léger ou plus lourd mais en
partie absorbé par le gant ou ses protections. Plus graves, les entorses ou luxations puis les
fractures des phalanges, métacarpes ou carpes

3) _Leblouson et la veste

v'  Les différents types de blousons et de vestes.

Ville: comme pour les autres types de protections et toujours dans un soucis esthétique et de
discrétion, ce type de blouson offre le minimum de protection pour permettre un plus grand
confort d'utilisation (les coques réduisant la souplesse générale du blouson et donc son confort)
et une esthétique plus classique. Pour les mémes raisons, I'emploi de bandes réfléchissantes est
généralement évité. Ce type de blouson est relativement ample alors qu'une coupe plus cintrée
permet une meilleure protection contre le froid (pas de courants d'air) et les chutes (le blouson
reste en place, notamment au cours d' une glissade). D'un point de vu utilisation, il est donc plutdt
conseillé pour les parcours a faible allure (urbains) et par temps clément.
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Route : les contraintes esthétiques sont moindre et tout est ici pensé pour améliorer la sécurité
du conducteur face aux déplacement plus longs, plus rapides et d des températures plus basses.
En effet, ce type de blouson est équipé d'une membrane intérieure le rendant étanche (jusqu'a
une certaine limite) au vent et a I'humidité ainsi que d'une doublure thermique permettant de
lutter efficacement contre le froid.

Du point de vue de la sécurité, I'utilisation de matériaux réfléchissants améliore la perception du
conducteur de nuit et les protections sont employées massivement : coques aux épaules et aux
coudes/avant-bras, mousses dans le dos et le long de la colonne vertébrale.

A noter qu'il existe des versions « été» de ce type de blousons : généralement en matiere
synthétique et non en cuir, les doublures thermiques disparaissent et l'accent est porté sur les
aérations et donc le confort afin que le conducteur ne soit pas tenté de rouler sans aucune
protection. Les matériaux plus fins offrent une résistance a l'abrasion moindre mais les renforts
sont toujours présents.

Sport : il s'agit la de produits faisant encore moins de concessions a la discrétion et au confort :
les coloris sont vifs, les protections parfois disposées a I'extérieur du blouson et la coupe encore
plus pres du corps (pour limiter la prise au vent et éviter que le blouson et ses manches ne
« remontent » au cours d'une chute). Les matériaux utilisés sont le plus souvent de trés bonne
qualité (matériaux composites pour les protections et cuir de tres bonne qualité) et ce type de
blouson est de loin le meilleur en terme de protection. Malheureusement, son design trop
agressif pour certains, sa « rigidité » supérieure et ses qualités thermiques en retrait le destine
seulement aux passionnés ou a ceux possédant un autre blouson plus « civilisé ».
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Le prix des blousons varient généralement de 150€ (blouson textile équipés des renforts
essentiels) a plus de 500€ (blouson de cuir haut de gamme équipé des meilleures protections).

v" Traumatologie des membres supérieurs, du thorax et de I'abdomen.

Lorsque le blouson est absent, inadapté ou mal congu, ou encore en cas de longues glissades, on
retrouve comme partout ailleurs des abrasions de la peau voir des plaies, principalement au niveau
des bras, des épaules et dans le dos.

Les coudes et les épaules, qui sont des mécanismes fragiles et relativement exposés sont
fréquemment touchés : contusions, plaies articulaires, entorses ou encore luxations.

La clavicule est également fragile et plutot exposée : les fractures sont donc courantes.

Enfin, les os des bras (radius/cubitus et humérus) peuvent parfois subir des fractures (ouvertes
ou fermées).

On note plus rarement que des Iésions situées au niveau de la colonne vertébrale peuvent étre
causées par le transport dans un sac d dos d'objets lourds et rigides. Méme en cas de simple
glissade contre le sol, ces objets peuvent avoir les mémes conséquences que des obstacles
touchant les zones les plus sensibles du corps.
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4) Bottes

Faute de vestiaires sur leur lieu de travail, la majeure partie des utilisateurs de deux-roues a
moteur ne peuvent se permettre d'utiliser des bottes dont I'esthétique est incompatible avec des
vétements de ville; conduire avec des chaussures « de ville » est généralement la solution
envisagée, alors que leurs caractéristiques les rendent totalement inefficaces en terme de
protection.

v Les différents types de bottes.

Pour la conduite d'un deux-roues, les pieds, par rapport aux mains, ont besoin de nettement
moins de liberté de mouvement (tdches simples et uniques pour chaque pied). Les équipementiers
ont ainsi beaucoup moins de contraintes d'épaisseur ou de souplesse pour la conception des
bottes que pour celle des gants, tout juste doivent ils permettre les mouvements sommaires liés
au maniement d'une moto mais aussi a la marche.

Le choix d'une paire de botte dépend plutdt de l'utilisation que I'on en fait plus que de la saison ;
les conducteurs de deux-roues d moteur n'ont généralement qu'une seule paire de bottes alors
qu'ils possedent plus facilement au moins deux paires de gants, le pied étant moins contraignant
en terme d'habileté et le conducteur pouvant influer sur le c6té thermique grdce aux
chaussettes.

On distingue plus ou moins trois types de bottes ; si leur usage differe, elles doivent faire face
aux mémes contraintes: permettre a son utilisateur de marcher normalement tout en lui
assurant une bonne protection du pied et de la cheville.

Ville : Généralement destinées aux conducteurs ne souhaitant pas adopter une apparence trop
motarde, ce type de botte (qui peuvent également €tre des mi-bottes) doit offrir des qualités
esthétiques et de discrétion tout en assurant un minimum de sécurité au pied : une semelle et une
forme s'approchant de celles d'une chaussure de ville, des renforts Iégers et intégrés et une
souplesse digne de celle d'une chaussure classique sont ses principales caractéristiques. La
protection thermique n'est pas une priorité mais la botte offre tout de méme une étanchéité a
I'eau efficace grdce & la présence d'une doublure (membrane) étanche ; sa semelle doit of frir de
bonnes conditions d'adhérence pour éviter que le pied ne glisse des cale-pieds ou he glisse sur un
sol humide ou sale.
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Route : pour ce type de botte, c'est surtout I'efficacité qui prime sur I'esthétique. La botte doit
protéger efficacement le pied en cas de chute mais aussi en cas d'intempéries ; en plus d'étre
étanche a l'eau et d'offrir une bonne adhérence sur toutes surfaces, cette botte doit préserver
le pied du froid, méme sur de longues distances. Afin d'assurer ce réle, la présence d'une
doublure synthétique en complément de la membrane étanche est la solution la plus couramment
employée. La qualité des renforts n'est plus limitée par des préoccupations esthétiques et ceux-
ci peuvent &tre correctement dimensionnés et positionnés sur la botte. L'épaisseur et la qualité
répondra en priorité & un soucis de sécurité, les critéres d'esthétisme ou de discrétion étant
secondaires.

Sport : Congue pour les pilotes de moto, la botte sportive est ce qui se fait de mieux en terme de
sécurité. Son design généralement agressif et moins sobre font qu'elles se retrouvent
généralement aux pieds de possesseurs de machines sportives soucieux de leur protection mais
aussi de leur «image ». Les protections sont généralement en matériau composite (carbone,
kevlar) et le cuir de tres bonne qualité pour une meilleure résistance. La semelle, plus fine,
assure un meilleur senti des commandes et contribue a une Iégéreté accentuée par l'absence de
doublure thermique, rarement utile en usage sportif. Ce type de botte convient a tous les types
de motos mais pas a tous les utilisateurs (esthétique ostentatoire) ni a toutes les saisons
(protection thermique et étanchéité trés limitées)
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Le prix des bottes varie généralement de 100€ (botte routiere offrant une protection
satisfaisante) a plus de 200€ (botte sportive haut de gamme) .

v" Traumatologie des pieds

Le port d'une botte bien congue et adaptée a la moto permet d'éviter ou de réduire la gravité de
bon nombres de blessures. Il arrive cependant que la présence de bottes ne suffise pas, ou que la
chaussure portée ne soit pas adaptée ; ainsi, les |ésions les plus communes sont les suivantes :

En cas de botte inadaptée ou de longue glissade, la peau est, comme pour toutes les autres
régions anatomiques, fréquemment brulée (brilures allant du 1°" au 3°™ degré) et, plus rarement,
assiste-t-on a des arrachements de peau.

Rarement protégées (port de chaussures basses), les malléoles des tibia et péroné,
particulierement saillantes, sont pourtant surexposées en cas de chiite; ainsi, la fracture
malléolaire est I'une des Iésions du pied la plus fréquemment rencontrée.

Les contusions, entorses et luxations de la cheville sont également légion, ce sont pourtant des
Iésions que toute botte de moto est en mesure de limiter.

Enfin, les orteils sont eux aussi exposés en cas de chute : fractures, écrasement, et dans une
moindre mesure, amputation, sont fréquents.
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5) Le pantalon

Pour les mémes raisons que pour les chaussures, la plupart des conducteurs qui se rendent a leur
travail en deux-roues motorisés ne portent qu'un vétement de ville totalement inadapté en cas de
chute. Bien que les Iésions aux membres inférieurs soient d'une gravité généralement limitée
(généralement d'AIS 1 ou 2), il ne faut pas négliger pour autant leur sécurité, et bien que le port
d'un pantalon adapté soit rarement efficace contre de gros chocs, ils évitent efficacement les
contusions, plaies et abrasions de la peau auxquelles les jambes sont particulierement sujettes.

v Les différents types de pantalons.

La majorité des utilisateurs de deux-roues motorisés possédent un pantalon de pluie mais
leur réle se limite uniquement a protéger les jambes des intempéries, mais leur résistance a
I'abrasion est nulle et les protections inexistantes.

L'offre des fabricants est assez similaire a celui des bottes en terme d'usage; a contrario, le
cuir, bien qu'il soit le plus efficace en cas de chute, n'est pas le seul matériau rencontré sur le
marché et l'on trouve bon nombre de pantalons réalisés en tissu ou en synthétique (coton,
cordura...).

Ville : 'absence de protections, les coloris sobres et une coupe
se rapprochant de celle d'un pantalon classique destinent ce
produit aux utilisateurs désirant un minimum de protection
(supérieure a celle offerte par un vétement de ville, méme en
jean) ainsi qu'une certaine discrétion. La protection contre les
infempéries est trés limitée, les doublures thermiques ou
étanches étant généralement absentes.

Afin d'étre efficaces contres les intempéries, ceux-ci peuvent
parfois &tre équipés d'une membrane étanche a la pluie et au
vent et aussi accueillir une doublure thermique amovible.

Peu efficace contre les chocs, ce type de pantalon offre
cependant une bonne résistance a l'abrasion ce qui peut &tre
salutaire en cas de glissade.
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Route : comme pour les bottes, ce type
d'équipement cherche [efficacité maximum
méme si 'esthétique doit en patir.

La forme générale est influencée par la présence
de renforts aux hanches (mousses denses), aux
genoux et aux tibias (coques en matériaux
rigides) et par [épaisseur conséquente du
matériau utilisé (surtout pour le synthétique).

\

Sport : L'usage et les contraintes sont ici
les mémes que celles rencontrées par les
bottes sport. Le maximum d'efficacité est
recherché (uniquement cuir, renforts
maximum, coupe cintrée) ainsi qu'un design
plus ostentatoire au détriment des aspects
pratiques (protections climatiques, pas de
poches...)
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Le colit d'un pantalon varie généralement de 100€ (pantalon en synthétique équipé des renforts
essentiels) a plus de 300€ (pantalon en cuir haut de gamme équipé de toutes les protections
possibles).

v" Traumatologie des jambes.

Comme pour toutes les autres parties du corps, de multiples types de lésions peuvent étre
rencontrés au cours d'une chute a moto et dépendent en grande partie de la vitesse au choc et de
la nature de l'obstacle rencontré. Cependant, beaucoup de chutes se ressemblent et |'on retrouve
généralement le méme type de Iésions.

Comme foujours en cas de longue glissade, le frottement de la jambe contre le bitume peut
entrdiner des brilures allant du premier au troisieme degré et, plus rarement, des arrachements
de peau.

Lorsqu'il tombe de sa moto (éjecté ou non), le conducteur frappe trés fréquemment le sol avec
I'une de ses hanches ; la téte ou le col du fémur ou encore le bassin sont alors particulierement
exposés aux fractures.

Les genoux sont aussi trés exposés en cas de chute : simple contusion, entorse, luxation voir
déchirure des ménisques sont possibles.

Plus rares sont les fractures des tibias, péronés ou fémurs.

6) Les équipements récents

a) Les cogques protectrices.

Autrefois équipés de surépaisseurs ou de renforts en mousse, les vétements de moto se
voient de plus en plus souvent équipés de coques protectrices. Ces protecteurs contre les chocs
sont insérés aux blousons et aux pantalons au niveau des parties du corps qui représentent le plus
grand risque de choc en cas d'accident.

Ils sont constitués de matériaux de répartition du choc et/ou d'absorption d'énergie congu pour
offrir une certaine protection dans les zones de choc.

Comme nous l'avons vu précédemment dans le chapitre consacré aux normes, les différentes
zones de choc sont les suivantes :

-épaule

-coude et avant-bras

-hanche

-genou et partie supérieure du tibia

-genou, partie supérieure et médiane du tibia

-devant la jambe sous le protecteur précédemment cité.
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Ces protecteurs doivent empécher que la force transmise ne soit supérieure au seuil fixé par la
norme NF EN 1621-1.

Ces coques sont relativement efficaces et peuvent éviter la majorité des |ésions peu séveres ou
réduire les plus importantes. Malheureusement, si des normes leur imposent certaines exigences
en terme de résistance ou d'absorption d'énergie, aucune d'elles n'impose leur présence sur les
blousons et pantalons vendus dans le commerce. La généralisation de la norme NF EN 13595 (voir
chapitre IV.A.2) d I'ensemble des équipements vendus dans le commerce permettrait de combler
cette lacune

b) Les protections dorsales.

On rencontre deux types de protections dorsales, celles intégrées aux blousons du commerce et
les additives (portées tel un gilet et maintenu par des bretelles).

Les protections intégrées d'origine aux blousons ne sont trop souvent que des simples mousses a
la densité élevée alors qu' idéalement, elles devraient €tre congues sur le méme principe que les
coques protectrices décrites dans le V.A.6.a . La raison en est simple : les constructeurs ne
peuvent pas se permettre d'insérer un équipement supplémentaire qui augmenterait sensiblement
le prix de leur produit alors qu'il est loin d'étre considéré par le client comme étant quelque chose
d'indispensable.

Les protections additives sont quant da elles contraignantes du point de vue de la mise en place et
peu discrétes et pratiques a porter une fois descendu de la moto. Pourtant efficaces, elles sont
encore loin de faire I'unanimité chez les conducteurs qui ne voient en elles que leur cdté négatif.
Bien que les chocs contre colonne soient minoritaires, ils n'en demeurent pas moins graves pour
autant ; des lors, les fabricants de blousons devraient généraliser linsertion de protection
dorsales efficaces au sein de leur gamme.
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c) Les gilets et blousons airbag.

Un tout nouveau concept en terme de protection est apparu au cours des derniéres années : les
gilets et blousons airbag. Congus sur le méme principe que les airbags de voitures, ils ne pouvaient
toutefois pas, compte tenu des spécificités du deux-roues, tre intégrés aux véhicules (aprés
test, cela posait notamment des problémes d'éjection du conducteur) mais seulement a ses
occupants.

Le principe de déclenchement de la premiére génération d'airbag s'avére des plus fiables : un
cable reliant la moto et le blouson/gilet déclenche le mécanisme en cas de séparation des deux
entités. Une cartouche de gaz intégrée au blouson remplit d'air les coussins (situés sur le thorax
et la nuque) en moins d'une seconde.

S'il n'a pas été endommagé au cours de la chute, le systéme est réutilisable en replagant
correctement les coussins dans leurs logements et aprés remplacement de la cartouche de gaz.

A l'usage, le systeme, s'il est fiable, présente de nombreuses lacunes. La premiere
concerne les temps de déclenchement bien trop importants pour rendre le gilet pleinement
efficace (totalement gonflé) lorsque l'utilisateur rencontre un obstacle tres rapidement aprés
I'événement déclencheur.

Ensuite, le mode de déclenchement par cdble ne permet pas au gilet de se déployer si le pilote
reste sur sa machine ou a proximité en cas du chute ou de choc : coincé sur sa moto au cours
d'une glissade, le pilote ne pourra donc pas bénéficier de la protection supplémentaire offerte
par l'airbag.

Plutdt génant au quotidien, le surpoids occasionné par le systéme et la liaison par cdble sont des
contraintes supplémentaires.
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Le prix de vente relativement élevé (de 200€ pour un gilet premier prix a presque 1000€
pour un blouson haut de gamme) et le fait que le matériel proposé présente de nombreuses
lacunes rendent a ce jour la diffusion de ces gilets et blousons quasi-anecdotique.

Les constructeurs mettent actuellement au point la deuxiéme génération de ces gilets-airbag et
I'amélioration porte sur les deux points les plus sensibles. La détection de I'urgence ne se fait
plus d l'aide d'un cable mais grdce a des capteurs de choc et d'inclinaison positionnés sur la
machine : le gilet se déclenchera désormais dans toutes les situations critiques, méme lorsque
I'usager glisse coincé sous sa machine.

Le gonflage des coussins se fera désormais par pyrotechnie, réduisant ainsi les temps de
gonflement et permettant de remplir des coussins de plus grands volumes.

Vraisemblablement efficaces et proposés a un prix acceptable, ces gilets de deuxiéme génération
pourraient, enfin, constituer une avancée réelle en terme de sécurité pour les deux-roues a
moteur.

B. Améliorations a apporter

En observant simplement la traumatologie généralement rencontrée et en ayant une connaissance
précise des équipements actuellement disponibles sur le marché et de leurs défauts, il est déja
possible d'envisager pour chaque équipement des améliorations d'ordre générale ou portant sur un
point particulier.

v’ Casques :
Améliorer les casques jet semble difficile car leurs défauts sont plus le fruit de leur concept

particulier que d'une mauvaise réalisation. Seul un travail sur la forme du casque et de sa visiére
pourraient réduire les bruits et « courants d'air » parasites, mais &tre capable de protéger
efficacement la face du conducteur sans partie maxillaire semble utopique.

Pour I'ensemble des casques, un travail sur I'absorption d'énergie semble primordiale, mais la taille
réduite de la zone d'absorption constitue pour le moment une contrainte difficilement
surmontable.

Une amélioration plus réaliste portant sur le poids irait déja dans le sens de la sécurité et
également du confort.

Un travail plus en profondeur serait bien slir nécessaire, et c'est dans cette optique que le projet
PROTEUS (PROtection de la TEte des USagers vulnérables) est né. S'inscrivant dans le cadre du
programme PREDIT, il réunit des organismes spécialisés dans les usagers vulnérables :
I'Université Louis Pasteur de Strasbourg (ULP), le Laboratoire d'Automatique, de Mécanique et
d'Informatique Industrielles et Humaines, (LAMIH), le Laboratoire d'Accidentologie et de
Biomécanique (LAB), la Société SHARK (fabricants de casques) et enfin le CEESAR.

L'objectif de ce projet est de mettre au point un outil numérique de prédiction des lésions crdano-
encéphaliques nécessaire a I'évaluation et I'élaboration des systemes de protection de la téte en
cas de choc. L'approche repose sur la mise au point d'un modele éléments finis de la t€te humaine
en se référant largement a I'existant et en s'efforgant d'améliorer la validité de ces modéles.
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Apres s'éfre assuré des capacités du modele a simuler de fagon réaliste la réponse dynamique de
la t€te soumise a un choc mais aussi a reproduire les principaux mécanismes qui conduisent aux
Iésions, ce modéle sera utilisé pour la reconstruction d'accidents réels particulierement bien
documentés dans le cadre de ce projet afin de mettre en regard les Iésions observées avec les
paramétres mécaniques calculés avec le modéle. Trois types d'accidents impliquant des usagers
vulnérables seront pris en considération a ce hiveau, le piéton, le motocycliste et le conducteur
de véhicule automobile en situation de choc latéral. Cette étape conduira a proposer de nouveaux
critéres de lésions cranio-cérébrales spécifiques a un mécanisme donné. Il en découlera de
nouvelles recommandations pour I'élaboration d'un prototype de téte de mannequin original.

Le nouvel outil de simulation de traumatisme crdnien sera ensuite évalué comparativement a
I'existant dans des configurations de choc piéton et passager automobile sous impact latéral.
L'intégration du modéle de la téte dans un modéle de casque de motocycliste permettra
I'optimisation de ces systémes de protection.

Ce projet, dont la durée est estimée a trois ans a débuté en décembre 2003.

v Gants:

Pour protéger chaque partie de la main, pour absorber les chocs ou éviter les brilures, les
solutions existent déja, malheureusement, rares sont les gants qui jouent leur réle totalement,
un ou plusieurs élément de la protection étant souvent délaissé. Ils convient donc de rappeler
quels sont les points essentiels a respecter.

D'une maniere générale, la qualité du matériau employé est primordiale et il semblerait qu'aucun
autre produit n'atteigne les qualités offertes par le cuir. Celui-ci doit €tre de bonne qualité afin
d'offrir une meilleure résistance a I'abrasion et d'éviter ainsi les risques de briilures.

La résistance des coutures est également primordiale puisqu'en cas de déchirement, le gant ne
pourra plus offrir de protection acceptable.

Afin de préserver un bon confort gage d'une bonne dextérité, le gant devra offrir une
bonne aération (par des tfrous, des écopes) tout en offrant une étanchéité au froid et a
I'humidité (doublure de type gore-tex ou autre).

Certaines parties de la main sont plus exposées ou plus fragiles que d'autres, aussi, il
convient A ces endroits de renforcer le cuir, d'y ajouter des renforts en mousse ou encore des
coques protectrices :

-Paume et dos de la main: tendons et articulations y sont présents et naturellement peu
protégés tout comme pour face externe des doigts; la présence de renforts en mousse ou de
coques rigides y est recommandée.

-Derniéres phalanges : le bout des doigts est d'une maniére générale plus exposé, aussi, la
présence d'un cuir plus épais y est gage de sécurité.

-Tranche de la main: du cdté auriculaire, celle-ci est trés exposée et une surépaisseur ou un
renfort y est indiqué.

-Partie métacarpo-phalangienne : cette partie, particulierement saillante, exposée et tres peu
protégée naturellement nécessite une protection supplémentaire, idéalement une coque en
matériau rigide.

-Téte cubitale: cefte partie osseuse saillante doit normalement &tre recouverte par la
manchette du gant ; un renfort en mousse y est recommandé.
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Pour permettfre un bon maintien au gant et pour que les protections soient correctement
positionnées, il est impératif que le gant soit équipé de dispositifs de serrage au niveau du
poignet et, si possible, de la manchette

L'amélioration de la protection apportée par les gants passera par I'élaboration de matériaux d la
résistance supérieure a celle du cuir mais offrant les mémes qualités de souplesse et de confort,
indispensables a la bonne manipulation des commandes. Idéalement, il serait souhaitable que ces
matériaux permettent d'absorber efficacement I'énergie créée par les chocs ; les exigences de
souplesse et de préhension représentent la encore des contraintes importantes.

v Blouson :

Comme pour les autres équipements, la résistance du matériau a l'abrasion n'est pas un

probléeme : le cuir remplit parfaitement son réle et garde ses qualités protectrices au cours des
glissades ; les coutures restent toutefois le point sensible d'un blouson en cuir, celle-ci résistant
peu de temps a l'abrasion et laissant parfois une ouverture entre les différents éléments
constitutifs d'un blouson. Un travail sur les coutures leur permettant une meilleure résistance a
I'abrasion ou une protection accrue semble nécessaire.
Les coques protectrices sont souvent présentes, de qualité et bien placées sauf celle dédiée a la
colonne vertébrale. Cette protection dorsale est généralement absente ou parfois faite de
mousse trop peu élaborée pour offrir un niveau de sécurité satisfaisant. Pourtant, des
protections dorsales a lI'efficacité supérieure existent ; les fabricants semblent estimer que les
conducteurs ne sont pas préts a assumer le surcolit qu'occasionnerait un tel équipement et
préférent donc leur laisser le choix (les blousons pouvant en &tre équipés facilement apres
achat)

v Bottes:

Comme pour les gants, les parties fragiles ou surexposées du pied sont connues, et les moyens de
protection également :

Le cuir est ld aussi le meilleur compromis résistance/souplesse ; il doit €tre de bonne qualité,
tout comme les coutures qui relient les différentes parties entre elles et avec la semelle. Cette
derniére doit étre adhérente méme sur des surfaces sales (pour éviter de tomber a l'arrét par
exemple), résistante mais souple pour ne pas perturber la marche et offrir un bon senti des
commandes.

Il est nécessaire de rajouter des protections (coques ou mousses de densité suffisante) aux
parties les plus exposées : les orteils, les malléoles, et, si possible, sur la partie haute de la botte
au niveau du tibia.

La partie entourant la cheville doit offrir une rigidité suffisante pour éviter entorses ou
luxations.

La souplesse étant une caractéristique a ne pas négliger, la seule fagon d'améliorer
significativement la protection d'une botte consistera, comme pour le gant, a améliorer les
matériaux existants ou a en créer de nouveau offrant comme le cuir une souplesse satisfaisante
mais une résistance supérieure.
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v" Pantalons. :

Comme pour les autres équipements, I'amélioration des pantalons de moto passe par |'élaboration
de matériaux résistant mieux a I'abrasion (textile ou cuir ayant subi un traitement « technique »)
pour améliorer encore mieux la protection en cas de glissade.

Pour protéger les jambes en cas de chocs, la multiplication des coques rigides serait une solution
viable si la rigidité engendrée n'était pas rédhibitoire vis a vis de I'habileté du conducteur. La
encore, |'élaboration de nouveaux matériaux absorbant efficacement les chocs mais offrant une
souplesse satisfaisante est indispensable.

Ces améliorations proposées ne sont basées, d ce stade de I'¢tude, que sur l'observation

des équipements de sécurité actuellement disponibles et sur les lésions le plus souvent
rencontrées.
Pour pouvoir élaborer de véritables propositions d'améliorations, nous aurons besoins d'observer
plus finement les Iésions corporels d'accidentés et de les mettre en relation avec d'autres
paramétres tels que le type d'équipement porté ou encore la vitesse au choc. Seule I'étude des
cas cliniques présentée au paragraphe VI nous permettra une telle démarche.
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VII. Blessures et équipements : Etude clinique.

Entre Mai 2000 et Décembre 2001, 150 accidents corporels ou mortels impliquant
au moins un véhicule a deux-roues motorisé (motocyclettes, cyclomoteurs, scooters) ont
été recueillis dans une large zone située dans le sud de la banlieue de PARIS (département
de I'Essonne, 91). Cette étude s'est inscrite dans le cadre du programme européen MAIDS
(Motorcycle Accident In-Depth Study), financé par la Communauté Européenne (CE) et
I'Association Européenne des Constructeurs de Motocycles (ACEM). Cette étude détaillée
d'accidents a été menée dans 5 pays européens (I'Allemagne, I'Espagne, la Hollande, la
France et ITtalie) et confiée en France au Centre Européen d'Etudes de Sécurité et
d'Analyse des Risques (CEESAR). Un réseau de recueil des données a été mis en place sur
le territoire concerné, s'appuyant sur le dispositif des forces de police et de gendarmerie
d'une part, sur les pompiers et secouristes qui interviennent en premier sur les lieux
d'accidents d'autre part. Les bilans médicaux des personnes impliqués ont été recueillis
grdce a un ensemble de médecins hospitaliers des services d'urgence, aprés consentement
des patients afin de pouvoir accéder a leur dossier médical. Cette étude a regu I'ensemble
des autorisations exigées par les lois de bioéthique.

Ce recueil a abouti a un échantillon de 166 victimes d'accidents de deux-roues, d'dge moyen
28 ans, et présentant un total de 700 Iésions. Il comprend 16 tués, 45 blessés graves, et
105 blessés légers. Chacun des bilans médicaux a été codé selon I'échelle de sévérité des
Iésions (voir III.2.B.b). L'ensemble des Iésions a été regroupé par territoire corporel ainsi
que par degré de gravité. L'étude s'est poursuivie par la mise en relation des Iésions subies
par les motards avec leurs circonstances de survenue. De plus, chaque accident a été
« reconstruit », c'est a dire que nous avons estimé les vitesses au choc de chaque impliqué
pour tous les accidents, a l'aide des éléments disponibles (déformation des véhicules,
traces de freins sur la chaussée..). Ces connaissances doivent a terme, contribuer &
améliorer la protection de cette catégorie d'usagers de la route.

La faiblesse de I'échantillon recueilli implique que ces cas cliniques ne peuvent nullement
avoir valeur de statistique mais permettent cependant de détailler certains aspects
particuliers (lésionnels notamment), ce qui serait irréalisable avec les données macro-
accidentologiques généralement disponibles.
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A.Rappel sur le codage AIS.

Les premieres équipes pluridisciplinaires réalisant des enquétes sur les accidents de
véhicules a moteur ont produit dés 1971 la premiére Abbreviated Injury Scale dans le but
d'obtenir une classification appropriée des Iésions par type et par gravité. Cette "échelle
de classifications Iésionnelles ", fondamentale pour |I'étude étiologique des blessures, se
regroupe en deux catégories :

v d'une part, les échelles concernant |'état physiologique des victimes qui peut
évoluer au cours du traitement de la blessure ;

v' d'autre part, celles qui décrivent les blessures suivant leur localisation, la nature
des lésions et leur gravité relative.

Depuis 1971, le besoin d'un niveau de détails plus grand a conduit a différentes révisions
de I'AIS. Par ces révisions, le champ des |ésions recensées a été élargi non seulement pour
inclure une liste plus étendue des Iésions décrites, mais surtout pour inclure des blessures
qui ne font pas partie de la traumatologie routiére. L'augmentation de la sophistication des
Iésions décrites a permis que |'échelle AIS soit utilisée dans un plus grand nombre de
recueils de données qu'auparavant. Nos accidentologistes ont, pour leur part, eu recours a
I'A.LS. révisé en 1990 (avec mise a jour en 1998)

Le répertoire AIS est divisé, par commodité en neuf sections selon I'ordre suivant :
Téte (crdne et cerveau), Face, Cou, Thorax, Organes internes de |'Abdomen et du Bassin,
Colonne vertébrale, Membres supérieurs, Membres inférieurs, Surfaces externes et
Lésions non mécaniques.

Chaque blessure s'est vu attribuer un code numérique a 6 caractéres :
-le premier caractére identifie le territoire corporel
-le second caractérise la structure anatomique
-les troisieme et quatrieme caractéres identifient :
. la nature de la blessure si une région entiere est concernée
. dans les autres cas, une structure anatomique spécifique ou dans le cas de Iésions
externes, la nature particuliére de la blessure.
-les cinquiéme et sixieme identifient le type datteinte Iésionnelle au sein d'un méme
territoire corporel
-enfin, le dernier caractére donne I'AIS proprement dit, a savoir un chiffre compris entre
1 et 6 et se rapportant a une échelle de sévérité dont voici la description.
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CODE AIS | DESCRIPTION
1 Mineure

Modérée

Sérieuse

Sévere

Critique

Maximale

o RE RIS NN FOVR V)

Inconnue

B. Taux d'équipement selon les caractéristiques du motard et de sa
machine.

Au cours du projet MAIDS, une enquéte d'exposition a été réalisée sur le méme
territoire que les études accidentologiques.
Cette enquéte a eu pour objectif une meilleure connaissance des déplacements des motards, de
leurs habitudes, du type de machine possédée ainsi que de I'expérience et de I'équipement des
pilotes/passagers et cela au travers d'un groupe témoin des usagers de deux roues motorisés
sélectionné au hasard sur le territoire (I'Essonne). Ce groupe devait &tre équivalent au nombre de
cas d'accidents traités, c'est a dire 150. Suivant les recommandations de 'ACEM et de 'OCDE
I'enquéte d'exposition devait &tre réalisée a partir d'interviews, a des heures et des jours tirés
au hasard.
L'organisation la plus simple @ mettre en place a été de réaliser ces entretiens dans des stations
services qui sont le lieu de passage obligé des motards (cyclomotoristes et motocyclistes) pour le
ravitaillement de leur machine. Lors de I'arrét d'un motard, nous en profitions pour lui poser nos
questions si ce dernier acceptait de participer d notre enquéte.

Ces 150 cas ont été incorporés aux 150 cas accidentologiques en ce qui concerne cette
partie sur le taux d'équipement. Les chapitres suivants, relatif au bilan Iésionnel n'ont bien sir
pas pu utiliser cette autre base de données.
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Fig 5 : Port du casque.

En accord avec les statistiques nhationales, on constate que notre échantillon présente un

taux de port du casque trés élevé (de 96,2% pour les pilotes et passagers).

En détaillant un peu plus ces données, on constate immédiatement une différence flagrante entre
conducteurs et passagers : 97,3% des conducteurs portent un casque contre seulement 81,8%

des passagers.

Bien que certaines personnes ne mettent délibérément pas de casque par choix, on peut supposer
que cette différence provient du fait que le passager est fréquemment occasionnel ou imprévu et
que la possession ou la présence d'un deuxiéme casque au moment du trajet n'est pas toujours

possible.
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Fig 6 : Port du casque selon la cylindrée, pilote et passager.
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La encore se dessine une nette rupture entre ces deux catégories d'usagers : bien que

trés élevé, le taux de 98,9% de port de casque pour les plus de 50cm® n'a rien de surprenant &
contrario des 84,9% de port pour les 50cm® (conducteurs et passagers). Les jeunes étant les
principaux possesseurs de 50cm?, on peut donc penser que ce sont eux qui influent le plus sur ces
chiffres.
Les passagers de 50cm® sont pour la moitié d'entre eux non casqués; cette valeur
particulierement alarmante montre qu'un travail de sensibilisation a la sécurité doit étre fait,
principalement auprés des jeunes, car ce sont également eux qui sont le plus susceptibles de se
retrouver passagers d'un 50cm®.
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i 50,09 et/ou pas attaché
avec sécurité et/ou
60,0% 80,09 pas adapté
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20,0%
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50cc >50cc 50cc >50cc
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Fig 7 : Port correct du casque selon la cylindrée, pilote et passager.

Le constat est encore plus alarmant lorsque l'on essaye de savoir si le casque, en plus
d'étre porté, I'é¢tait correctement.
Pour rappel, on considére qu'un casque est correctement porté s'il est homologué, a la bonne taille
et correctement attaché. Le taux pour les conducteurs de machines de plus de 50cm3, bien qu'en
baisse, reste relativement élevé: le conducteur d'un deux-roues possede généralement son
propre casque qu'il a choisi en fonction de sa propre morphologie. Pour les passagers des
véhicules de plus de 50cm3, ce taux de casques correctement portés reste globalement élevé
(87,5%) mais inférieur a celui des conducteurs ; ainsi, si le passager est souvent équipé, sa
présence généralement « occasionnelle » fait qu'il utilise souvent un casque pré+é ou hors d'usage
et donc, inadapté.
Le bilan devient réellement inquiétant lorsque I'on observe les utilisateurs de 50cm3. Pourtant
porté par prés de 85% de nos conducteurs de 50cm3 accidentés, il ne I'est correctement que
dans 50% des cas. Pire, ce chiffre n'atteint que 20% pour les passagers, autrement dit, 4
passagers de 50cm3 sur 5 protegent mal leur téte. Ce chiffre éloquent montre a quel point les
utilisateurs de cyclomoteurs sont mal informés ou peu concernés par leur propre sécurité et
qu'un travail de sensibilisation semble nécessaire, notamment chez les jeunes.
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Fig 8 : Equipement de la main, pilote et passager®.

Les gants sont sans doute avec le casque I'équipement de sécurité spécifique que tout

pilote de deux roues posséde. Au total, pres de 70% des conducteurs portaient des gants
spécialement congus pour la pratique du deux-roues, les autres ne portant que des gants
« classiques » non dédiés a la moto ou pire, pas de gants du tout (plus d'un conducteur sur cing).
Ce résultat mitigé est nettement plus tranché si l'on s'attache a observer I'équipement des
passagers blessés puisque seuls 35% d'entre eux portaient des gants congus pour la moto. Pour
les autres, ils sont 57% a ne pas porter de gants du tout (le type de gant porté n'a pas pu étre
constaté dans 7,1% des cas). Ces chiffres exceptionnels s'expliquent de la méme maniére que
pour le casque : le passager est généralement occasionnel ou imprévu ; I'élément aggravant vient
du fait que le port de gants n'est nullement obligatoire, aussi, peu de conducteurs prennent la
peine de fournir a leur passager un équipement supplémentaire.
Nota: les mentions utilisées pour qualifier la résistance de I'équipement rencontré sont
directement issues du questionnaire et correspondent a différents matériaux (Iéger : tissu sans
qualité protectrice -ex : coton-, moyen : tissu plus protecteur mais rarement congu dans ce but -
ex: le jean- et enfin consistant : tissu aux caractéristiques protectrices supérieures -ex: le
cordura-).

¢ Seuls les cas MAIDS sont utilisés ici, les informations recueillies dans les stations services ne
détaillant pas aussi finement le type de gants portés.
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Fig 9: Equipement de la main selon la cylindrée.

Si I'on détaille les catégories de véhicules, les différences deviennent conséquentes :
84,1% des pilotes de plus de 50cm® portent des gants spécifiques et seuls 10,2% d'entre eux ne
portent pas de gants (5,7% portent des gants non spécifiques) ; ils ne sont que 27,1% chez les
conducteurs de 50cm® & porter des gants de moto, 62,5% & ne pas en porter du tout (et 10,4%
de non spécifiques). Pour les passagers, le constat est encore plus accablant : si 68,8% des
passagers de plus de 50cm® portent des gants, 80% des passagers 50cm*n'en portent pas du
tout.
Cette analyse confirme donc la difficulté qu'ont tous les passagers de deux-roues a moteur mais
aussi les conducteurs de 50cm® & s'équiper convenablement. Rares sont les passagers a posséder
leur propre équipement de protection, et bien que le pilote devrait €tre en mesure de lui fournir
I'équipement adéquat, l'aspect lucratif (acheter un deuxiéme équipement qui ne sert
qu'occasionnellement) et pratique (devoir transporter cet équipement) est souvent rédhibitoire.
Pour les conducteurs de 50cm?, le probléme est sans doute différent : acheter un équipement qui
n'est pas obligatoire (gants, blouson, pantalon, bottes) est trop lourd financiérement pour des
personnes généralement jeunes et qui ont parfois tendance a sous estimer les frais annexes a la
possessions d'un cyclomoteur ; de plus, ceux-ci sont encore trop peu sensibilisés ou ne se sentent
pas concernés par les risques liés a la pratique du deux-roues et se contentent du strict minimum
en matiere d'équipement.
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Protection du pilote par I'équipement
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Fig 10: Equipement partie haute et membres supérieurs, pilote et passager”,

Avec les gants, le blouson est sans doute I'élément de sécurité non obligatoire mais
indispensable pour bon nombre de conducteurs de deux-roues motorisés. Malheureusement, son
prix élevé fait de lui un investissement particulierement lourd (d'un prix généralement équivalent
a celui d'un casque) et bon nombre de conducteurs se contentent d'utiliser un blouson « de ville ».
Si 53,3% des conducteurs utilisent un blouson spécifique, ils ne sont plus que 28,6% de passagers
(ce chiffre tombant a 10,5% pour les conducteurs de 50cm® et & 0% pour leurs passagers).
L'explication est sans doute la méme que pour les gants: manque de moyens pour acheter un
blouson de moto ou sensibilisation trop faible aux risques encourus a rouler en blouson de ville.
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O non
spécifique

O spécifique

Fig 11: Equipement du pied, pilote et passager.

7 Les graphiques suivants (fig. 10, 11 et 12) n'utilisent plus la base de données issue des stations
services, pour les mémes raisons que la fig. 8.
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Pour beaucoup, I'équipement du pied ne semble pas aussi naturel que ne I'est celui de la
téte ou des mains. Nombreux sont les conducteurs de deux roues a se contenter de leurs
chaussures qu'ils utilisent quotidiennement alors que le pied et la cheville méritent eux aussi un
équipement particulier. Au final, seuls 38% des conducteurs portent des bottes ou bottillons
spécifiqguement congus pour la moto et seulement 21,4% des passagers.

En observant la cylindrée du véhicule, on constate tout de méme que prés de 47% des
conducteurs de plus de 50 cm® s'équipent convenablement (et seulement 30% de leurs passagers)
mais que ceux de 50cm® ne sont plus que 10% (et aucun de leurs passagers).

La tendance observée avec les autres équipements se retrouve ici, sans doute pour les mémes
raisons, mais est accentuée par le fait que la protection du pied est souvent pergue comme
secondaire, voir superflue.

De plus, au contraire du casque, des gants ou du blouson qui se retirent sans peine, il est souvent
difficile, sur son lieu de travail notamment, de retirer ses bottes de moto pour enfiler ses
chaussures de ville. Cela demande une certaine organisation et aussi un lieu pour se changer et
remiser ses chaussures ; bref, un frein supplémentaire a l'utilisation de chaussures adaptées a la
moto.

120,0%
82,0% 92,9%
100,0% - — —
80,0% e
0% +
— 57,1%
60,0% [ 1
O non spécifique
40,0% 28.6% O spécifique
20,0 | 16:0%
i 4,7% 53% 1,3% 18,0 | 1%
0,0% rl,](, 3% M M 1% 1 1%
= c - . o = = c - = © =
> 2| 5|35 |8 2 &85 8
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S g 3 1S g 3
o g &) g
(8] (8]
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pilote passager

Fig 12: Equipement partie ventrale et membres inférieurs, pilote et passager.

L'équipement des jambes est de trés loin le plus délaissé : 18% de pantalons spécifiques
pour les conducteurs accidentés et 7% pour les passagers (et des pourcentages proches de zéro
pour les 50cm®). Ces chiffres incombent encore une fois au prix conséquent des pantalons
spécifiques (souvent en cuir) destinés a protéger une partie du corps pergue peut €tre comme
une zone moins « sensible » que la téte, les mains ou les pieds. On constate de plus que la
majorité des accidentés portent un pantalon de tissu « moyen », ce qui signifie pour la plupart
« pantalon en jean»; cela fraduit une désinformation importante puisque bon nombre de
conducteurs de deux-roues pensent que ce type de tissu a un pouvoir protecteur important, ce
qui est fout a fait incorrect.
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Ainsi, il appard®t clairement que pour étre efficaces, les équipements de protection ont avant
tout besoin d'étre porté. Ce constat élémentaire est pourtant bien réel : beaucoup d'utilisateurs
de deux roues d moteur sont équipés du minimum « réel » (casque, gants, blouson), tres peu sont
équipés « de la téte aux pieds » et beaucoup sont trop peu équipés. Le constat est encore plus
éloquent si I'on extrait de notre échantillon les passagers ou les utilisateurs de 50cm®.

Les équipements existent pourtant déja et limitent efficacement les conséquences d'une chute ;
aussi, les solutions semblent difficiles a trouver ou a appliquer.

Dans un premier temps, il faudrait sensibiliser les conducteurs aux risques qu'ils encourent a
rouler sans se protéger réellement. Bon nombre d'entre eux pensent encore que protéger
uniguement leur téte et leurs mains est suffisant et n‘ont méme pas conscience des blessures que
peuvent subir les autres parties de leur corps. Insister sur |'importance et le rdle de I'équipement
dés la formation en moto-école mais aussi du c6té de l'assureur pourrait constituer un premier
pas intéressant vers une meilleure information.

En terme d'action, la plus radicale consisterait a imposer le port d'un équipement, comme c'est
déja le cas pour le casque. Depuis 1973 (date de la premiére obligation du port du casque), le
nombre de tués et de blessés parmi les conducteurs de deux-roues a moteur a considérablement
chuté. En effet, le nombre de tués et passé de 3.031 en 1979 (et 110.583 blessés), a 2.025 en
1989 (et 57.247 blessés) et enfin a 1339 en 2.002 (et 34330 blessés). Ces chiffres, en
progression constante auparavant, n‘ont cessé se décroftre depuis 1973, aussi, nous pouvons
penser que l'obligation du port de casque est pour beaucoup dans cette amélioration; nous
sommes donc en droit de nous poser la question de l'intérét de l'obligation du port dun
équipement supplémentaire.

Nous noterons que les contraintes que cela impliquerait pourraient &tre rédhibitoires pour
certaines catégories d'usagers, principalement d'un point de vue financier (pour les jeunes
notamment)

Le choix de I'équipement a imposer est discutable et le probleme peut tre abordé de deux
maniéres. La premiére consisterait a n'imposer que les éléments les plus indispensables : les gants
(peu colteux par rapport a un casque) et le blouson (dont le prix peut rester acceptable). Ces
équipements on l'avantage de protéger efficacement des territoires corporels exposés et
fragiles et d'étre simples a porter (et a retirer). Afin de ne pas imposer d'autres équipements
coliteux, veiller simplement a ce que les jambes et les pieds aient un minimum de protection
(pantalon long et vraies chaussures plutdt que shorts et tongs par exemple) serait un plus
incontestable et peu contraignant.
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La deuxieme fagon d'aborder le probleme consisterait a observer le bilan Iésionnel des impliqués
et d'agir en conséquence. Nous savons que la majorité des blessures sont de type abrasion de
peau et hématomes aux membres supérieurs et inférieurs ; dés lors, il serait légitime d'imposer
les équipements permettant d'éviter ce type de lésions: des blousons et des pantalons
spécifiques a la pratique du deux-roues. Le blouson, déja adopté par plus de la moitié de nos
utilisateurs de deux-roues a moteur, serait nettement moins délicat a imposer que le pantalon,
« spontanément » porté par seulement 18% de notre échantillon.

Un autre moyen d'action consisterait, comme cela existe déja en Allemagne, a inciter par
le biais d'une réduction des primes d'assurance, au port d'un équipement de sécurité complet et
adapté : le conducteur de deux-roues n'est pas réellement contraint de s'équiper, mais l'intérét
qu'il a a le faire est alors double. Ce systéme semble fonctionner en Allemagne et serait plus
facile @ mettre en place et a accepter qu'une obligation pure et simple; il conforterait dans leur
choix les conducteurs déja équipés et pourrait en convaincre d'autres moins convaincus ou moins
informés.
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¢. Efficacité présumée de I'équipement porté et typologie des Iésions.

Ce chapitre fait référence a une partie du questionnaire dans laquelle nos
accidentologistes devaient évaluer l'influence de I'équipement porté par l'impliqué. Cette notion
d'efficacité « présumée » ne peut en aucun cas se baser sur des données quantifiables et repose
surtout sur l'expérience et les analyses des accidentologistes au vu des caractéristiques de
I'accident (vitesse, obstacles rencontrés, Iésions a déplorer...).

Nota : cette évaluation de I'efficacité s'est faite selon un codage particulier: celui ci considérait
que si la lésion directement liée a cet élément était de type AIS 1, I'équipement de sécurité
était considéré comme présent. Par exemple, si 'un de nos accidentés portant des mocassins se
fait une blessure de gravité AIS 1 au pied, on considérera qu'un équipement de protection était
présent, méme si la protection offerte par des mocassins est dérisoire. Ce mode opératoire,
incohérent a nos yeux, a pourtant du &tre adopté par nos accidentologistes car étant imposé par
la méthodologie inhérente au questionnaire originel.

Cette méthode explique qu'il est possible que les graphiques qui suivent pourront sembler en
désaccord avec ceux rencontrés au chapitre VI.B (traitant de la présence ou non d'équipements
de sécurité).

1) Le casque.

abrasion de la peau (face) ]
fractures de la face (nez, orbites, dents...) | ]
perte de connaissance >1H | ]
crane (fracture) | ]
cuir chevelu (abrasion) | ]
perte de connaissance <lheure | ]
cerveau (hématome) | ]
divers (face) | ]
cerveau (cedeme, tuméfaction, pneumocéphalie) | —
traumatisme cérébral ="
lésions craniennes [——o1
destruction massive du crane et du cerveau =21
cerveau (contusion) | —1
lésions nerveuses =1

0O 2 4 6 8 10 12 14 16 18

Fig 13: Typologie des |ésions a la téte.
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présent, et présent mais réduit les évité les équipement
blessures sans effet sur la blessures blessures présent ou non.
prévention des
blessures

Fig 14: Réduction des blessures grdce a I'équipement : le casque.

Le port du casque, comme nous l'avons vu précédemment, est, toutes catégories
confondues, trés largement respecté (95,1% de taux de port).
Son utilité est ici plus que jamais démontrée puisque la téte est trés fréquemment touchée et
que le port du casque semble trés efficace : dans prés de 60% des cas, sa présence a permis
d'éviter les blessures ou, dans 12,8% des cas, de les réduire, ce qui donne un taux d'efficacité
supérieur a 72% ; de plus, la présence du casque n'a été sans effet sur la prévention des
blessures que dans 6,8%.
Concernant la vulnérabilité de la téte, on constate que celle-ci est trés exposée : seuls 12,2% des
cas ne présentent pas de marques de blessures ou de choc sur le casque, équipement présent ou
non. De plus, dans 7,3% des cas, il y a eu des blessures alors que le casque n'était pas porté ;
ainsi, 42,7% des accidentés qui n'‘avaient pas de casque au moment du choc (17,1% de I'échantillon)
ont eu des lésions a la téte.
Sachant que ce tferritoire corporel est toujours gravement touché (une majorité d'AIS 3+), le
port du casque, dont I'efficacité semble réelle, s'avere véritablement indispensable.
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2) Les gants.

Articulation carpo-métacarpienne (entorse, luxation, fracture,
destruction massive)

fracture des doigts

poignet (contusion, entorse, luxation)

luxation interphalangienne

Fig 15: Typologie des |ésions a la main.

45%
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35%

30%

25%
Opilote

H passager
Ototal

20%

15%
10%
5%
0%
Equipementde Equipementde  Equipement Equipement  Pas de marques inconnu ou non
protection non protection présent, et a présent et a de blessures, applicable
présent, et présent mais réduit les évité les équipement
blessures sans effet sur la blessures blessures présent ou non.
prévention des
blessures

Fig 16: Réduction des blessures grache a I'équipement : les gants.
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Concernant la protection de la main, les résultats sont moins nets que pour la téte: sile
port des gants permet de réduire les blessures dans les mémes proportions (15,2%), sa capacité
a éviter totalement la blessures est moindre, bien que réelle (39% des accidentés).

Au final, I'intérét des gants n'est pas contestable, puisque ils jouent un réle positif dans 54,2%
des accidents et qu'ils n'ont pas été efficaces dans seulement 6,7% des cas.

On notera que 11% des blessures sont survenues alors que les gants n'étaient pas portés : ainsi,
41,2% des accidentés ne portant pas de protections aux mains ont subi des lésions (24,3% des
accidentés MAIDS ne portaient pas de gants).

Pour finir, nous soulignerons le fait que la différence d'équipement entre conducteurs et
passagers appardit tres nettement ici: l'absence de gants et la présence de blessures sont sur-
représentés alors que le port de gants atténuant ou évitant les blessures est moins présent.

3) Le blouson.

121

peau (hématome, plaie, abrasion)

|
. . _ \
peau (hématome, plaie, abrasion)
contenu thoracique (poumons, cceur, trachée, diaphragme: | \
hématome, plaie, contusion, pneumothorax) ‘
cage thoracique (fracture des cotes) ]12
divers (écrasement ou lésion thoracique, décédé sans autre |
examen) |
organes pleins (reins, foie, pancréas, rate: plaie et hématome) 18

15

Iésions osseuses (luxation, fracture, compression) 7
moélle épiniere (contusion, plaie, fracture) 7:] 4
mésentere/péritoine (plaie, hémorragie, hématome) 7:] 4

|ésion des racines (contusion, étirement) 7:] 3

lésion abdominale sans pénétration 13

0 5 10 15 20 25

Fig 17: Typologie des |ésions au tronc.

peau (abrasion, contusion,
plaie) Ll

humérus (fracture ouverte ou
fermée)

radius-cubitus (fracture ouverte
ou fermée)

articulations (contusion,
entorse, luxation, plaie)

0 20 40 60 80 100 120

Fig 18: Typologie des |ésions aux membres supérieurs.
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25% 22 7% 22.6%
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1,49% 21,4% 21.4%
20% -
14,7%
15% - —
10% -
5% -
0%
Equipement de  Equipement de Equipement Equipement Pas de marques  inconnu ou non
protection non  protection présent  présent,eta  présentet a évité  de blessures, applicable
présent, et mais sans effet réduit les les blessures équipement
blessures sur la prévention blessures présent ou non.

des blessures

Fig 19: Réduction des blessures grdce a I'équipement : le blouson.,

Le blouson, s'il reste un élément de sécurité efficace semble plus apte a réduire les
blessures (37,8% des accidentés) qu'a les éviter (13,4% « seulement »). Cette difficulté a
protéger efficacement la partie haute du corps se retrouve dailleurs dans 12,8% de nos
accidents oU le blouson était présent mais dont I'effet sur la prévention a été nul.
Le nombre de blessures survenues alors que l'accidenté ne portait pas de protection est en
hausse (22,6%) par rapport aux équipements précédemment évoqués, ce qui traduit un taux
d'équipement moindre, et comme nous venons de le voir, une efficacité sensiblement inférieure.
Le niveau d'équipement différent entre conducteur et passager est ici évident avec surtout une
différence importante du « taux d'efficacité » : I'équipement est moins souvent présent mais
aussi moins efficace chez les passagers (aucun blouson n'a permis d'éviter les blessures et un plus

grand nombre n'a eu aucun effet).
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4) Les bottes

R

cheville (contusion,
entorse, luxation, plaie
ligamentaire)

orteil (dégantage,
fracture, amputation)

malléoles (fracture

simple, bi ou
trimalléolaire)

tarse (fracture)

10 12

Fig 20: Typologie des |ésions aux pieds.

40%

35%

30%

25%

20%
15% Opilote
W passager
Ototal
10%
0 I
0% ]
Equipement de Equipementde  Equipement Equipement Pas de marques inconnu ou non
protection non protection présent, et a présent et a de blessures, applicable
présent, et présent mais réduit les évité les équipement
blessures sans effet sur la blessures blessures présent ou non.
prévention des
blessures
Fig 21: Réduction des blessures grdce a I'équipement : les bottes.
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Au vu des résultats exposés par ce graphique, le pied semble &tre un élément moins

exposé que les autres parties du corps déja observées. En effet, 36% des accidentés ne
présentent pas de marques de blessures (alors que, selon le codage, la présence de I'équipement
ne joue pas) et seulement 14% des accidentés ont eu des blessures alors qu'ils ne portaient pas
de protections. La part d'impliqués ne portant pas d'équipement spécifique étant importante
(62%), ce chiffre est donc plutdt faible.
Peu exposé, le pied semble également peu fragile : les Iésions observées sont pour la plupart de
gravité AIS 1 et 2 et rares sont les cas ou un équipement adéquat n'a pas eu d'effets sur les
blessures (7,3%) alors qu'il a permis de les réduire (14% des cas) ou de les éviter (26,8% des
cas). Si ce taux de 26,8% pardit faible comparé a celui rencontré pour le casque (59,8%), il est
bon de rappeler que le taux de port du casque est de l'ordre de 95% alors que celui des bottes
n'est que de 38%, I'efficacité des bottes est donc bien réelle.

5) Le pantalon

7o B
@@ISG r Protection du pilote par I'équipement %_\ S |

peau (érosion, hématome, plaie, perte de sang) |1

tibia/péroné (fracture ouverte, fermée) | 29

fémur (fracture téte, col, diaphyse, supracondylienne) | 18

genou (plaie -ligamentaire et musculaire-, contusion, entorse,
) e - | 17
luxation, déchirure des ménisques

pénis et testicules (hématome, plaie et contusion) | 13
bassin (fracture ouverte, fermée) D 5
hanche (contusion) [] 4

rotule (fracture) []3

divers (amputation, déformation importante du bassin, plaie D 3
musculaire, plaie a I'artére fémorale)

33

0 20 40 60 80 100 120 140

Fig 22: Typologie des |ésions aux membres inférieurs.
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50%
45% +-433% 45406
40%
35% -
30% | ,6%0 28,6%
25% +— 22.09 22.6% O pilote
20% W passager
14,3% Ototal
15% - 12,7% 2,8%
10%
505 | 4,0%  3,7%
0% mimp
Equipement de  Equipement de Equipement Equipement  Pas de marques inconnu ou non
protection non protection présent, et a présent et a de blessures, applicable
présent, et présent mais réduit les évité les équipement
blessures sans effet sur la blessures blessures présent ou non.
prévention des
blessures

Fig 23: Réduction des blessures grdce a I'équipement : le pantalon.

Le faible taux d'équipement des jambes constaté précédemment appardit clairement sur
ce graphique ; dans 42,1% des cas, il y a eu blessure alors qu'il n'y avait pas de protections aux
jambes ; a contrario, I'équipement présent a permis d'éviter les blessures dans seulement 3,7%
des cas et de les réduire dans 22,6%. Cela n'a rien de surprenant lorsque I'on sait que seuls 12%
des impliqués portaient réellement un équipement spécifique au moment de l'accident.

D. Amélioration de I'équipement grace aux cas cliniques.

Il n'est ici pas question d'essayer de dégager des données statistiques sur le gain que pourrait
apporter un renfort ou un équipement particulier mais plutdt de percevoir son efficacité
« directe » ; chaque Iésion, mise en relation avec le port d'un équipement adapté ou non, devra
tre prise en compte afin de dégager des éléments d'appréciation des carences ou des qualités
des équipements existant (par exemple, constater que les genoux, méme protégés, sont
fréquemment touchés, permettra de dire qu'un travail sur la protection associée reste a faire).
Afin de matérialiser simplement les résultats qui découleront de cette analyse, nous utiliserons
le code de couleur suivant : les fleches désignant la partie corporelle étudiée et leur couleur le
degré d'efficacité constaté.

Etude clinique N° RIDER200403-03 66



P M ELPPTLRE
CETUCER CE GECQunrhe
Y CTRAL TR L L

@@Sﬁr Protection du pilote par I'équipement @f@? é(f‘%

@—» Equipement actuel déja efficace, et Iésions non significatives ou absentes:

améliorations non prioritaires.

2 Equipement actuel déja efficace, mais Iésions possibles : a améliorer |égérement

@—» Equipement actuel inefficace, @ améliorer en priorité.

v Pied :

Cheville : La rigidification latérale de la cheville apportée par les bottes (montantes) semble
réduire considérablement les risques de torsion (entorse, luxations). Néanmoins, des blessures
persistent, méme en présence de bottes adaptées et un travail en ce sens reste nécessaire
(rigidité latérale accrue et souplesse axiale préservée).

Malléoles : les lésions malléolaires sont toutes localisées chez des utilisateurs sans équipement
spécifique.

Tarses/métatarses : Iésions réparties de maniére égale entre utilisateurs équipés et non équipés.

Orteils : La majorité des Iésions touche des utilisateurs portant un équipement spécifique (qui ne
représentent pourtant qu'une minorité de notre échantillon) ; une amélioration des bottes moto
au niveau des orteils semble donc indispensable.

Malléoles

®

Tarses/métatarses

Chevilles

Orteil

®
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Chevilles
tibia Tarses/métatarses

pérons  Scaphoide

[ métatarsiens

,ff /] Orteils

O Malléole
1

calcanéum

astragale

4 Partie ventrale et membres inférieurs: 17,1% de notre échantillon portait un pantalon
adapté a la moto au moment de I'accident ; 16,3% des Iésions les touchent.

Peau : d'une maniére générale, on note une amélioration trés sensible de la protection dés qu'un
équipement spécifique est présent, principalement en ce qui concerne les plaies et les hématomes. Les
arrachements de peau semblent, quant a eux, plus difficilement évitables avec les équipements
actuels, et un travail en ce sens semble nécessaire.

Genoux :Les Iésions aux genoux (entorses, plaies, luxations), sont quasiment toutes a déplorer chez les
utilisateurs non équipés de pantalons spécifiques ; le port d'une coque rigide adaptée semble donc
hautement efficace.

Les cas de lésions aux hanches/bassin chez les personnes portant un équipement spécifique sont
quasiment absentes : on ne déplore dans notre échantillon qu'une seule Iésion importante (fracture
ouverte du bassin) contre une multitude de blessures chez les personnes non équipées. Cette
observation semble par ailleurs cerner les limites des renforts en mousse comme ceux situés sur les
hanches en terme d'absorption d'énergie : efficaces contre les petits chocs, ils ne peuvent qu'atténuer
légerement les gros chocs occasionnant des blessures importantes.

Tibia/péroné : les Iésions observées (fractures) ne touchent quasiment que les personnes équipées de
pantalons inadaptés a la pratique de la moto ; on suppose des lors que la présence d'un renfort situé au
niveau du tibia prévient efficacement des lésions généralement rencontrées sur ce territoire
corporel.

Fémur La majorité des Iésions observées (fractures) touche les personnes équipées de vétements
spécifiques (pourtant moins nombreuses). Leur manque d'efficacité n'est pas surprenant : les pantalons
spécifiques a la moto ne sont pas équipés de renforts au niveau du fémur, et si la présence d'un
matériau plus résistant préserve efficacement des brilures ou des plaies, elle ne peut rien contre les
fractures de fémurs dont l'origine est un choc.
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Zone uro-génitale : les Iésions sur cette zone n'ont quasiment jamais touché les personnes équipées de
pantalons spécifiques.

Zone uro-génitale
Bassin/hanche

Fémur
®

Peau

Genoux

©
O Tibia/péroné
1

v" Partie haute et membres supérieurs.

On note, en observant les différences Iésionnelles dans leur globalité, une amélioration
significative du bilan Iésionnel chez les porteurs d'un équipement spécifique. Cependant, on
observe des différences trés nettes d'une zone da l'autre :

Peau : les cas d'abrasion, d'hématome et de plaies sont pour la zone entiére trés nombreux et, si
le gain apporté par le port d'un blouson adapté est trés nettement perceptible, on constate que
les possesseurs d'un équipement spécifique ont tout de méme eu de nombreuses Iésions; un
travail pour améliorer ce point semble donc nécessaire.

Coude : les observations sont semblables & celles du genou: le port d'une coque protectrice
adaptée semble protéger efficacement des plaies articulaires, des contusions, des luxations ou
encore des entorses.

Cage thoracique : comme pour la peau, I'amélioration apportée par le port d'un équipement
spécifique est tres sensible mais des Iésions sont encore fréquemment observées notamment des
fractures des cdtes ou des pneumothorax.
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Epaule, radius/cubitus:, les observations sont, dans une moindre mesure, semblables da celles de la
cage thoracique,: I'amélioration est sensible pour les blessures aux épaules (contusions, entorses
et luxations) et pour celles au radius/cubitus (fractures ouvertes ou fermées)

Colonne : les Iésions a la colonne (contusion, plaie de la moelle épiniére, Iésions osseuses) touchent
de maniére égale les personnes équipées spécifiquement ou non ; cependant, il faut noter que les
blousons spécifiques sont dépourvus pour la plupart de protections dorsales, ou équipés parfois
de protections bas de gamme. Ainsi, notre échantillon ne comporte aucun impliqué utilisateur de
protection dorsale vraiment élaborée (différentes d'une simple mousse), il nous est impossible de
juger de leur efficacité. Il s'agira donc dans un premier temps de généraliser |'implantation de
protections de qualité a l'intérieur des blousons de moto.

Humérus : comme pour la colonne, les Iésions (fractures ouvertes ou fermées) sont réparties de
maniere homogene entre les utilisateurs équipés spécifiquement et les autres ; une amélioration
portant sur ce point nous semble donc indispensable puisque les blousons actuellement vendus ne
disposent pas de protection particuliére a cet endroit.

Omoplate, clavicule et organes internes : les personnes portant un équipement spécifique sont
plus fréquemment touchées que les autres; il est impossible de dire que la présence d'un
équipement spécifique est responsable de ce résultat, fout au moins pouvons nous affirmer que
leur efficacité est plus que limitée pour prévenir des Iésions rencontrées ( fracture de l'omoplate
et de la clavicule, plaies et hématomes sur les organes internes)

Organes internes

Peau

Humérus

®

Radius/cubitus
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@ Clavicule
Omoplate
o

1]

9 Humérus
®

Colonne
©,

Radius/cubitus

Zone uro-génitale

Bassin/hanche
(2)
Genou
(L

Tibia/péroné
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v Main :

Peau : les cas d'abrasion, de briilures et de plaies restent nombreux pour la zone entiere ; le gain
apporté par le port de gants adaptés est bien perceptible, mais on constate que les possesseurs
de gants dédiés a la pratique de la moto ont tout de méme eu de nombreuses Iésions ; un travail
pour améliorer ce point semble donc nécessaire.

Doigts : bien que proportionnellement moins nombreuses chez eux, des fractures aux doigts ont
fréquemment été observées chez des utilisateurs correctement gantés : des améliorations sont a
prévoir.

Carpes et poighets se retrouvent en nombre important chez les porteurs de gants adaptés : une
amélioration nous semble donc indispensable

Peau

Carpes et boianeTsO
3

Carpes et poianets

o

< 3

Doiat
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v Téte.

Le type de lésions observé ne nous permet généralement pas d'incriminer une zone
particuliére du casque : on dénombre ainsi un nombre non négligeable d’hématomes, d'cedémes ou
de traumatismes cérébraux, de fractures de la boite cranienne, de pertes de connaissances, ou,
plus rarement, de fracture des rochers malgré le port correct d'un casque adapté.

Bien siir, les Iésions a la t&te sont exceptionnellement plus fréquentes chez les personnes portant
mal ou ne portant pas de casque du tout, mais elles restent également présentes en cas de port
correct du casque.

Les lésions a la face sont également nombreuses, méme en cas de port correct d'un casque
intégral, dont la mentonniére et la visiére devraient apporter une protection sensible.

Aussi, nous pouvons dire que le casque, bien qu'offrant déja une protection efficace du crdne et
de la face, doit €tre encore amélioré, notamment sur le plan de I'absorption de |'énergie en cas de
choc.

Globalement, certaines généralités font surfaces a la lecture de nos observations :

Les équipements de protection actuels offrent déja un niveau defficacité réel: en cas de
glissade, les matériaux utilisés (le cuir principalement) préservent efficacement la peau des
brilures et des abrasions. Les coques protectrices semblent également efficaces, hotamment au
niveau des articulations (coudes, genoux et épaules) et permette d'éviter bon nombre de
luxations et d'entorses. Les effets des petits chocs semblent également correctement contenus,
I'énergie étant facilement absorbée par les surépaisseurs et autres renforts protecteurs.
Malheureusement, I'équipement trouve ses limites dés que l'impliqué se trouve confronté a des
chocs conséquents; rigidifier I'équipement et augmenter le volume des coques protectrices serait
sans doute des plus efficaces, mais rendrait hélas la conduite d'un deux-roues quasiment
impossible.

Il nous est des lors difficile de proposer des solutions efficaces et réalistes pour répondre a ce
probléme.

E. Gain lésionnel apporté par I'équipement.

Pour conclure ce chapitre et essayer de mieux appréhender le réle et I'efficacité des
différents équipements présents sur le marché, nous avons essayé, grdce aux informations
précises recueillies dans MAIDS de mesurer un gain théorique apporté par le port d'un
équipement adapté.
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Pour y parvenir, nous avons observé, pour chaque territoire corporel, les utilisateurs ayant eu au
moins une |ésion; nous avons estimé que les différences de pourcentage entre ceux correctement
équipés et ceux mal équipés nous donneraient un bon indice d'efficacité de I'équipement impliqué.

Exemple :
Protection du pied
Port d'une botte adaptée Absence d'une botte adaptée
13,33% 86,66% 20,39% 79,61%
A A
Une Iésionfou plus Pas de |ésions Une lésion|ou plus Pas de Iésions

Gain apporté par I'équipement (ici, 34,6 %)

Equipement adapté Equipement non adapté

Territoire corporel

une lésion ou plus  une Iésion ou plus

Téte/face 12,30% 30,3% 59,3%
Pieds 13,3% 20,4% 34,6%
Bras 47 .6% 63,3% 24,8%
Jambes 72,4% 73,1% 1,0%
Mains 24,3% 21.4% nul
Thorax/abdomen/colonne 19,84% 15,19% nul

Téte/face ; Le gain apporté par le port correct du casque est considérable ; on peut attribuer
cette efficacité au fait que, d'une maniére générale, tout choc a la téte, méme léger, peut
générer des lésions aussi bien mineures que trés séveres. Le casque, s'il atteint ses limites de
protection lorsque que le choc est trés important, reste trés efficace pour protéger et absorber
I'énergie des petits chocs a l'origine de la majorité des Iésions; dés lors, il n'est pas surprenant
d'observer que 60% des blessures survenues chez les personnes mal ou non équipées auraient
théoriquement pu tre évitées grace au port correct du casque.
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Pieds ; la majorité des lésions aux pieds concernent des fractures des malléoles ou des blessures
d la cheville (contusions, luxations, entorses) et qui sont des Iésions modérées (AIS 1 ou 2).
Comme nous l'avons vu ultérieurement, ce type de Iésions semble Etre efficacement évité ou
amoindri grdce au port de bottes adaptées; les résultats obtenus ici confirment ces
observations et il n'est pas surprenant de constater que 34,6% des blessés aux pieds ne portant
pas de bottes auraient pu éviter d'avoir des Iésions en portant un équipement adapté.

Bras ; le bilan est la encore en faveur de I'équipement adapté. En détaillant les types de Iésions,
on constate que le gain observé de 24,8% n'explique pas fidelement la réalité: le port d'un
blouson de moto est trés efficace pour lutter contre les blessures a gravité réduite (AIS 1 ou 2)
comme celles localisées sur la peau ( plaies, contusions, abrasions avec un gain de I'ordre de 57%)
ainsi que celles au coude(contusion, luxation, plaie articulaire, entorse). A contrario, les lésions
plus sérieuses de type fractures (radius, cubitus et surtout humérus) ne peuvent généralement
tre évitées en dépit du port d'un blouson adapté.

Jambes ; le constat est sensiblement identique a celui fait pour les bras et l'on constate une
différence notable en observant les Iésions selon leur gravité ; le gain pour les lésions de type
AIS 1 et AIS 2 passe alors a 14,% (Iésions de la peau, au genou ainsi que des fractures simples du
tibia ou du péroné) alors que I'on observe un déficit de 38,6% en défaveur du pantalon spécifique
des que les Iésions deviennent séveres telles des fractures sérieuses (ouvertes ou multi-
fragmentaires) des tibia, péroné et fémur.

Mains ; le « mauvais » résultat constaté pour les mains (-13,5%) s'explique vraisemblablement par
une carence du codage AIS employé; en effet, il n'est pas possible de coder les Iésions de type
abrasion, contusion ou hématomes pour les mains, mais uniquement pour la zone entiére
« membres supérieurs ». Ainsi, les seules Iésions attribuées aux mains sont de type entorses ou
luxations du poignets, fractures des doigts ou des tarses: un type de lésion que les gants (et
comme nous |'avons vu avant, les pantalons ou les blousons) ont du mal a prévenir.

Thorax/abdomen/colonne ; les résultats négatifs (-30,6%) de I'équipement dédié a ces zones
viennent conforter les hypothéses faites avec les autres territoires corporels : les équipements
de protection actuellement disponibles sont peu efficaces en cas de gros choc occasionnant des
Iésions a la gravité élevée, comme ceux que l'on peut rencontrer sur cette zone du tronc.

Ces résultats viennent conforter les conclusions faites dans le chapitre précédent:
I'équipement actuel est efficace tant que les impliqués n'ont pas a subir les conséquences de trop
gros chocs.

Les glissades ou petits chocs sont généralement absorbés et évités facilement, mais les
conséquences des chocs plus importants sont au mieux Iégérement minimisées. Comme hous
I'avons dit plus haut, les solutions semblent a ce jour difficiles a trouver.
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Comme nous venons de le voir, cette étude nous a permis dans un premier temps de
nous familiariser pleinement avec le matériel disponible actuellement sur le marché, tant
sur le point descriptif que normatif.

Ce dernier point nous a permis de soulever le premier probléme lié a I'équipement du
motard en France : le manque de normes réellement adaptées.

Les normes NF EN 13594 et 13595 ne sont actuellement destinées qu'aux professionnels
mais pourraient constituer une avancée importante s'il elles étaient appliquées a tous les
vétements de protection: n'imposant aucune technique révolutionnaire, elle permettrait
simplement a tous les équipements d'@tre congus de maniére rationnelle et d'étre pourvus
de tous les éléments de protection déja connus et efficaces.

Le deuxiéme point problématique concerne le faible taux d'équipement des
utilisateurs de deux-roues a moteur. Le port correct du casque et de gants adaptés reste
acceptable pour les conducteurs de grosses cylindrées ; pour ces derniers, le port des
autres éléments de sécurité (blouson, bottes, pantalon) est déja plus rare.

Pour les passagers et pour les utilisateurs de 50cc, le port correct d'un équipement adapté
se raréfie pour chaque partie du corps, méme pour le casque et ce, dans des proportions
parfois alarmantes, malgré des accidents de plus faible violence car généralement urbains.
Ce faible taux d'équipement s'explique en partie par le prix conséquent de I'équipement
pour un conducteur jeune ou pour un passager généralement occasionnel.

Enfin, d'un point de vu technique, notre analyse micro-accidentologique nous a permis de
constater que les équipements actuellement disponibles of fraient une efficacité tout a fait
satisfaisante en cas de glissade ou de chocs |égers, mais avaient des difficultés a absorber
I'énergie dégagée en cas de choc important.

Ainsi, si 'on pouvait penser que seule la qualité de I'équipement pouvait Etre remise
en cause par cette étude, on constate que le probléme ne se situe pas qu'a ce niveau.
Du point de vue de l'efficacité, des améliorations sont bien slir a apporter: celles
destinées a protéger des gros chocs sont problématiques car les équipementiers ne
semblent pour le moment pas en mesure de concevoir des systémes de protection
répondant efficacement a ce probleme.
Celles destinées a prévenir des brilures, plaies et petits chocs semblent moins
problématiques : les solutions existent et sont connues mais ne sont malheureusement pas
appliquées a tous les équipements disponibles sur le marché.

Les équipementiers ne semblent a ce jour pas capable de concevoir des matériaux of frant
un rapport absorption d'énergie/souplesse satisfaisant. Tant que leur clientéle (le motard
lambda) n'éprouvera pas plus le besoin de se protéger efficacement, ceux-ci ne pourront
pas investir les sommes nécessaires a des recherches plus poussées et, pourquoi pas,
travailler en collaboration avec des secteurs plus avancés dans ce domaine (automobile en
téte).

Conclusion N° RIDER200403-03



d @@SG r Protection du pilote par I'équipement ...

iR M PO
CETUCES C& BEguniTy
B CTAL TR L R

Un autre moyen de protection consisterait a aborder le probleme différemment : les
constructeurs pourraient créer des véhicules en y intégrant la problématique de la
protection du pilote, BMW ayant peut &tre montré la voie avec son Cl. Si nous n'‘avons pas
pu vérifier concretement l'efficacité de ce dernier (aucun accident corporel de C1 n'est
recensé dans notre étude), proposer ce type de démarche alternative et novatrice pour
offrir une protection supplémentaire au pilote ne peut que faire avancer la problématique
de cette étude.

Enfin, concernant le théme de I'équipement, le comportement de 'usager, comme c'est bien
trop souvent le cas, reste primordial. Aucun accessoire de protection, aussi efficace soit-
il, ne pourra éviter de blessures s'il n'est pas porté au moment de l'accident. Pour diverses
raisons, I'usager du deux-roues fait encore trop souvent l'impasse sur sa propre protection.
Imposer le port d'un équipement, comme c'est déja le cas avec le casque, semble a ce jour
difficile a accepter, notamment ceux pour qui le deux-roues est avant tout un moyen de
transport pratique et sans contraintes.

Essayer de faire prendre conscience du risque encouru & circuler sans protection
particuliére, par le biais des moto-écoles ou des assurances serait une premiere étape mais
dépendrait peut €tre encore trop de la bonne volonté de l'usager; la deuxieme pourrait
passer par un systeme d'incitation au port d'un équipement complet et adapté, par exemple
par le biais de primes d'assurances réduites, comme on peut le voir aujourdhui en
Allemagne.
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Norme NF EN 13595-1 (partielle)
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Introduction

La seule protection contre les blessures dont dispose un motocycliste victime d’'un accident de la circulation
est le vétement qu’il ou elle porte a ce moment la. En reégle générale, ces tenues viennent s’ajouter aux
vétements normaux des motocyclistes, ce qui les protége des éléments tels que le vent, la pluie et le froid,
mais le vétement remplissant les exigences de la présente Norme assure aussi un certain degré de protection
contre les blessures en cas d'accident. Il est congu pour ne pas géner le conducteur dans le controle de son
engin. Il convient que son aspect soit acceptable aux yeux du porteur.

La présente Norme européenne porte essentiellement sur la protection assurée par les vétements contre les
blessures en cas d'accident. Les risques auxquels les motocyclistes sont exposés varient largement en
fonction de I'environnement physique (nature de la piste ou de la route de montagne), I'environnement
climatique, la circulation, la vitesse de I'engin et les aptitudes du motocycliste. La performance optimale des
vétements face a tout risque identifié pourrait s’avérer nécessaire pour chaque combinaison de risques
potentiels, ce qui compliquerait la tdche a I'extréme. C’est pourquoi la présente norme comprend les
exigences relatives aux caractéristiques de chaque article d’habillement ou simples combinaisons d’articles
d’habillement. La présente norme fait partie d’'une série de normes qui comprend les exigences pour des
éléments vestimentai-res ou des niveaux de performance et de risques particuliers. D’autres parties paraitront
en temps opportun.

1 Domaine d’application

La présente Norme européenne spécifie les exigences générales applicables aux vétements réservés aux
moto-cyclistes professionnels, tels que vestes, pantalons et combinaisons une ou deux piéces congus pour
protéger la personne qui les porte de toute blessure d'origine mécanique ; elle ne s’applique pas aux
compétitions sportives organisées par la Fédération. Elle précise également les méthodes d'essai
appropriées qui servent a évaluer leur conformité a ces mémes exigences.

2 Références normatives

Cette Norme européenne comporte par référence datée ou non datée des dispositions d'autres
publications. Ces références normatives sont citées aux endroits appropriés dans le texte et les
publications sont énumérées ci-aprés. Pour les références datées, les amendements ou révisions
ultérieurs de l'une quelconque de ces publications ne s'appliquent a cette Norme européenne que s'ils y
ont été incorporés par amendement ou révision.

Pour les références non datées, la derniére édition de la publication a laquelle il est fait référence
s'applique (y compris les amendements).

EN 340, Vétements de protection — Exigences générales.

EN 1621-1, Vétements de protection contre les chocs mécaniques pour motocyclistes — Partie 1 :
Exigences et méthodes d'essai des protecteurs contre les chocs.

prEN 13595-2, Vétements de protection pour les motocyclistes professionnels — Vestes, pantalons et
combinai-sons une ou deux pieces — Partie 2 : Méthode d'essai pour déterminer la résistance a
l'abrasion par impact.

EN 13595-3, Vétements de protection pour les motocyclistes professionnels — Vestes, pantalons et
combinai-sons une ou deux piéces — Partie 3 : Méthode d'essai pour déterminer la résistance a
I'éclatement.

EN 13595-4, Vétements de protection pour les motocyclistes professionnels — Vestes, pantalons et
combinai-sons une ou deux pieces — Partie 4 : Méthodes d’essai pour la résistance a la coupure par
impact.

ISO 105, Textiles — Essais de solidité des teintures.

ISO 3377:1975, Cuir — Détermination de la résistance au déchirement.

ISO 3635:1981, Désignation des tailles de vétements — Définitions et procédés de mesurage du corps.
ISO 4045:1977, Cuir; Détermination du pH.

ISO 4674:1977, Supports textiles revétus de caoutchouc ou de plastique — Détermination de la
résistance au déchirement.
ISO 11642:1993, Cuir — essais de solidité des teintures — Solidité des teintures a I'eau.

Annexes N° RIDER200403-03 85
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3 Termes et définitions
Pour les besoins de la présente Norme européenne, les termes et définitions suivants s'appliquent.

3.1

pantalon haut (y compris les salopettes)

pantalon doublé de matériau de protection sur toute la circonférence du torse a une hauteur d’au moins
100 mm au-dessus de la ceinture du porteur

3.2

veste longue

veste doublée de matériau de protection sur toute la circonférence du torse a une hauteur d’au moins 100
mm sous la ceinture de la personne qui la porte

3.3

protecteurs

dispositif de matériaux d’absorption d’énergie et/ ou de matériaux de répartition des chocs, congu pour
offrir un certain degré de protection aux zones d’impact

3.4

motocycliste professionnel

personne employée pour fournir, ou qui s'engage par contrat & exécuter contre rémunération, les
services nécessitant la conduite d’'un motocycle

Comme par exemple :

a) la livraison de lettres, paquets ou autres marchandises ;

b) le transport de passager en motocycle ;

c) le traitement médical d'urgence ;

d) I'assistance a véhicule en panne.

35

couche structurelle résistante (CSR)

couche ou couches de matériau qui conférent & un article d’habillement les propriétés mécaniques qui lui
permettent de résister aux dommages et, fournir ainsi une protection lors d'un accident. Sur une
combinaison en cuir, il s'agit de la peau simple couche ou double couche cousue conjointement avec des
coutures renforcées. Sur une combinaison en tissu, la méme fonction peut étre remplie par une ou
plusieurs couches. Cela peut inclure ou non la couche la plus a I'extérieur

4 Niveaux de performance et principe de découpage en zones

4.1 Niveaux de performance

Deux niveaux de performance sont spécifiés pour les vétements destinés a assurer la protection en cas
d'impact contre le revétement routier. Ce sont :

NIVEAU 1 : Vétement destiné a assurer un certain degré de protection et dont le poids et les défauts
d’ergonomie associés a son usage sont le plus réduits possible ;

NIVEAU 2 : Vétement assurant un degré modéré de protection supérieur a celui du niveau 1. Toutefois,
ce degré de protection présente I'inconvénient du poids et des systémes de maintien.

4.2 Principe de découpage en zones
Voir C.1.

Annexes N° RIDER200403-03 86



Bowutigue AFNOR pour : CEESAR le 15/92003 - [6:37

Page 7
EN 13595-1:2002

5 Exigences
51 Genéralités
5.1.1 Le niveau de performance indiqué sur le vétement de protection et dans la notice d'information du

fabricant, doit &tre déterminé en fonction du niveau de performance le plus faible obtenu lors des essais réalisés
canformément a 5.4, 5.5 et 5.6.

5.1.2 |Le vétement qui compaorte des instructions de nettoyage doit également &tre conforme aux exigences
de 5.2, 5.4, 5.5 et 5.6 aprés au moins cing cycles de nettoyage recommandés par les fabricants.

NOTE |l n'est pas nécessaire de réaliser plusieurs essails aprés le nettoyage des arficles d’habillement pour lesquels un
simple nettoyage de surface est recommandé, par exemple un nettoyage a I'éponge moulliée, et qui n'affecte en ren les
performances de Marlicle d'hablllement.

La variation dimensionnelle du materau constituant le vétemeni ne doit pas depasser + 3 % aprés cing netioyages
et est testée selon I'EN 340

5.2 Resistance au déchirement

Larsque les essais sont réalisés conformément a 'S0 3377:1975. |a résistance minimale au déchirement du cuir
doit &tre de 100 N.

Lorsque les essais soni réalisés conformément a SO 4674:1977, la résistance minimale au déchirement des
matériaux autres que le cuir, a I'exclusion des tissus élastiques et tricotés, doit éire de 70 N,

En présence de plusieurs cauches, ces exigences s'appliquent a la couche |a plus résistante,

5.3 Absorption de I'énergie d'impact

La zone 1 doit &lre pourvue de protecteurs (voir 3.3). L'emplacement et le mode de fixation de ces protecteurs
doivent étre conformes aux spécifications de I'article 7.2 quand ils sont évalués a l'aide de la méthode décrite en
annexe B, B.3.4.

54 Résistance a I'abrasion

Lorsque les essais sont realisés conformément a la méthode décrite dans le prEN 13595-2, |a résistance a |'abra-
sion de toute I'épaisseur du vEtement sur les différentes zones doit &tre conforme aux exigences minimalas don-
nées au Tableau 1 pour le niveau de performance approprié.

Tableau 1 — Exigences minimales relatives a la résistance a |'abrasion

Exigences de résistance a I'abrasion
Zones 3
Miveau 1 Niveau 2
1at2 4.0 7.0
3 1.8 25
4 1.0 15

Les protecteurs amovibles doivent étre placés a I'extérieur des poches.
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5.5 Resistance a la coupure par impact

Lorsque les essais sont realisés conformément a la méthode décrite dans I'EN 135954, |a résistance a la coupure
par impact de toute I'épaisseur du v&tement sur les différentes zones doit &ire conforme aux exigences minimales
données au Tableau 2 pour le niveau de performance approprié.

Tableau 2 — Exigences minimales relatives a la résistance a la coupure par impact

Zone 1&2 3 4
Vitesse d'impact du couteau (miés) 2.8 20 20
Pénetration max. du couteau (mm) ; Niveau 1 25 30 35
Pénairation max. du couteau (mm) ; Niveau 2 15 25 20

5.6 Resistance a |l'eclatement

Lorsque les essais sonl réalisés conformément a la méthade décrite dans 'EN 13595-3, les coutures, les farme-
tures a glissiére et les matériaux des différentes zones doivent tre conformes aux exigences minimales relalives
a la résistance a I'eclatement donnees au Tableau 3 pour le niveau de performance approprié.

Tableau 3 — Exigences minimales relatives a la résistance a |'éclatement

Zone 281 3 4 Doublures
Exigence (kPa) ; Niveau 1 700 500 400 200
Exigenca (kP3) ; Niveau 2 800 600 450 200

5.7 Solidité des teintures

Les vétements ne doivent pas contenir de matériaux dont les couleurs déteignent facilement dés gue le vétement
est en cantact avec de |'eau. Lorsque les essais sont realises conformement a I'ISO 11642:1983 ou a SO 105,
la décoloration de tout composant du tissu de référence mulii-fibres ne doit pas excéder le niveau 3 de I'échelle
des gris.

5.8 pH du cuir

Lorsque les essais sont réalisés conformement a I'SO 4045:1977, le cuir et/ou matériaux en cuir du vétement
doivent présenter un pH compris entre 3,5 et 9,5, et s{ le pH est inférieur a 4, l'indice de différence doit &ire Inférieur

a0, r.

6 Ajustement et ergonomie

Le vétement doit &tre de dimensions conformes a I'EN 340 ou. réalisé sur mesures.

Lorsque les essais sont réalisés conformément & la méthode décrite a I'annexe A, Ia personne chargée de 'éva-
luation doit &tre capable d'effectuer les principaux mouvements définis en poriant |'article d'habillement d'essai
D'autre part, toutes les réponses de celte personne aux questions exposéss au Tableau A.1 doivent étre
positives.
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T Maintien

Lorsque les essais sorl réalisés conformement aux methodes décrites a 'annexe B, le vétement doit, le cas
echéanl, &tre conforme aux exigences suivanies.

7.1  Maintien du vétement

Tous les systémes de maintien (ceintures, velcro, etc.) doivenl &tre correctement fermés avant de procéder aux
essais du systéme de maintien.

Les combinaisons detix pieces attachees 3 |a taille (par exemple, a I'aide d'une fermeture a glissiere) ne doivent
présenter aucune discaontinuité horizontale supérieure a 200 mm enire |es extrémités de la fermeture sur 'abdo-
men. La veste et le pantalon doivent demeurer réunis quand la force d'essai est appliquee.

Les combinaisons deux piéces constitugées d'une veste longus ou d'un pantalon haut (y compris les salopeties)
doivent &tre attachées ou maintenues de sorte qu'aucune discontinuité verticale ne se produise entre les deux
pieces de la combinaison quand la force d'essai est appliquée.

Les proiége-bras ne doivent pas remonter le long du chne d'essai de plus de 60 mm quand la force d'essai est
appliquee. Les articles d'habillement prets-a-porter doivent &tre pourvus d’'un systéme d'ajustement aux poignets
qui permet un jeu de plus ou moins 10 mm par rapport a la circanférence du cone d'essai

Le bas du pantalon ne doit pas remonter le long du cdne d'essaj de plus de 100 mm quand la charge d'essaj est
appliquée non pas sur la cheville mais sur les genoux. Les articles d'habillement préts-a-porter doivent &tre pour-
vus d'un systéme d'ajustement aux chevilles permettant un jeu de plus ou moins 10 mm par rapport a la circan-
férence du cone d'essai pour les pantalons qui sont partés a l'intérieur ou a 'extérieur des bottes de motocycdliste.
Il est recommandé de réaliser cet essai sur, au moins, une taille de chaque modéle différent.

7.2 Maintien du protecteur contre les chocs

Lorsqu'ils sont soumis a essai conformement au B.3.4. les protecteurs ne dowvent pas se déplacer de plus
de 20 %.

8 Conception et déecoupage en zones

Lorsqu'il est examing conformément a la méthode décrite a 'Annexe C, le vétement doit &tre conforme aux crité-
res de conception suivants :

La zone 1 doit &tre pourvue de protecteurs destinés a absorber les chocs, conformément 2 'EN 1621-1.

Toutes les coutures structurelles piquees des zones 1, 2 et 3 doivent comprendre au moins une rangée de points
protéges par au moins une couche de matériau de base, || est possible de le vérifier en découpant les coutures

autant que nécessaire, les autres couturss doivent étre conformes aux exigences relatives a |'essai d'abrasion par
impact du 5.4.

Les fermetures a glissiere, s'll y en a, doivent &tre montées sous la surface exiérieure du vétement et étre cousues
sur une couche de cuir ou de tissu. Si les essais sont réalis€s sur des échantillons d'assemblages de matériaux,
ils doivent étre assemblés de fagon identique a celle du vétement.

La doublure ne doit pas &tre fixée au v&tement, mais glisser librement contre le matériau extérieur, au niveau das
zones 1 et 2,

L a surface totale des materiaux et des pigces présents dans la zone 3 destinés a assurer |'élasticité ou 'aération,
mais qui ne sont conformes qu'aux exigences de la zone 4, ne doit pas dépasser 30 om? par zone et 50 cm? pour
toute la veste ou le pantalon, ou 100 cm? pour toute une combinaison.

Lalongueur des exirémités libres qui dépassent sur |a surface extérieure du vétement doit &tre inférieurs & 50 mm.
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9 Marquage et informations a fournir
9.1 Generalites

Les informations spécifiées en 9.2, 2.3 et 9.4, rédigées dans la ou les langue(s) officielle(s) du pays de destination
doivent étre fournies avec chaque article d’habillement.

9.2 Margquage

Les informations suivantes doivent figurer sur chaque arlicle d’habillement et &tre fixées au vétement de maniére
permanente en restant parfaitement lisibles. Si la notice d'information du fabricant comprend des instructions de
netioyage, I'étiquetie doit tre examinée au bout des cing nettoyages réalisés selon les recommandations des ins-
tructions. | 'étiquette doil encore é&tre parfaitement lisible aprés ces nettoyages :

a) un moyen d'identifier le fabricant ou son représentant autorisé au sein de |la CE, par exemple une marque
commerciale -

b) Ie nom commercial du produit, le code du type ou autre moyen d'identification ;

c) lindication de la taille |

d) une description sommaire du niveau de protection offerte ;

e} un avertissement précisant qu'aucun article d'habillement ne peut offrir une protection complate ;

) les instructions d'entretien (symboles d'éfiquette d’'enfretien, y compris les symboles négatifs le cas échéant) ;
g) la reférence de la présenite Norme européenne, EN 13595-1.

9.3 Emballage

Lorsquil existe, 'emballage qui contient directement le vétement doit mentionner les informations spécifiées
en 9.2 a), b), ¢} et d), etindiquer au porteur I'endroit ol se trouvent les informations et les instructions d'utilisation.

9.4 Informations et instructions d'utilisation destinées au porteur

Les informations suivantes doivent étre communiguées par le fabricani, par exemple dans une notice accompa-
gnant I'article d'habillement :

a) le nom etl'adresse compléte du fabricant ou de son représentant autorisé y compris si possible la marque du
fabricant ;

b) le nom du produit, le modéle ou autre moyen d'identification ;

¢c) des informations sur le mode de sélection d'un vélement de taille comecte ;

d) des informations sur les différents niveaux de performance offerts et 'explication du mode de selection d'un
vétement qui offre le niveau de protection le plus approprié ;

g) des informations relatives aux risques spécifiques conire lesquels le vétement protége ;
f) un avertissemenl portant sur les risques spécifiques conire lesguels le vatement NE PROTEGE PAS ;

g) des insiructions d'entretien et les symboles internationaux d'étiquettes d'entretien y compris les symboles
negatifs. De méme, un avertissement sur toute contamination ou mauvaise utilisation susceptible d'amaoindnr
dangereusement la performance atiendue de I'article d'habillement ;

h} des détails sur le stockage et 'emballage appropriés pour |e transport ;

i) la durée de vie recommandée pour |'article d'habillement ou les Instructions de contrile régulier destinées a
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10 Pictogramme

Les articles d'habillement conformes aux exigences de la présente Norme doivent porter le pictogramme
représenté a la Figure 1. |l doit &tre marqué avec un pictogramme accompagné des niveaux de protection (en
haut = niveau le plus élevé de résistance a I'abrasion, au milieu = niveau le plus élevé de résistance a la coupure,
en bas = niveau le plus élevé de résistance a I'éclatement). Le pictogramme doit étre fixé sur les articles d’habille-
ment. Il doit &galement comprendre le texte qui indique le niveau de performance, comme le montre la Figure 1.

X niveau le plus élevé de résistance a I'abrasion

X niveau le plus élevé de résistance a la coupure

0 0 X niveau le plus élevé de reésistance a I'éclatement

EN 13595

Figure 1 — Pictogramme
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