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Bezpieczeñstwo motocyklistów
w aspekcie stosowanej odzie¿y ochronnej   
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Ju¿ od XX wieku motocykle s¹ bardzo popularnym środkiem transportu. Nale¿y jednak pamiêtaæ, i¿ 
jazda motocyklem poci¹ga za sob¹ wiêksze skutki wypadku ni¿ jazda samochodem. Jedyn¹ ochro-
n¹ jest specjalistyczna odzie¿. Stanowi ona ochronê nie tylko przed czynnikami atmosferycznymi 
(takimi jak: deszcz, s³oñce, wiatr), ale przede wszystkim jest jedyn¹ ochron¹ w momencie upadku 
czy zderzenia z innymi pojazdami lub obiektami. Odzie¿ zatem musi spe³niaæ wymogi wytrzyma³ości 
na uderzenia, ścierania, wypychania czy przeciêcia. W artykule przedstawiono krótki opis norm 
dotycz¹cych odzie¿y motocyklowej, a tak¿e odczuæ subiektywnych motocyklistów w zakresie 
stosowania tej¿e odzie¿y.

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

Wstêp
Ju¿ od XX wieku motocykle s¹ bardzo 

popularnym środkiem transportu. W ostatnich 
latach fakt ten mo¿e wynikaæ z nasilenia ruchu 
drogowego, a tym samym z chêci do spraw-
niejszego poruszania siê po zat³oczonych uli-
cach miast za pomoc¹ jednośladów ni¿ samo-
chodu. O popularności tego środka lokomocji 
mo¿e świadczyæ m.in. zwiêkszaj¹ca siê z roku 
na rok liczba osób ubiegaj¹cych siê o prawo 
jazdy na prowadzenie motocykla. Równie¿ 

z roku na rok zwiêksza siê liczba zarejestro-
wanych motocykli w Polsce. W 2005 r. by³o 
to 754 tys. sztuk, w 2009 r. liczba ta zwiêkszy³a 
siê do 975 tys.,natomiast w 2010 r. osi¹gnê³a 
wartośæ 1013 tys. motocykli [1].

Istniej¹ zawody, w których motocykle 
czy quady (pojazd czteroko³owy przeznaczony 
g³ównie do jazdy w terenie) s¹ bardzo czêsto 
wykorzystywane, co poci¹ga za sob¹ potrzebê 
stosowania środków ochrony indywidualnej, 
w postaci kasków oraz odpowiedniej odzie¿y 

motocyklowej. Z takich rozwi¹zañ podczas 
wykonywania swoich obowi¹zków korzysta-
j¹ m.in. policjanci (z sekcji motocyklowych) 
czy funkcjonariusze Stra¿y Granicznej np. pod-
czas patrolowania granic.

Nale¿y jednak pamiêtaæ, ¿e skutki wypadku 
na motocyklu s¹ wiêksze ni¿ wypadku samo-
chodowego. Jad¹c na motocyklu kierowca 
nie jest chroniony klatk¹ bezpieczeñstwa, 
strefami kontrolowanego zgniotu czy chocia¿-
by pasami bezpieczeñstwa. Jedyn¹ ochron¹ 
cia³a podczas wypadku mo¿e byæ odzie¿ 
motocyklowa. Kurtka i spodnie maj¹ chroniæ 
nie tylko przed wiatrem, ale i s³oñcem, desz-
czem, oparzeniami od rozgrzanych elementów 
motocykla, uderzeniami drobnych kamieni wy-
dobywaj¹cych siê spod kó³ innych pojazdów, 
czy przed uderzeniami owadów. Jednak przede 
wszystkim odzie¿ motocyklowa jest jedyn¹ 
ochron¹ cia³a w momencie upadku czy zderze-
nia z innymi pojazdami lub obiektami.

W artykule zwrócono uwagê na rolê, jak¹ 
odgrywa odzie¿ motocyklowa, jakie normy 
powinna ona spe³niaæ i jakie czêści cia³a naj-
bardziej nara¿one s¹ na obra¿enia podczas 
wypadków.

Dane statystyczne dotycz¹ce 
wypadkowości z udzia³em motocyklistów

W ostatnich latach, z roku na rok, zwiêksza 
siê liczba wypadków z udzia³em motocyklistów. 
W Polsce w 2010 r. wśród ca³kowitej liczby ofiar 
wypadków drogowych ok. 6% (2420 osób) 
stanowili motocykliści (zarówno kieruj¹cy jak 
i pasa¿erowie motocykla) – z czego śmieræ 
ponios³o 259 osób, a 2161 zosta³o rannych [2].

Natomiast motocykliści byli sprawcami 
990 wypadków, w wyniku których 152 osób 
ponios³o śmieræ, a 1051 zosta³o rannych [2].

Aby lepiej zrozumieæ genezê wypadków 
motocyklowych, Europejskie Stowarzyszenie 
Producentów Motocykli – ACEM (Association 
des Constructeurs Européens de Motocycles) 
przy wsparciu Komisji Europejskiej, przeprowa-
dzi³o szerokie badania wypadków z udzia³em 
motocykli i motorowerów w okresie 1999-
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2000. Tak powsta³ raport MAIDS [3] (Moto-
cycle Accidents In Depth Study), w ramach 
którego przeanalizowano 921 wypadków, w 5 
wytypowanych krajach europejskich takich 
jak: Francja, Niemcy, Holandia, Hiszpania oraz 
W³ochy. W raporcie tym mo¿na odnaleźæ m.in. 
informacje na temat najczêstszych obra¿eñ 
motocyklistów, czy najczêstszych miejsc zde-
rzeñ motocykla z ró¿nymi obiektami (np. in-
nymi pojazdami).

Wg danych MAIDS, podczas analizowanych 
wypadków, najczêstszymi miejscami zderzeñ 
motocykli z innymi obiektami by³y: przód 
motocykla (29%), lewa i prawa strona przodu 
motocykla (ok. 17%) oraz środek motocykla 
(ok. 13%), (rys. 1.), [3].

Wartości te s¹ powi¹zane równie¿ z roz-
k³adem obra¿eñ na ciele motocyklisty podczas 
wypadku drogowego. W przypadku kierowcy 
motocykla, najwiêkszy procent urazów 
(ok. 32%) stanowi³y obra¿enia koñczyn dol-
nych. Kolejny obszar urazów to koñczyny gór-
ne (ok. 24%) i g³owa (ok. 18%). W przypadku 
pasa¿era motocykla uczestnicz¹cego w wy-
padku, najwiêkszy procent urazów (ok. 32%) 
stanowi³y obra¿enia koñczyn dolnych, na-
stêpnie g³owy (ok. 24%) i koñczyn górnych 
(ok. 18%). Obra¿enia wskazuj¹ obszary cia³a 
najbardziej nara¿one na uszkodzenie w czasie 
wypadku drogowego. Stosowanie odpowied-
niej odzie¿y motocyklowej mo¿e ochroniæ 
zdrowie, a niekiedy i ¿ycie motocyklisty.

Odzie¿ motocyklowa ma za zadanie re-
dukowaæ ciê¿kośæ uszkodzeñ cia³a nabytych 
podczas wypadku drogowego [4] – jest zatem 
bardzo wa¿nym elementem ochronnym. Wg 

autorów przegl¹du literatury pt. Costs of In-
juries Resulting from Motorcycle Crashes [5], 
istnieje korelacja pomiêdzy u¿ywaniem odzie¿y 
motocyklowej a zmniejszeniem dotkliwości 
urazów, g³ównie koñczyn dolnych.

Obecnie w Polsce nie ma obowi¹zku u¿y-
wania odzie¿y specjalistycznej podczas jazdy 
motocyklem, jedynie ustawa Prawo o ruchu 
drogowym nak³ada na motocyklistów obowi¹-
zek stosowania kasków ochronnych, spe³nia-
j¹cych określone standardy bezpieczeñstwa.

Wytyczne normatywne w odniesieniu 
do odzie¿y motocyklowej

Odzie¿ motocyklowa nale¿y do odzie¿y 
ochronnej i podobnie jak inne grupy tej odzie¿y 
powinna spe³niaæ wymagania określonych 
norm, m.in. dokumentów wspomnianych 
w dalszej czêści artyku³u

Norma PN-EN 1621-1:1999 Odzie¿ ochronna 
dla motocyklistów zabezpieczaj¹ca przed 
skutkami uderzeñ mechanicznych – Wy-
magania i metody badañ dla ochron prze-
ciwuderzeniowych [6] zawiera wymagania 
wytrzyma³ościowe dla ochron przeciwuderze-
niowych stosowanych w tej odzie¿y. Ochrony 
maj¹ zabezpieczyæ motocyklistê przed urazami 
cia³a, które mog¹ powstaæ przy uderzeniu 
o nawierzchniê drogi podczas wypadku 
motocyklowego oraz zredukowaæ czêściowo 
obra¿enia spowodowane zderzeniami z innymi 
obiektami (np. pojazdami).

Norma PN-EN 1621-2:2005 Odzie¿ ochron-
na dla motocyklistów zabezpieczaj¹ca przed 
skutkami uderzeñ mechanicznych – Czêśæ 2: 

Ochraniacze pleców dla motocyklistów – Wy-
magania i metody badañ [7] określa minimalny 
obszar, który powinny os³aniaæ ochraniacze 
pleców. Norma ta przedstawia g³ówne wy-
magania, jak i szczegó³y, metod badawczych 
dotycz¹cych skuteczności ochraniaczy podczas 
uderzenia. Za³¹cznik A do tej normy opisuje 
równie¿ badania ergonomiczne dotycz¹ce 
ochraniaczy pleców.

Powsta³a równie¿ seria norm PN-EN 1359: 
2005 dotycz¹cych zawodowych motocykli-
stów. Wed³ug PN-EN 13595-1:2005 Odzie¿ 
ochronna dla zawodowych motocyklistów 
– Kurtki, spodnie oraz ubiory jedno- lub kilku-
czêściowe – Czêśæ 1: Wymagania ogólne [8], 
zawodowym motocyklist¹ mo¿emy nazwaæ 
„osobê zatrudnion¹ albo z podpisanym kon-
traktem na świadczenie us³ug wymagaj¹cych 
jazdy motocyklem za wynagrodzeniem”. 
Przyk³adowe us³ugi to: dostawca paczek/
listów; przewóz pasa¿erów czy dostarcza-
nie pomocy medycznej, udzielanie pomocy 
w razie powa¿nego uszkodzenia pojazdu. 
Odzie¿ motocyklow¹ w swej pracy wykorzy-
stuj¹ tak¿e: policjanci, funkcjonariusze Stra¿y 
Granicznej, instruktorzy jazdy czy ratownicy 
medyczni.

W serii norm PN-EN 13595:2005 zawarte 
s¹ informacje na temat metod badañ takich 
w³aściwości, jak:

– odpornośæ na ścieranie udarowe (PN-
-EN 13595-2:2005 Czêśæ 2: Metoda badania 
odporności na ścieranie udarowe [9])

– wytrzyma³ośæ na wypychanie (PN-EN 
13595-3:2005 Czêśæ 3: Metoda badania wy-
trzyma³ości na wypychanie [10])

Rys. 1. Najczêstsze uszkodzenia motocykla podczas wypadków wg raportu MAIDS [3]
Fig. 1. The most common damage of a motorcycle according to MAIDS [3]

Rys. 2. Strefy zagro¿enia uszkodzeñ cia³a motocyklisty w wyniku zderzeñ i ścierania wg 
normy PN-EN 13595-1:2005 [8]
Fig. 2. Risk zones for motorcyclists, as a result of collision and abrasion, according to 
PN-EN 13595-1:2005 [8]
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– odpornośæ na przeciêcie udarowe (PN-
-EN 13595-4:2005 Czêśæ 4: Metoda badania 
odporności na przeciêcie udarowe [11]).

Bior¹c pod uwagê powsta³e uszkodzenia 
cia³a motocyklistów podczas wypadków dro-
gowych, autorzy normy PN-EN 13595-1:2005 
[8] wyodrêbnili 4 strefy wystêpowania zagro-
¿enia w wyniku zderzeñ i ścierania (rys. 2.):

– 1 strefa – du¿e ryzyko uderzeñ
– 1-2 strefa – du¿e ryzyko uszkodzenia 

w wyniku ścierania
– 3 strefa – umiarkowane ryzyko ścierania
– 4 strefa – nieznaczne ryzyko ścierania.
Powy¿szy rysunek obrazuje, jak du¿a po-

wierzchnia cia³a motocyklisty jest nara¿ona 
na urazy w czasie kontaktu z innym obiektem. 
Przedstawione strefy uszkodzeñ cia³a motocy-
klistów stanowi¹ równie¿ cenn¹ wskazówkê 
dla projektantów profesjonalnej odzie¿y 
zapewniaj¹cej skuteczn¹ ochronê.

Wp³yw stosowania 
środków ochrony indywidualnej 
na odczucia motocyklistów 
– wyniki badañ pilota¿owych

W latach 2006-2008 w CIOP-PIB prowa-
dzone by³y badania kasków motocyklowych 
pn. Wp³yw środowiska ograniczonej prze-
strzeni wokó³ g³owy na funkcje fizjologiczne 
i poznawcze cz³owieka. Badania te prowa-
dzono w ramach miêdzynarodowego projektu 
COST 357 pn. „Accident prevention option 
with motocycle helmets”. Zasadniczym celem 
projektu COST 357, by³o określenie wp³ywu 
stosowania kasków na procesy poznawcze 
oraz reakcje psychomotoryczne motocyklisty. 
Na podstawie uzyskanych wyników stwier-
dzono, ¿e w środowisku gor¹cym (tempera-
tura powietrza 30 °C) kask ma istotny wp³yw 
na uwagê i czujnośæ motocyklisty badan¹ 
poprzez test psychologiczny SIGNAL*. Ponad-
to, zarówno w środowisku termoneutralnym 
(temperatura powietrza 20 °C), jak i gor¹cym, 
kask powodowa³ tworzenie siê niekorzystnego 
mikroklimatu dooko³a g³owy cz³owieka. Tem-
peratura w przestrzeni pod kaskiem docho-
dzi³a do 36,6 °C, wilgotnośæ osi¹ga³a średnio 
wartośæ ok. 65%. Dodatkowo brak wymiany 
powietrza, prowadzi³ do zwiêkszania siê ilości 
CO2 w przestrzeni pod kaskiem, negatywnie 
wp³ywaj¹c na reakcje psychomotoryczne 
u badanych [12]. Określona izolacyjnośæ ciepl-
na, badanego kasku motocyklowego, kszta³-
towa³a siê na poziomie 2.9 clo, co odpowiada 
izolacyjności np. odzie¿y stosowanej zim¹ [13]. 
Wszystkie te aspekty mog¹ negatywnie wp³y-
waæ na parametry poznawcze motocyklistów 
i bezpośrednio przek³adaæ siê na wypadkowośæ 
tej grupy kierowców.

* Test SIGNAL s³u¿y do badania procesów poznawczych, 
tj. uwagi oraz zdolności do zachowania czujności, tak¿e 
w warunkach monotonnych.

Rys. 3. Odczucia wra¿eñ cieplnych: +3 gor¹co, +2 ciep³o, +1 dośæ ciep³o, 0 obojêtnie, –1 dośæ ch³odno, –2 ch³odno, 
–3 zimno (przed w³¹czeniem siê do ruchu; po zakoñczeniu jazdy)
Fig. 3. Thermal sensation: +3 hot, +2 warm, +1 slightly warm, 0 neutral, -1 slightly cool, -2 cool, -3 cold (before pulling 
out into street traffic; after the ride)

Rys. 4. Odczucia wilgotności odzie¿y: 1 – sucha, 2 – trochê wilgotna, 3 – wilgotna, 4 – mokra (przed w³¹czeniem siê do 
ruchu; po zakoñczeniu jazdy)
Fig. 4. Humidity of clothing: 1 dry, 2 slightly moist, 3 moist, 4 wet (before pulling out into street traffic; after the ride)

Obecnie w CIOP-PIB realizowany jest pro-
jekt dotycz¹cy wp³ywu odzie¿y motocyklowej 
na organizm cz³owieka pn. „Określenie wymagañ 
dotycz¹cych odzie¿y motocyklowej stosowanej 
przez s³u¿by publiczne w celu zapewnienia 
komfortu termicznego”. W roku 2011 zosta³y 
przeprowadzone badania pilota¿owe na grupie 
policjantów z Wydzia³u Ruchu Drogowego z sekcji 
motocyklowej Komendy G³ównej Policji w War-
szawie. Badania prowadzone by³y w warunkach 
rzeczywistych, podczas pe³nienia obowi¹zków 

s³u¿bowych. Testowane by³y 2 rodzaje odzie¿y 
motocyklowej: odzie¿ skórzana (przy tempera-
turze otoczenia 17-18°C) oraz odzie¿ tekstylna 
(przy temperaturze otoczenia 22°C). Policjanci 
pod odzie¿ motocyklow¹ zak³adali bawe³nian¹ 
bieliznê, T-shirt oraz bawe³niane skarpety. Tak 
ubrani funkcjonariusze pe³nili swoje obowi¹zki 
s³u¿bowe przez ok. 2 h.

W ramach badania ochotnicy proszeni 
byli o określenie swoich wra¿eñ cieplnych 
na 6-stopniowej skali ASHRAE oraz odczuæ 
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wilgotności skóry (8-stopniowa skala Nielsena) 
i odzie¿y (4-stopniowa skala Nielsena) dwu-
krotnie: po za³o¿eniu odzie¿y motocyklowej 
(przed w³¹czeniem siê do ruchu drogowego) 
oraz po badaniu (po zakoñczeniu s³u¿by). 
Uzyskane wyniki przedstawiono na rys. 3.-5.

Analizuj¹c uzyskane dane mo¿na stwier-
dziæ, ¿e praktycznie w ka¿dym przypadku 
nast¹pi³o pogorszenie odczuæ subiektywnych 
dotycz¹cych zarówno wra¿eñ cieplnych, jak 
i wilgotności skóry i odzie¿y. W przypadku wra-
¿eñ cieplnych (rys. 3.), z poziomu odczuwania 
komfortu cieplnego (dla odzie¿y tekstylnej), 
po zakoñczeniu jazdy motocyklem, obserwo-
wano wzrost ocen do prawie maksymalnego 
poziomu +3 (gor¹co). Wielopunktowy wzrost 
oceny wra¿eñ wilgotności skóry i odzie¿y, a tym 
samym pogorszenie odczuæ subiektywnych, 
odnotowano zarówno dla odzie¿y tekstylnej 
jak i skórzanej.

Aby poznaæ zdanie wiêkszej grupy moto-
cyklistów na temat stosowanej odzie¿y moto-
cyklowej, przeprowadzono badania ankietowe 
na grupie 242 osób (g³ównie czynni policjanci 
z sekcji motocyklowych z ca³ego kraju). 
Na pytanie dotycz¹ce odczuwania dyskomfor-
tu podczas u¿ywania odzie¿y motocyklowej, 
a¿ 88% ankietowanych udzieli³o odpowiedzi 
potwierdzaj¹cej. W ramach ankiety zapytano 
równie¿, czy odczuwanie komfortu cieplnego 
podczas u¿ytkowania odzie¿y jest wa¿ne – a¿ 
98% motocyklistów udzieli³o odpowiedzi po-
zytywnej. Równie¿ du¿y odsetek osób – 93% 
ankietowanych stwierdzi³o, ¿e rozwa¿a³oby 
zakup nowej odzie¿y motocyklowej, która 

zapewnia³aby poczucie komfortu cieplnego. 
Stosowana odzie¿ ochronna ma równie¿ 
wp³yw na organizm cz³owieka. Podczas badañ 
ankietowych a¿ 77% osób stwierdzi³o, i¿ odzie¿ 
motocyklowa wp³ywa negatywnie na zdolno-
ści psychomotoryczne. Uzyskane odpowiedzi 
odnosi³y siê zarówno do odzie¿y tekstylnej, 
jak i skórzanej. Niekiedy motocykliści chc¹c 
unikn¹æ odczuwania gor¹ca, nie zak³adaj¹ 
odpowiedniej ochrony, co skutkuje zwiêksze-
niem ryzyka poniesienia powa¿nych obra¿eñ 
podczas wypadku. 

Przedstawione wyniki pochodz¹ z realizacji I 
etapu projektu. Zak³ada siê kontynuacjê badañ 
nad wp³ywem odzie¿y motocyklowej na wy-
brane wskaźniki fizjologiczne motocyklistów. 
Badania prowadzone bêd¹ w kontrolowanych 
warunkach w komorze klimatycznej. Podczas 
badañ oceniana bêdzie temperatura we-
wnêtrzna, średnia wa¿ona temperatura skóry, 
têtno czy temperatura i wilgotnośæ w prze-
strzeni miêdzy cia³em a odzie¿¹, u ochotników 
stosuj¹cych ró¿nego rodzaju zestawy odzie¿y 
motocyklowej.

Podsumowanie
Zadaniem odzie¿y motocyklowej jest ochro-

na motocyklisty przed urazami, obra¿eniami 
oraz czynnikami atmosferycznymi, jednak 
nale¿y pamiêtaæ, i¿ ma równie¿ wp³yw na jego 
organizm. Odzie¿ motocyklowa (jak wynika 
z badañ ankietowych) powoduje pogorszenie 
odczuæ subiektywnych dotycz¹cych zarówno 
wra¿eñ cieplnych jak i wilgotności skóry i odzie-

¿y. Odzie¿ motocyklowa mo¿e przyczyniaæ siê 
do zwiêkszenia odczuæ dyskomfortu cieplne-
go – stanowi barierê utrudniaj¹c¹ oddawanie 
ciep³a z organizmu, a w konsekwencji mo¿e 
wp³ywaæ równie¿ na bezpieczeñstwo na dro-
gach. Zak³ócenie wymiany ciep³a doprowadza 
do przegrzewania, poczucia gor¹ca czy dys-
komfortu. Dlatego bardzo wa¿ne jest poszu-
kiwanie nowych rozwi¹zañ (m.in. w zakresie 
stosowanych materia³ów czy konstrukcji), 
a uzyskane wyniki z prowadzonych w CIOP-PIB 
badañ, pos³u¿¹ do opracowania wytycznych, 
jakie powinna spe³niaæ odzie¿ motocyklowa 
w celu zminimalizowania stresu cieplnego 
u¿ytkowników.
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Rys. 5. Odczucia wilgotności skóry: 1 – bardziej sucha ni¿ normalnie, 2 – normalnie sucha, 3 – niektóre czêści cia³a wilgotne, 
4 – wiêksze czêści cia³a wilgotne, 5 – niektóre czêści cia³a mokre, 6 – wiêksze czêści cia³a mokre, 7 – pot ścieka w niektórych 
miejscach, 8 – pot ścieka w wielu miejscach (przed w³¹czeniem siê do ruchu; po zakoñczeniu jazdy)
Fig. 5. Skin wetedness: 1 drier than normal, 2 normally dry, 3 some parts of the body wet, 4 more humid parts of the 
body, 5 some parts of the body wet, 6 larger parts of the body wet, 7 sweat drips in some places, 8 sweat drips in many 
places (before pulling out into street traffic; after the ride)


