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Introduction

Les véhicules 3 deux roues sont yn moyen de transport hon marchE en méme temps qu'une forme de
sport et de loiglr attrayantse. C'est probablement'pour_ces ralsons que leur nombre s'est aceru dang
bien des pays durant ces dix 3 vingt dernildres amnées. Vu la situation Energétique actuelle, il est
probable que cette tendance ne fers que se poursulvre dans les années & venir. En compargison avee
las automobiles, les véhicules 3 deux roues sont intrinséquement instables et offrent pey de protec-
tion & leur conducteur em ces d"aceident. Ils demandent done une attention gpEciale du peint de vue

de la protection physique du conducteur. ' Ce podnt de vue est confirmd par lea statistiques sur les
accidents, . : ’

On s constaté ces derniéres années daps plusieurs paxties du monde une augmentation des acei-
dents des deux-roues. Dans certailng pays, & 1'heure actuelle, plus d'un tiers de tous les dBeds dus

& la cireulation frappent les deux-roues, avec une forte proportion de décés de cyclistes et de
cyclomotoristes. )

Chez les cyclistes, 30 & 50% des accidents mortels ont lieu en degsous de 20 ans et 20 3 30%
entre 10 et 14 ans, Las personnes plus HgEes sent sussi largement reprézentées parml les morts de
cyelistez. On constate la méme distribution pour les vElomokeurs. En ce qul concerne les HOtogy=~
vleties, les accidents mortels des cemducteurs ou des passagera surviennent le plus fréquemment
dans les groupes d4'dge les plus jeunes, avee 50 & 70% entre 15 ap 25 ans.

Léglslation

La législation sur les deux-rowes varie considérablement d'un pays § 1'autre. En général, sucun
permiz n'est exigs des cycli=tes blen que certains pays glent fixé un Zge limite inférieur pour 1'uti-
lisation de la bicyelette sur les voles publiques. Dans certains pays, l'autorisation de transporter
des passagers dEpend de 1'3ge du conducteur mais, dans la pPluparc des pays, il est permis de transpor-
ter des enfants, sous réserve Sventuellement que la v2hicule sodt Equipé spdclalement I cet usage.

Pour les motocyclettes, un permis est exigé dana la plupart des pays. Le port du casque est
obligateire pour le comducteur et lea passagers dans beaucoup de paya. En dehors d'un tapn-sad et de
repose-pieds, 11 semble qu'il exfste peu de restrictions concernant le transport de passagers. Les

motacyclettes sont en général astreintes aux memes limites de vitesse ot aux mémes r@gles de priorité
que les automobiles,
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Les vElomoteurs econstituent, par bilen des aspects, un groupe iptermédiasire eptre la bicyclette
et la motocyclette et la définition du vélo varle econsidérablement d'un paye & 1'sutre, C'est nor-
walement un véhienle & deux roues Equipé d'un moteur qui, de par sa construction, ne peut pas dépasscr
une vitesse dopnge. Cette vitesse toutefois varie fortement. Dans certains pays, les vElomoteuors
doivent 8tre dot8s de pédales pour la propulsion. Un permis de conduire eat exipgé daps certains
pays mals 1l n'est alora valide que pour les vElomoteurs. L'Sge ipférieur suterisé varle de 14 3
1¢ ans., Un passager peut, en général, Etre transportd 3 conditlon que 1l'engin solt Equipé d'une
gelle de pageager et de repose-pieds. Dans certalns pays, conducteur at passager doivent porter un
casqua.

Chague catdgorie de deux—roues souvre un vaste Sventall de véhicules qui différept par la
taille des roues, la conception du cadre, la cylindrée du moteur, le nombre de vitesses, ete. Il
existe en outre certaines catEgories d'engina motorisés qui ne cadrent pas avee ce schiéme gépéral.

Caractéres généraux des gecldents de deux-roues

Le probléme des risques d'accidents matériels et ecorperels des deux=-roues est difficlle 3
décrire dans une pergpective globale, prineipalement par manque de domnées sur les risques encourud.
I1 semble towtefols que le risque de trammatismes dans wn accldent solt nettement plus &lavé pour
les wélomoteurs et lea motocyclettes que pour les automobiles. Le risque pour les bicyclettes est
peut—€tre légérement moimdre mals 1l reste supérieur i celui des automobiles.

Les caractéristiques des accidents de deux-roues ont £té décrites dans un certain nombre
d'&études donnant une analyse dEtaillie des statistiques d'aceidents de deux-toues, Des Etudes en
profondeur ont aussl &té réalises dana certaing pays. I1 est difficile de comparer les riésultats
car la structure de la cirenlation et du transport est trés différente d'un pays 3 1'autre. On peut
toutefols en tirer des renseignements utiles sur les mouvements de vEhicules que l'on rencontre le
plus fréquemment dans les genres d'accidants da denx-roues les plus usuels dans les pays &tudiés :

- le deux-roues et L'asutre vdhicule poursuivent ume trajectoire rectiligne mails non parallile;
= un véhicule tourne 3 gauche tandis que 1'autre arrive dams le sens contraire;
- un vEhicule tourne 3 gauche tandis que 1l'autre arrive de la gauche;

- sur le c8té droit d'une route toute droite, un deux-toues a up accident gul n'implique pas
d'avtres véhicules.

Le plus grand nowbre des accidents de deux-roues semblent avolr lieu dans les agglomérations
ol la dengité de la circulation est beaucoup plus dense, l: vitesse nettement infériecure et le type
de clrculation beauecoup plus complexe que sur route. Les accidents gurvenant aux carrefours sont
beaucoup plus graves comparativement que les accidents survenant dans un trongon de rue. La densitd
de la circulation et le manque de place pour une manoeuvre d'évitement sopt gquelques-ung des fac-
teurs qui peuvent Influer sur ces accidents.

Les vEhiecules & deux roues semblent Stre particulidrement sensibles au mauvals &rat des routes
(gravillene, nids de poule, c¢lous dea passages cloutés, signalisatlon horizonmtale, et plaques
d'égouts, etc.). Toutefols, i1 semble que dans la grande majoritd des accldents le deux-roues alt &té
dans une position stable au moment du choe. Daps les régions rurales, le nombre d'accldents est
relativement moindre, impliquant en général une volture ou un camien et leur gravitd est relativement
plus grande que celle des accidents survenant en agglomération.

Caractdres généraux des traumatizmes

Les dommages corporels sont, dans l'ensemble, similaires pour les treds grandes catégeries de
deux-roues. Ceci s'explique probablement par le falt que la majorité des acetdents ont lien 3 yne
vitesse relativement faible er impliquent souvent une eollisien avee un sutre véhicule. Les partiles
du corps les plus fréquemment atteintes sont donc g@néralement les exrrémités ot la téte. lLes conduc—
tevrs des vEhleules lea plus lents, blcyclettes et vElomoteurs, présentent en gdnéral wne fréquence
légérament plus &levée de blessurea aux membres supérieurs que les conducteurs de motoecyclettes,

Les membres infeérieurs sont les plus fréquemment atteints dane les deux groupes. La fréquence Elevie
de blessures aux membres inférieurs est probablement due av falt que lz jambe se trouve souvent
coincle entre le deux-roues et 1'autre vhicyle ouw bien entre l'engin et le sol. Ces blessures
peuvent Btre trés graves mals sont rarement mortelles. Les principales blessures mortelles dans les
accidents de deux-roues sont les suivantes : chez les cyclistes, les blessures & la t&te ot chez les
motoeyclistes les blessures 3@ 1a téte et & la poitrine. On rencontre aussi quelquefols des blessutres
abdominales graves chez les enfants i bieyelette, lorsque l'enfant tombe sur 1'extrémité du guldon.
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D'autres blessures des tissus mous peuvent Sgalement survenir dans des accldents de deux-roues, pro-
vogquées par des partles saillantes de la motocyclette, de l'autre vEhieule ou du sol méme.

Les blessures les plus graves e rencontrent,. en géndral, dans les accidents qui impliguent la
plus grande modification de vitesse du conducteur. Sur route, la plupart des accidents appartiennent
% cette catégorde. En agglomérarion, les accidents les plus graves sont ceux qui impliquent une modi-
ficarion significative de la trajectoire du conducteur. C'est le cas loraque le deux-roues entwe
dans un autre véhicule ou bien dana um obstacle stationnalre de dimensions suffisamment vastes pour
modifier la trajectoixe du conducteur. 8i par contre 1l'objet est suffigsmment bas pour permettre
au copducteur de passer par—dessus, la rrajecteire n'est pas modifiZe de fagon significative meis le
conducteur continue en général dans la direction imdtiale jusqu'd ce qu'il heurte le sol cu quelque
autre obstacle i quelque distance du liew de la collision. Cette distance est déterminée pringipa-
lement par sa vitesse initdale er est plus grande pour les motocyclistes que pour les cyclomotoristes
et les cycliztes. Pendant son trsjet dans 1'air, le corps peut rouler sur lui-méme et il n'est done
pas possible de prBdire dans quelle position il heurters le sol.

Protection ceontre les traumatismes

Par rapport aux occupants des autres vEhieules, les conductewrs ou passagers de vBhicules 3
deux Toues n'ont pour ailnsi dire sucune protection em cas dlaeccident. Dans les efforts qul sent
faits pour réduire les risgues de traumatlsmes chez cette catégorie dTusagers de la route, les
bicyclettes & vilomoteurs restent un problime 3 part cax les modifications que l'om peut coneeveolr
dans le dessin du vEhicule pour assurer une certaine protectiom du conducteur ont tendance & porter
le poids de 1'engin & des niveaux inacceptablas. Pour les vElomoteurs et les motocyclettes, cette
restriction n'est pas zi &vidente et des Etudes ont Eté faites sur La possibilitd de ré&dulre le risque
de traumatismes en cas d'sccidents par une modifieatiom de la conception du vBhicule. L'Blimination
des parties saillantes quil peuvent provoquer des blessures et ls mise au peolnt de dispositifs de
protection latérale plus efficaces sont les tentatives les plus intéressantes dans ce sens. FPour
les trols catégories de vBhicules, la mise au point de vEtements de protection plus perfectionnés
pourtait aussi aider & réduire le nombre et la gravité des blessures.

Porr du casque

Le casque est indubitablement le dispositif le plus efficage pour réduire la pravitE des accl-
desits de deux-roues. Juaqu'd pré&sent, le port du casque n'a &té sérieusement envisagé que pour les
notocyclettes et les velomotewrs. Toutefois, des travaux ont &t& consacr@s 3 la mise au point d'un
cagque de cycliste. Il est certain que le cycliste 8 besoin de la méme sorte de protection que le
motocycliste car les situations d'impact aw niveauw de la t@te sont tout # falt semblables.

Plusieurs &rudes ont Eté consacries § l'efficacitéd du casque. Elles szont difficiles 3 comparer,
non sevlement & cause des différences dans les domnées sur les risques mais aussil parce gque 1a concep=-
tion des casgues a &volud au cours des annses. Avec les premiers casques, seul le gommet de la t&te
&étalt protégé par une calotte rigide. Par la guite, la ecalotte s'eat Etendue de chaque cBté de la
tBte et des bourrelets antichocs ont &t introduits. Le cazque intégre! est maintenant de plus en plus
répandu. Il =asure une meilleure protection, couvriant une surface de plus en plus grande de 1s téte
et de la figure, en mSme temps gu'il représente une amélioration dans le sens de la capacité d'absorp-
tion des chocs.

Des articles consactés 3 ce sujet, on peut comelure que le port du casque r&duit d'environ
0% le risque d'&tre blessé & la t8te et peut ridulre de 40% le rimque d'8tre tué. L'introduction
du casque & modifilE les caractéristiques des blescsures graves & la tEte provogquBes par les accidents
de deux—roues. Il n'&talt pss rare, avant, de voir une fracture ouverte lindaire ou dépressive du
front avec le cuir chevelu gravement lacéré et souvent zoulllé de la poussiére de la route et aveg
des lésions asser localisges du cerveau. Aujourd™hul les fractures sont plus souvent localis@es & la
bage du c¢rine, les lésions cérébrales plus diffuses et les lacératioms du cuir chevelu moims
fréquentes.

On peut penser raisonnablement que les casques préviennent en grande partie la lacBrstion du
cuir chevelu. Ils peuvent zussi Eviter les fraectures du erfine et les lEsions c8rEbrales dans un
certain nombre de situations de choc. Dans les cas d'accidents les plus graves, les ecasgues sont
probablement moins efficaces et 11 seralt souhaitable dTapporter une attentlon particulidre aux
choes latéraux qui sont fréquents dans les eollisiomns aux carrefours. Les donnfes recueillies dans
certaines &tudes indiquent que si les blessures dans )'ensemble sont plus fréquentes dans les colli-
zions frontales, les blessures trés graves domlnent dans les situations de choc latéral. Les chocs
i 1'arriére ou au sommet du casque semblent Etre tout i falt rares.

On a'interroge aussi, depuis peu, sur ce qui se passs, en fait en cas de choec 3 la tBte. On &
admis pendant longtemps que la téte heurtait normalement l'autre vEhicule ou le =0l perpendiculairement
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et &talt done soumise 3 une accélération linéaire. Des méthodes expérimentales normaligées, utilisfes
dans les &preuves de géception, simulent cette situation et les conditions requiges 5'appliquent &ga-
lement 4 ce¢ gemre de choe. La grande fréquence des collisions aux croisements et le fait que le
conducteur est souvent projeté 3 quelque distance avant de heurter le sol indiquent que bon nombre

de chocs i la t&te peuvent bien &tre obliques plutSt que perpendicualires et peuvent donc soumettre

la t8re i des accédléxations angulaires aussi bien que lin&aires. Lesz recherches dans cette diree—
tion progressent dans certaips pays. Eo cas d'accélérations angulaires de la t8te, on s'attendralt

d une rupture des velnes transversales at & des lésions cervicalea plus diffuszes.

L'extension de la protection offerte par le casque aux edtés de la téte, cotme daps le ecasque
de type pilote, semble désirable de wéme que l'extension de la protection i tout le visage comme
dans le casque intégral. Il vy a toutefols certains effets cecondaires qui dolvent Etre pris ea
consldéracion, notamment )'augmentatien de poide, la diminuticon d4'audition lorsque les oreilles sont
couvertes et l'accumvlation possible d'acide carbenique & 1'int&rieur d'un cagque intégral. Toutefols,
el on compare ces inconvénlents aunx avantages que représente la réduction de la gravicé des blessures,
les effats secondeires po=sibles sonr minimes et unm certain pombre d'&tudes cherchent déijd & réesoudre
ces problémes et i augmenter 1'efflcacitd des casques.

Le port de vEtements de cuir peut de toute Bvidence réduire 1'importance des traumatismes des
tigsus mous superficlels qui peuvent parfois Stre Stendus. Les vitements de cuir gemblent aussi
réduire la tendance du corps & rouler sur lui-méme et 3 lui donner un mouvement plus coulant lorsqu'il
glisse 4 la gurface de la route en ecas d'accident. Le port deé bottes en culr peut Jusqu'd un certain
point protdger le bas de la jambe et les pleds et doit donc Btre encourage.

Conclusions finales

Ler donndes sur les risques er sur les accidents de deux-roues sont en général insuffimantes.
Les venselgnements fournis par les hdpltaux sur le glége des blessures et leur gravité et ceux four-
nis par les rapports d'eccidents sur la trajectoire des vEhicules et de leurs pas5azes sont néces-
saires pour mieux comprendre la biomécanique de ces zceidenta.

Pour &viter les accidents, il faut parvenir 3 upe smélioration du comportement et de lu
vigibillté du conducteur.

Les modifications de 1'extérieur des véhlcules automobliles devraient permettre 3 la longue de
diminuer la gravité des blessures, notamment de celles attelgnant les membres Iinférieurs des passagers
ou conducteurs de deux—toues,

L'Elément primordial de prévention des blessures reste zans sucun doute le casque. Le port de
vEtements en culr et de bottes solides permet galement de rédulrs la gravité générale des blessures.




