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Absztrakt

A kerékparozas napjainkban egyre népszeriibb kozlekedési mod. Ezt felismerve

szamos nemzetkdzi politikai célkitiizés el6térbe helyezte a kerékparosok kozle-
kedését és biztonsdguk novelését. A sériilések enyhitésének egyik kiemelt esz-
koze a kerékparos fejvédo sisak viselése. Habar Magyarorszagon korabban is

torténtek felmérések a kerékparos sisakviselés aranyanak megallapitasara, ezek
inkabb lokalis, kis mintakra fokuszaltak.

Cél: Tobb helyszinen, nagy mintan végzett kerékparos jellemzok, elsésorban

kerékparos sisakhasznalat felmérése, jellemz6 viselkedésmintak megallapitasa.
Moédszertan: Orszagosan négy turisztikai és négy nagyvarosi helyszinen, 500—
500 kerékparos kiilonb6z6 adatanak rogzitése, valamint az adatok tobb szem-
pont szerinti értékelése.

Megallapitasok: Az 0sszesitett adatokbol megallapithatd, hogy fiiggetleniil at-
tol, hogy turisztikai vagy nagyvarosi helyszineken kerékparoznak az emberek

a kerékparos sisakviselés aranya alacsony. A helyes sisakhasznalat aranya a tu-
risztikai helyszineknél 38,3% (n=756), nagyvarosok esetében 11,6% (n=232)

volt. Osszességében a mért kerékparozok 24,9%-a (n=988) viselte helyesen si-
sakjat. Az eredmények alapjan a kerékparozas helyszine, a kerékparosok neme
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¢s €letkora befolyasolta a sisakhasznalatot. Férfiak, illetve gyermekek esetében
magasabb sisakviselési arany mérhetd.

Erték: A felmérés megallapitasai ravilagitanak arra, hogy a kerékparozok ke-
rékparos sisakhasznalatat tobb tényezo is befolyasolja. Az adatok felhaszna-
lasaval lehet0ség van a kerékparos balesetek kimenetelének, a kerékparozok
sériiléseinek enyhitésére.

Kulesszavak: kerékparos kozlekedés, kerékparos fejvédo sisak, sisakhaszna-
lati arany, teljesitménymutatd, baleset-megeldzés

Abstract

Nowadays cycling is an increasingly popular mode of transportation. Many
international policy objectives emphasize the movement of cyclists and increasing
their safety. One of the key tools to relieve injuries is to wear a cycling helmet.
Although surveys have been conducted in Hungary in the past to determine
the proportion of cycling helmets, these surveys have focused more on local,
small samples.

Aim: Survey of cycling characteristics (mainly the use of cycling helmets) at
several locations, identification of typical behaviour patterns.

Methodology: Recording of various data of 500-500 cyclists in 4 tourist and 4
metropolitan locations nationwide. Evaluate the data from multiple perspectives.
Findings: Aggregate data show that regardless of whether people ride bicycles in
tourist or metropolitan locations, the rate of cycling helmet wear is low. The rate of
correct helmet use was 38.3% for tourist sites (n=756) and 11.6% for large cities
(n=232). Overall, 24.9% (n = 988) of the measured cyclists wore their helmets
correctly. Based on the results, the location, gender and age of cyclists influenced
helmet use. Higher helmet wearing rates are measured for men and children.
Value: The findings of the survey highlight that the use of cycling helmets
by cyclists is influenced by several factors. By using the data, it is possible to
alleviate the outcome of cycling accidents and injuries to cyclists.

Keywords: cycling, bicycle helmet, helmet use rate, performance indicator,
accident prevention

Bevezetés és irodalmi attekintés

A kerékparos kozlekedés napjainkban igen elterjedt kozlekedési mod (Matrai

& Toth, 2020). A kerékparos kozlekeddk szama vilagszerte novekszik. Ame-
rikaban 2010 és 2016 kozott a kerékparos forgalom évi 2—6%-kal ndvekedett
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(Le, Buehler & Hankey, 2019), Koppenhagaban a kerékparosok ndvekvo sza-
ma halozatterhelési problémakat okoz (Paulsen & Nagel, 2019).

A kozlekedési mod népszertiségében nagy szerepet jatszik az olcsd hozza-
férhetdsége (Gossling, Choi, Dekker & Metzler, 2019), kdrnyezetbarat jellege,
haztoél-hazig valo kozlekedési lehetdsége, és az egészségre gyakorolt pozitiv
hatasa (Schauder & Foley, 2015; Mueller et al., 2015). A pozitiv egészségiigyi
hatasoknak kdszonhet6en a kerékparozas externalis koltsége (1égszennyezés,
zaj, kozlekedési torlddasok) (Torok, Junevicius & Meszaros, 2012) majdnem
tizede a személygépjarmiives kozlekedésnek (Gossling, Choi, Dekker & Metz-
ler, 2019). A kerékparos kozlekedés ugyanakkor a védtelen kdzlekedési modok
csoportjaba tartozik, hiszen a kerékparozot nem védi semmilyen fizikai eszkdz
a bekovetkez6 sériilésektol.

A kerékparozas népszeriiségét és védtelenségét felismerve a nemzetkozi' és
a hazai kozlekedéspolitika? egyik kiemelt pillére lett a védtelen kozlekedok,
koztiik a kerékparosok biztonsaganak novelése. Az Eurdpai Bizottsag el6z6
évtizedre (2011-2020) vonatkozo6 Fehér Konyv 1. szamu melléklete kiemelte
a kerékparosok védelmének fokozasat, baleseteik szamanak csokkentését, mig
a Kozuti Kozlekedésbiztonsagi Akcioprogram az ittas kerékparozas visszaszo-
ritasat, a kerékparos fejvédd népszerisitését, és a kerékparosok eldzése soran
tartand6 minimalis oldaltavolsag ellendrzését hangstilyozza.

A kerékparosok baleseti sériilései mérséklésének egyik kiemelt eszkoze a ke-
rékparos biztonsagi eszk6zok alkalmazasa, melynek hatasat tobb tanulmany
is vizsgalta. Olivier és Creighton 64 000 kerékparos adatanak elemzése utan
megallapitotta, hogy a kerékparos sisak hasznalata csokkenti a halélos fejsérii-
1és kockazatat (Olivier & Creighton, 2017). Hasonl6 eredményre jutottak Bam-
bach és munkatarsai is, akik kerékpar—gépjarmii balesetek esettanulmanyai alap-
jan vizsgalodtak (Bambach, Mitchell, Grzebieta, & Olivier, 2013). Persaud és
tarsai igazoltak, hogy a fejvédo sisak nélkiili fejsériilés bekdvetkezése esetén
a halalozasi kockazat haromszorosa a fejvédo sisak viselés mellett elszenve-
dett sériiléseknek (Persaud, Coleman, Zwolakowski, Lauwers & Cass, 2012).
Mizuno és tarsai bizonyitottak, hogy fejvédo sisak viselése gyermekek eseté-
ben akar 83%-kal csokkentheti a fejsériilések kockazatat (Mizuno et al., 2014).
Az esettanulmanyok mellett laboratériumi mérések is igazoltak a kerékparos
fejvédok hatasossagat (Mclntosh, Lai & Schilter, 2013; McNally & Whitehead,
2013; Cripton, Dressler, Stuart, Dennison & Richards, 2014).

1 Eur6pai Bizottsag (2011). Fehér Konyv — Utiterv az egységes europai kozlekedési térség megvalosita-
sahoz — Uton egy versenyképes és eréforras-hatékony kozlekedési rendszer felé.

2 Innovacios és Technoldgiai Minisztérium — Beliigyminisztérium (2020). Kozuti Kozlekedésbiztonsagi
Akcioprogram 2020-2022.
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A kerékparos fejvédd hasznalatat szamos kérddives felmérés is vizsgalta. Egy
Németorszagban végzett kutatas bebizonyitotta, hogy a feln6tt korcsoportok
esetében a nok kevésbé hasznaljak a kerékparos sisakot, mint a felnétt férfi-
ak (Ritter & Vance, 2011). Egy francia felmérés szintén azt bizonyitotta, hogy
a nem és életkor befolyasolja a sisakhasznalat aranyat. Az eredmények hasonldan
a nék kisebb arany sisakviselését mutattak ki (Richard, Thélot & Beck, 2013).
A téméaban végzett amerikai kutatast Dellinger és Kresnow. Célcsoportjuk az
5-14 éves gyermekek voltak. Eredményeik szignifikans kapcsolatot mutattak
a kerékparos fejvédo viselése és a gyermekek kora kdzott, azonban nemével
nem. Felmérésiik szerint a gyermekek majdnem fele mindig viseli kerékparos
sisakjat (Dellinger & Kresnow, 2010).

A kerékparos fejvédo viselésének aranyat helyszini mérésekkel vizsgaltak
Karkhaneh és tarsai Kanadaban. A kutatasban feltartak, hogy a torvényi sza-
balyozas hatasara a gyermekek korében 75%-r61 92%-ra, a felndttek esetében
30%-16l 63%-ra nott a sisakviselés aranya (Karkhaneh, Rowe, Saunders, Vo-
aklander & Hagel, 2011). Europaban a DEKRA tanulmany foglalkozott a ke-
rékparos fejvédd hasznalataval 2019-ben. Kvantitativ, keresztmetszeti mérések
soran helyszinenként 1500 kerékparos adata keriilt rogzitésre a projekt kereté-
ben. A mérések alapjan legmagasabb sisakhasznalati arannyal London rendel-
kezett (60,9%), ezt kdvette Bécs (26,7%), Berlin (24,3%), Varsé (22%), Parizs
(19,9%), Koppenhaga (19,9%), Ljublana (9,1%), Zagrab (5,9%), Amszterdam
(1,1%). A kutatasban — hasonldan a szakirodalomban feltartakhoz — a gyerme-
kek esetében rogzitették a legmagasabb sisakhasznalati aranyt (URL1).

Nemzetk6zi viszonylatban mar elfogadott mérendo teljesitménymutatok kozott
szerepel a kerékparos fejvédd. Kozlekedésbiztonsagi teljesitménymutatoknak
definicio szerint olyan, a balesetekkel vagy sériilésekkel oksagi Osszefliggés-
ben all6 mennyiséget (szamértéket) neveziink, melyet a balesetek és sériiltek
szaman kiviil azért hasznalunk, hogy jellemezziik a biztonsagi teljesitményt, és
jobban megértsiik a balesethez vezetd folyamatokat (ETSC, 2001). A mutatok-
kal el6szor az ETSC (European Transport Safety Council) foglalkozott, majd
2007-ben, a SafetyNet projekt keretében részletesen definialasra keriilt fogal-
muk és lehetséges mérési modszertanuk (Hakkert, Gitelman & Vis, 2007). Je-
lenleg egy Eurdpai Unids projekt (Baseline) keretében egységesitik az orszagok
mérési mddszertanat a mutatdok dsszehasonlithatosaga érdekében. A magyar
Kozlekedéstudomanyi Intézet 2020 elétt is folyamatosan mérte a mutato érté-
két a kerékparosok korében, azonban erre csupan kis mintan nyilt lehetdsége.

Magyarorszagon az utobbi 6t évben (2016-2020) 15 860 baleseti jegyzo-
konyvvel rendelkez6 kerékparos baleset tortént, mely soran 16 137 kerékparos
sériilt meg (337 f6 meghalt, 5330 {6 stilyosan sériilt, 10 470 {6 konnyen sériilt).
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A kerékparos balesetek és sériiltek szama ugyanakkor ennél joval magasabb
lehet a valosagban (Krizsik, Pauer & Szigeti, 2021). Az irodalomkutatés soran
feltartuk, hogy a kerékparos fejvédo hasznalata a baleseti sériilések sulyossa-
gat csokkenti, ugyanakkor meg kell jegyezniink, hogy hazankban a kerékpa-
ros fejvédo viselése csak kiilteriileten 40 km/h-at meghalad6 sebességgel valo
kozlekedés soran kotelezd?. A baleseti lapon nem szerepel a sisakhasznalatra
vonatkoz6 adatpont?, emiatt nem talaltunk adatot, mely a megsériilt kerékpa-
rosok sisakhasznalatdra utalt volna.

A kerékparos forgalom ndvekedése €s a kerékparos fejvédo baleseti sériilé-
sekben jatszott szerepe indokolta, hogy Magyarorszagon is tobb helyszinen fel-
tarasra keriiljon a sisakviselés aranya. Kutatasunk célja volt a magyarorszagi
kerékparos sisakhaszndlat megallapitasa turisztikai helyszineken és nagyvaro-
sokban. Célunk ezzel, hogy bemutassuk a varosok és turisztikai célpontok ko-
zotti fobb killonbségeket a kerékparos teljesitménymutato terén. Kutatasunk
tovabbi célja volt még, hogy feltarja a nemek és életkorcsoportok kdzotti si-
sakviselési kiilonbségeket.

Modszertan

A mérések soran fix méréhelyes, helyszini, megfigyeléses méréseket folytattunk.
A mérési helyek meghatarozasa soran olyan mérépontok keriiltek meghataro-
zasra, melyek esetében a forgalom lassuldsa torténik, igy a paraméterek biz-
tonsaggal felvehetok. Ilyen lassulasi pontok voltak a kerékparos pihenéhelyek,
nagyobb utkanyarulatok, jelz6lampas keresztezodések, egyéb forgalomcsilla-
pitott helyek. A helyszinek esetében mindkét iranyba kézlekedd kerékparosok
adatainak rogzitése megtortént a kerékparosok megallitasa nélkiil.

Meérési helyszineknek kerékparosok altal kedvelt célpontokat, és nagyobb ke-
rékparforgalmi varosokat valasztottunk. Turisztikai forgalom esetében a hely-
szinek a Velencei-tonal, a Balatonnal, a Ferto-tonal, illetve a Tisza-tonal vol-
tak. Nagyvarosi forgalom esetében Budapesten, Szegeden, Gy6rben, valamint
Debrecenben mértiink.

A turisztikai forgalmi mérések esetében a mérések juliustol augusztusig tarto
idészakban, hétvégén, nappali 6rakban 8—12 vagy 13—18 6ra kozott torténtek,
lehet6leg a forgalmasabb idészakokban. Az egy helyszinen végzett mérések

W

1/1975. (I1. 5.) KPM-BM egyiittes rendelet a kozuti kozlekedés szabalyairol.

4 288/2009. (XII. 15.) Korm. rendelet az Orszagos Statisztikai Adatgyiijtési Program adatgyiijtéseirdl
és adatatvételeirdl; 305/2014. (XI1.5.) Korm. rendelet az Orszagos Statisztikai Adatgyiijtési Program
adatgyijtéseirdl és adatatvételeirdl szol6 288/2009. (X1I.15.) Korm. rendelet modositasarol.
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id6tartamat nem korlatoztuk. A nagyvarosi forgalom esetében a mérések szep-
temberben, hétkdznap, nappali 6rdkban 810 vagy 15-17 ora kozott torténtek,
lehetdleg a forgalmasabb iddszakokban. Az egy helyszinen végzett mérések
id6tartamat ezeknél a méréseknél sem korlatoztuk.

Turisztikai forgalomnak tekintettiik azokat a kerékparosokat, akik a kivalasz-
tott turisztikai helyszineken, a mérési idészakban, a mérési keresztmetszeten
athaladtak. Nagyvarosi forgalomnak tekintettiik azokat a kerékparosokat, akik
a kivalasztott nagyvarosi helyszineken, a mérési idészakban, a mérési kereszt-
metszeten athaladtak.

A mérend6 paramétereket minden mérés esetében papiralapon rogzitettiik.
A felmérés soran véletlen mintavételezést alkalmaztunk (random mintavéte-
lezés). A kerékparosok kivalasztasat a rogzitendd adatok megbizhatdsaga be-
folyasolta. Amennyiben egy keresztmetszethez egyszerre tobb kerékparos ér-
kezett, akkor a keresztmetszeten athalado els6 kerékparos adatat rogzitettiik.
A mérés soran tehat nem keriilt rogzitésre minden kerékparos adata a mérési
keresztmetszetben.

A kerékparos jellemzOk esetében turisztikai és nagyvarosi forgalomnal is
ugyanazokat a paramétereket rogzitettiik. Megfigyelésre keriilt az egyes ke-
rékparozok ruhazata: fejvédo sisak hasznalata (ez lehetett: igen, helyesen hasz-
nalva; igen, de rosszul feltéve; nincs, de jelen van, példaul kormanyon, kosar-
ban; nincs), a kerékparos kesztyli €s sportruhazat hasznalata (sportruhazatnak
tekintettiik a sportolashoz alkalmas ruhazatot), valamint lathatosagi mellény
hasznalata. A kerékparosokrol a korosztalyi jellemzok (14 év alatti; 15-29 év
kozotti; 3044 év kozotti; 45-59 év kozotti, 60 év feletti) €s a nemi jellemzok
(férfi; no) is rogzitésre kertiltek. A mérések alkalmaval a kerékpar tipusa is
megfigyelésre keriilt.

A helyszineken végzett mérési adatok tisztitdsa utan turisztikai és nagyvarosi
forgalom esetében is 20002000 kerékparos adatat elemeztiik. A vizsgalatokat
Microsoft Excel és IBM SPSS Statistics program segitségével végeztiik el. Cik-
kiinkben a nem, ¢életkor, helyszin és kerékparos sisakhasznalat 6sszefiiggését,
értékeit mutatjuk be. Jelen cikkiinkben nem targyaljuk a t6bbi felmért paramé-
tert. A nem, életkor, sisakhasznalat kozotti 6sszefiiggés vizsgalathoz Khi-négy-
zet probat alkalmaztunk. A proba soran elhanyagoltuk azokat a személyeket,
akik nem szabalyosan hasznaltak kerékparos sisakjukat. Az elhanyagolast in-
dokolta a minta kis szama, valamint a fiiggetlenségvizsgalat kovetelménye. Igy
turisztikai forgalom esetében n=1988, nagyvarosi forgalom esetében n=1985
kerékparos adatat elemeztiik.
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Eredmények

Osszesen 4000 kerékparozo adatat dolgoztuk fel (1. szamu tablazat). A helyes
sisakhasznalat aranya a turisztikai helyszineknél 38,3% (n=756), nagyvarosok
esetében 11,6% (n=232) volt. Osszességében a mért kerékparozok 24,9%-a
(n=988) viselte helyesen sisakjat. A mérések soran 27 embernél mértiink hely-
telen sisakhasznalatot (n=3, van, de rosszul hasznalva; n=24, nincs, de jelen
volt a kerékparon).

A Khi-négyzet proba szamitésai sordn y’ értéke 379,33 (df=1), becsiilt szig-
nifikancia szintje 0<0,0001 volt (n=3973). Ezért megallapithato, hogy a kerék-
parozas helye ¢s a kerékparos sisak hasznalata kozott kapcsolat all fent. A Cra-
mer egyiitthatd értéke 0,309 volt, mely arra utal, hogy a kerékparozas helye és
a kerékparos sisakhasznalat kozott mérsékelt kapcsolat van.

1. szamu tablazat: Kerékparos fejvédo hasznalata

Mintaszam Lz, LXE e Lizgey G2 o Nincs, de jelen van Nincs sisak
hasznilva feltéve
n n % n % n % n %
Turiszikai 2000 765 | 383 3 02 9 05 | 1223 | 612
orgalom
Nagyvarosi
forgalom 2000 232 11,6 0 0,0 15 0,8 1753 87,7

Forras: A szerzOk sajat szerkesztése.

A helyes sisakhasznalat életkor €s nem szerinti bontasat mutatja be a 2. szamu
tablazat. A tablazat egyes cellai szemléltetik, hogy az adott nem, korcsoportba
hanyan tartoztak a mérési értékek kozil, illetve, hogy az adott csoportba sorolt
egyének koziil hanyan viselték helyesen kerékparos sisakjukat. Turisztikai és
nagyvarosi helyszinek esetében is a legnépesebb csoport életkor alapjan a 30—
44 ¢éves korosztaly volt, azonban a 14 év alatti gyermekek tekintetében mértiik
a legnagyobb aranyu védéeszkoz-viselést. Az aranyok tekintetében ugyanak-
kor kiilonbséget tapasztaltunk. Mig a turisztikai helyek esetében a gyermekek
63,8%-a viselte helyesen kerékparos sisakjat, addig a varosi kornyezetben ez az
arany 21,0% volt. A tobbi korosztaly esetében is alacsonyabb értékeket mértiink
nagyvarosi kornyezetben, mint a turisztikai mérési helyeken. Nemek tekinteté-
ben mindkét helyszintipus esetében tobbségben voltak a férfiak. Az 6 esetiik-
ben nagyobb sisakviselési aranyt mértiink, mint a nék esetében. Ez turisztikai
(40,2%) és varosi kornyezetben (14,0%) is igaz volt. Hasonl6an a korcsopor-
tokhoz ebben az esetben is alacsonyabb értékeket mértiink varosi kdrnyezetben.
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2. szamu tablazat: Kerékpdros jellemzok turisztikai és nagyvarosi forgalom esetén

Turisztikai forgalom Nagyvarosi forgalom

Mintaszaim Ig;l;,s:::i)l':;en Mintaszam Igﬁl;;;ls;}l’::en

n % n % n % n %

Attekintés 2000 765 38,3 2000 232 11,6
Eletkor

<14 196 9,8 125 63,8 62 3,1 13 21,0

15-29 376 18,8 98 26,1 381 19,1 30 79

30-44 633 31,7 221 34,9 792 39,6 121 15,3

45-59 610 30,5 224 36,7 560 28,0 58 10,4

60+ 185 9,3 97 52,4 205 10,3 10 49

Nem
Ferfi 1133 56,7 456 40,2 1154 57,7 161 14,0
N6 867 43,4 309 35,6 846 423 71 8,4

Forras: A szerzOk sajat szerkesztése.

A kerékparosok kora és sisakhasznalata kozotti Khi-négyzet proba szamita-
sai soran y; értéke 140,28 (df=4) becsiilt szignifikancia szintje 0<0,0001 volt
(n=3973). Ezért megallapithatd, hogy a kerékparosok kora és sisakhasznala-
ta kozott kapesolat all fent. A Cramer egylitthato értéke 0,188 volt, mely arra
utal, hogy a kerékparosok kora és sisakhasznalata kozott gyenge kapcsolat van.

A kerékparosok neme €s sisakhasznalata kozott is elvégeztiik a Khi-négyzet
probat. Ebben az esetben y; értéke 11,50 (df=1), becsiilt szignifikancia szint-
je a<0,001 volt (n=3973). Mivel a Cramer egyiitthato értéke is alacsony volt
(0,054), igy nem allapithatd meg biztosan kapcsolat a két tényezd kozott.

A turisztikai helyszineken felvett kerékparosok adatat mutatja be a 3. szamu
tablazat és a 4. szamu tablazat. A tablazatok értékei mutatjak, hogy a kiilonbo-
z6 helyszinek esetében az egyes kategorizalasi szempontokba (¢életkor, nem)
hany kerékparos tartozott, illetve, hogy az egyes csoportokba sorolt kerékpa-
rosok mekkora aranya viselte helyesen kerékparos sisakjat. Legnagyobb sisak-
viselési aranyt a Fert6-t6 (78%), mig legalacsonyabb aranyt a Tisza-t6 (17,4%)
mellett mértiink. Eletkori csoportok tekintetében helyszinektdl fiiggéen valtoz-
tak a legnépesebb csoportok, azonban minden helyszin esetében a legnagyobb
sisakviselési arannyal a gyermekek (14 évnél fiatalabb) rendelkeztek. Az 6sz-
szesitett értékekhez hasonléan a gyermekek esetében is kiilonbség volt. Mig
a Fert6-t6 mellett a gyermekek 93,75%-a viselte helyesen kerékparos sisakjat,
ezzel szemben a Tisza-tonal ez az arany 32,55% volt. A kerékparosok neme te-
kintetében minden helyszinen tobbségében voltak a férfiak, és minden helyszin
esetében az 6 sisakviselési aranyuk volt magasabb.
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3. szamu tablazat: Kerékpdros jellemzdk turisztikai helyszinek esetén 1.

Balaton Ferté-to
Mintaszam Igen, hel’yesen Mintaszam Igen, hel’yesen
hasznilva hasznilva
n % n % n % n %
Attekintés 500 169 33,80 500 390 78,00
Eletkor
<14 33 6,60 21 63,64 64 12,80 60 93,75
15-29 130 26,00 34 26,15 42 8,40 29 69,05
30-44 176 35,20 72 40,91 111 22,20 78 70,27
45-59 135 27,00 36 26,67 188 37,60 146 77,66
60+ 26 5,20 6 23,08 95 19,00 77 81,05
Nem
Ferfi 298 59,60 110 36,91 287 57,40 222 77,35
N6 202 40,40 59 29,21 213 42,60 168 78,87

Forras: A szerzok sajat szerkesztése.

4. szamu tablazat: Kerékparos jellemzdk turisztikai helyszinek esetén 2.

Tisza-t6 Velencei-to
Mintaszam Igﬁ:,s:::i)l"e/;en Mintaszam Ig;l;,s:::;)l':zen
n % n % n % n %
Attekintés 500 87 17,40 500 119 23,30
Eletkor
<14 34 6,80 11 32,35 65 13,00 33 50,77
15-29 74 14,80 12 16,22 130 26,00 23 17,69
30-44 179 35,80 28 15,64 167 33,40 43 25,75
45-59 190 38,00 30 15,79 97 19,40 12 12,37
60+ 23 4,60 6 26,09 41 8,20 8 19,51
Nem
Férfi 293 58,60 58 19,80 255 51,00 66 25,88
N6 207 41,40 29 14,01 245 49,00 53 21,63

Forras: A szerzOk sajat szerkesztése.

A turisztika helyszinek kerékparos adataira elvégzett Khi-négyzet probak érté-
keit mutatja be az 5. szamu tablazat. A turisztika sorok egyben kezelik a négy
helyszin kerékparos adatat. Az értékek alapjan lathato, hogy a nem és a sisak-
hasznalat k6zotti szignifikanciaszint csak az dsszesitett adatok esetében volt
0,05 alatti. Tehat 5%-os szignifikanciaszint mellett megallapithato, hogy a si-
sakhasznalat nem volt sszefliggésben a kerékparos nemével.

Az életkor és sisakhasznalat ezzel szemben Osszefliggést mutatott tobb helyszi-
nen €s dsszesitve is. A becsiilt értékek alapjan megallapithatd, hogy a Tisza-td
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kivételével a sisakhasznalat és az életkor 1%-os szignifikanciaszint mellett 6sz-
szefligg egymassal, tehat befolyasolja az €letkor a sisakhasznalatot. A Tisza-t6

esetében a becsiilt szignifikanciaszint 12% volt, tehat ennél a helyszinnél nem

lehet egyértelmii 6sszefiiggést megallapitani. A Cramer V értékek a Fert6-t6 és

a Tisza-to esetében mérsékelt kapcsolatot mutatnak a két tényez6 kozott, mig

a tobbi esetben mérsékelt fliggésre utalnak.

5. szamu tablazat: Khi-négyzet proba értékei turisztikai helyszinek esetén

Minzzizém Szabz(lﬂ;)zigfok K}l:ie_:l:g‘;l;e ¢ Beiii;lzi?i(il)ﬁﬁ- Crager’s
érték
Turisztika 1988 1 4,165 0,0413 0,0458
Balaton 492 1 2,821 0,0930 0,0757
Nem-sisak Fert6-t6 500 1 0,165 0,6847 0,0182
Velencei-to 496 1 1,243 0,2649 0,0501
Tisza-to 500 1 2,825 0,0928 0,0752
Turisztika 1988 4 97,216 <0,0001 0,2211
i Balaton 492 4 27,617 <0,0001 0,2369
Ei?;‘;ﬁr* Ferts-t6 500 4 15,607 0,0036 0,1767
Velencei-to 496 4 35,840 <0,0001 0,2688
Tisza-to 500 4 7,297 0,1210 0,1208

Forras: A szerzOk sajat szerkesztése.

A kerékparozas helyszine és a sisakhasznalat kozott is elvégeztiik a Khi-négyzet
probat. Ebben az esetben ] értéke 471,254 (df=3), becsiilt szignifikancia szint-
je 0<0,001 volt (n=1988). Mivel a Cramer egyiitthato értéke viszonylag magas
volt (0,4869), igy a két tényez6 kozott mérsékelt Gsszefiiggés allapithatdo meg.

A nagyvarosi helyszineken felvett kerékparosok adatat mutatja be a 6. sza-
mu tablazat €s a 7. szamu tablazat. A tablazatok értékei hasonldan a turisztikai
helyszinekhez azt mutatjak, hogy a kiilonb6z6 helyszinek esetében az egyes
kategorizalasi szempontokba (életkor, nem) hany kerékparos tartozott, illet-
ve, hogy az egyes csoportokba sorolt kerékparosok mekkora aranya viselte
helyesen kerékparos sisakjat. A legnagyobb sisakviselési aranyt Budapesten
(35,20%), mig legalacsonyabb aranyt Debrecenben (1,40%) mértiink. Eletkori
csoportok tekintetében a legnépesebb csoport a 30—44 évesek voltak. Nagyva-
rosi helyszinek esetében is a legnagyobb sisakviselési arannyal a gyermekek
(14 évnél fiatalabb) rendelkeztek. Az dsszesitett értékekhez, illetve a turisztikai
helyszinekhez hasonldan a gyermekek sisakviselési ardnyaban is helyszinektol
fiiggden kiilonbség volt. Mig Budapesten a gyermekek 100%-a viselte helye-
sen kerékparos sisakjat (megjegyezziik, hogy szamuk a t6bbi varoshoz képest

136 Krizsik Nora — Sipos Tibor — Homonnai Péter:
Kerékparos jellemzok vizsgalata a turisztikai és nagyvarosi forgalomban



alacsonyabb volt), ezzel szemben Debrecenben ez az arany 7,41% volt. A kerék-
parosok neme tekintetében — Szeged kivételével — tobbségében voltak a férfiak,
azonban minden helyszin esetében a férfiak sisakviselési aranya volt magasabb.

6. szamu tablazat: Kerékpdros jellemzok nagyvarosi helyszinek esetén 1.

Budapest Debrecen
Mintaszam Igen, hel'yesen Mintaszam Igen, hel'yesen
hasznilva hasznalva
n % n % n % n %
Attekintés 500 176 35,20 500 7 1,40
Eletkor
<14 2 0,40 2 100,00 27 5,40 2 7,41
15-29 88 17,60 20 22,73 92 18,40 1 1,09
3044 275 55,00 106 38,55 184 36,80 3 1,63
45-59 125 25,00 46 36,80 161 32,20 1 0,62
60+ 10 2,00 2 20,00 36 7,20 0 0,00
Nem
Férfi 326 65,20 124 38,04 269 53,80 4 1,49
N6 174 34,80 52 29,89 231 46,20 3 1,30
Forras: A szerzok sajat szerkesztése.
7. szamu tablazat: Kerékpdros jellemzdok nagyvarosi helyszinek esetén 2.
Gyér Szeged
Minasin | b | i |5 e
n % n % n % n %
Attekintés 500 24 4,80 500 25 5,00
Eletkor
<14 23 4,60 6 26,09 10 2,00 3 30,00
15-29 78 15,60 4 5,13 123 24,60 5 4,07
3044 183 36,60 7 3,83 150 30,00 5 3,33
45-59 138 27,60 5 3,62 136 27,20 6 4,41
60+ 78 15,60 2 2,56 81 16,20 6 7,41
Nem
Férfi 311 62,20 19 6,11 248 49,60 14 5,65
N§ 189 37,80 5 2,65 252 50,40 11 437

Forras: A szerzOk sajat szerkesztése.

A nagyvarosi kerékparosok mért adataira is elvégeztiik a Khi-négyzet probakat
(8. szamu tablazat). A nagyvarosi sorok egyben kezelik a négy helyszin kerék-
paros adatat. Az értékek alapjan lathato, hogy a nem é€s a sisakhaszndlat k6zot-
ti szignifikanciaszint csak az Osszesitett adatok esetében volt 0,05 alatti. Tehat
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5%-os szignifikanciaszint mellett megallapithato, hogy a sisakhasznalat nem
volt 0sszefiiggésben a kerékparos nemével.

Az ¢életkor és sisakhaszndlat ezzel szemben 0sszefliggést mutatott tobb hely-
szinen ¢és Osszesitve is. A becsiilt értékek alapjan megallapithat6, hogy Gyo6rben
¢és Szegeden 1%-os szignifikanciaszint mellett a sisakhasznalat az életkorral
Osszefiiggott. A Cramer V értékek alapjan Gyodrben a tényezok kozott mérsé-
kelt, Szegeden gyenge kapcsolat van.

8. szamu tablazat: Khi-négyzet proba értékei nagyvdarosi helyszinek esetén

Min:z;z:im Szabaz((ilts)égfok Kll:i?:‘n?g(;;e " Be;iiil}ziizi(‘gll;iﬁ- Cramer’s V
érték
Nagyvaros 1985 1 14,403 0,0001 0,0852
Budapest 493 1 2,7230 0,0989 0,0743
2122‘1‘( Debrecen 499 1 0,0300 0,8627 0,0077
Gyér 500 1 3,0870 0,0789 0,0786
Szeged 493 1 0,4460 0,5042 0,0301
Nagyvéros 1985 4 30,248 <0,0001 0,1234
' Budapest 493 4 11,1830 0,0246 0,1506
Elsfg;l‘zr’ Debrecen 499 4 8,3910 0,0782 0,1297
Gyér 500 4 24,4780 0,0001 0,2213
Szeged 493 4 15,1030 0,0045 0,1750

Forras: A szerzok sajat szerkesztése.

A kerékparozas helyszine €s a sisakhasznalat kozott is elvégeztiik a Khi-négyzet
probat. Ebben az esetben ; értéke 370,428 (df=3), becsiilt szignifikancia szint-
je 0<<0,001 volt (n=1988). Mivel a Cramer egyiitthato értéke viszonylag magas
volt (0,4320), igy hasonldan a turisztikai helyszinekhez a kerékparozas helye és
a kerékparosok sisakhasznalata kozott mérsékelt 6sszefliggés allapithatd meg.

Eredmények elemzése

A tobb helyszinen végzett kerékparos adatfelvételek eredményei szamos 0ssze-
fliggésre hivjak fel a figyelmet. Az 0sszesitett adatokbol az latszik, hogy fiig-
getleniil attol, hogy turisztikai vagy nagyvarosi helyszineken kerékparoznak
az emberek a kerékparos sisakviselés aranya alacsony. Az dsszesitett kerékpa-
ros sisakviselés Magyarorszagon (24,9%) hasonl6, mint Berlinben, ahol a ke-
rékparosoknak 24,3%-a visel fejvédot (URL1). A mérési eredmények alapjan

nagyvarosokban a kerékparozok 11,6%-a, mig turisztikai célpontok esetében
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38,3%-a viselte helyesen sisakjat. Az adatokbol a mérési idoszakok alapjan ko-
vetkeztetni lehet arra, hogy az emberek a mindennapi kozlekedésiikhoz kevésbé
haszndljak a védofelszerelésiiket, mint turisztikai kikapcsolédasuk soran, tehat
nagyobb hangsulyt helyeznek a biztonsagra az ismeretlenebb, nem mindenna-
pi kornyezetiikben. Erre utalt az is, hogy minden korcsoportban a turisztikai
sisakviselés aranya magasabb volt, mint a nagyvarosi kerékparozas esetén. Az
eredményeket er0siti meg az Osszefiiggés-vizsgalat is, mely soran azt az ered-
ményt kaptuk, hogy a kerékparozas helyszine befolyasolja a sisakhasznéalatot.

Turisztikai helyszinek esetében a mérési helyektol fiiggden valtoztak a sisak-
viselés aranyai. Az orszag nyugati felétdl a keleti feléig haladva a kerékparos
fejvédo hasznalati aranya csokkent. A Fertd-tonal mért 78%-os ardnyban valo-
szintileg az osztrak hatas is érvényesiilt. A mérések soran, mivel nem kikérdezé-
ses vizsgalatot alkalmaztunk, el6fordulhatott olyan személy is, aki nem magyar
allampolgar. Lehettek olyan kerékparosok, akik utazasukat még az osztrak ol-
dalon kezdték meg, ahol 12 év alatt a gyermekek szdmara kotelezo a sisakhasz-
nalat. Az orszag keleti iranyéaba haladva a sisakhasznélat 17,4%-ra csokkent. Ez
meglepd eredmény annak tiikkrében, hogy a Magyar Kerékparos Klub 2020-as
reprezentativ felmérése szerint az orszag keleti felében tobben kerékparoznak,
mint a nyugati orszagrészben (URL2). A Khi-négyzet proba eredménye is azt
tamasztotta ala, hogy meghatarozo a kerékparosok sisakviselésében a helyszin.

Nagyvarosi helyszinek esetében Budapesten mértiik a legnagyobb sisakhasz-
nalati aranyt. Ennek okanak részletes elemzése tovabbi kutatasi lehetOséget rejt
magaban. Varosi helyszinek esetében is szignifikans, mérsékelt kapcsolatot ta-
laltunk a helyszin és a sisakhasznalat kozott.

A kerékparosok neme és sisakhasznalata kozott végzett vizsgalatok azt mu-
tattak, hogy a férfiak inkabb viselik a védo6felszerelést, mint a nok. A tényezok
kozott azonban nem talaltunk szignifikans kapcsolatot. Az eredmény hason-
16, mint Richard €s tarsai Franciaorszagban végzett kutatasi eredménye, mely
a nok kisebb aranyu sisakviselését mutatta ki (Richard, Thélot & Beck, 2013).

Az ¢letkori korcsoportok ¢és sisakhasznalat kozott feltart eredmények szerint
a gyermekek inkabb viselik a fejvédot, mint a felnéttek. Az adatok azt mutat-
tak, hogy mig gyermekkorban viszonylag magas a kerékparos fejvédo viselése
mindkét célforgalom esetében, azonban az életkor ndvekedésével ez csokken.
Egyediil a 60 év felettiek turisztikai célu kerékparozasanal mértiink jboli no-
vekedést. Ez azt mutathatja, hogy a sziilok féltik gyermekiiket a kerékparozas
soran, igy megprobaljak a lehetd legnagyobb biztonsagban tudni dket. A méré-
sek soran szamos megfigyelést tettiink olyan csoportokrol, melyekben a gyer-
mekek esetében a kerékparos sisakot helyesen alkalmaztik, azonban a sziil6k
ezt a véddeszkozt mar nem viselték.
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https://kerekparosklub.hu/kerekparoskutatas_2020

Kutatasunk eredményei alapjan megallapitottuk, hogy a kerékparosok sisakvi-
selését befolyasolja, hogy nagyvarosi (mindennapi) vagy turisztikai (alkalman-
ként) kornyezetben kozlekednek-e. Megallapitottuk, hogy minden korcsoport
esetén nagyvarosi kdrnyezetben a sisakviselés aranya lényegesen kisebb, mint
turisztikai kornyezetben. Megallapitottuk, hogy a kerékparosok sisakviselését
befolyasolja a nagyvarosok elhelyezkedése a nagyvarosi kerékparozason be-
lil. Megallapitottuk, hogy a kerékparosok sisakviselését befolyasolja a turisz-
tikai kornyezetben a turisztikai célpont elhelyezkedése. Megallapitottuk, hogy
a helyszinek és a kerékparos sisakhasznalat kdzott szignifikans kapcsolat all
fenn. Megallapitottuk, hogy a kerékparosok ¢letkorcsoportja és sisakhasznalata
kozott szignifikans kapcsolat all fenn.

A felmérés tartalmaz szamos korlatot. E16szor is a felmérést nem egy sze-
mély végezte el, valamint dsszehasonlité elemzést sem tudtunk késziteni.
Emiatt az adatokban kis foku bizonytalansag lehet. Tovabbi korlatot jelenthet
az adatfelvétel helyeinek kis szama. A felmérés tovabbi bovitésével a kerék-
paros teljesitménymutatok nagyobb pontossdggal meghatdrozhatova valnak.
Az eredmények értelmezésében tovabbi korlatot jelentett, hogy az adatokat
megfigyeléses mérések soran rogzitettiik. Ebbol kovetkezden eléfordulhattak
olyan személyek, akik a turisztikai helyszineken mindennapi kerékparozasuk
soran kertiltek rogzitésre, és olyan személyek is, akik a nagyvarosi forgalom-
ban turisztikai célbdl kerékparoztak. Egy személyes, kérddives vizsgalat va-
laszt adhat a késébbiekben arra vonatkozoan, hogy mi motivalhatna a kerék-
paros fejvédok hasznalatat.

Konklazié

Kutatasunk soran vizsgaltuk a kerékparos teljesitménymutatok, elsésorban a ke-
rékparos fejvédo viselésének hasznalati aranyat Magyarorszagon turisztikai és
nagyvarosi forgalom esetében. Kutatasi célkitiizéseinket indokolta a kerékpa-
ros kozlekedés nagy aranyu elterjedése, valamint a kerékparosok védtelensé-
giikb6l adodo nagyobb foku sériilékenysége.

Az eredmények azt mutatjak, hogy bar a kerékparos kozlekedés nagyobb foku
sériilékenységgel jar baleset bekdvetkezése esetén, az emberek tobbsége nem
hasznalja a kerékparos fejvédot, mint biztonsagi eszkozt. Az eredmények sza-
mos Osszefiiggésre hivtak fel a figyelmet, melyek eddig nem keriiltek kimuta-
tasra a magyar kerékparozok korében.

Mivel Magyarorszagon nem volt kiterjedt megfigyeléses vizsgalat a kerék-
paros sisakviselés megallapitasara, ezért a kutatasunk soran feltart eredmények
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a késébbiekben alapot szolgaltathatnak a kerékparos baleseti adatokkal valo
Osszevetésre, valamint azok jobb megértésére.

A kerékparos sisakviselés motivaltsaganak megallapitasara egy komplexebb
kiterjedt felmérés elvégzése sziikséges. A helyszini mérések és az dnbevalla-
sos mérések kozotti kiilonbségek feltarasaval a motivaltsagok is jobban meg-
érhet6vé, valamint az eredmények a kiilfoldi adatokkal jobban 6sszehasonlit-
hatéva valnanak.
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