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Forord

VTI har observerat anvandningen av bilbélte i personbilar i september varje &r
sedan 1983.

| denna rapport redovisas den senaste observationen fran augusti/september
2002 och tillbakablickar patidigare ars observationer, sammanlagt 23 stycken.

Projektet har bekostats av Vagverket (VV). Projektledare har varit Hans-Ake
Cedersund som forutom faltobservationer statt for databearbetning, analys och
dokumentation.

Ovriga fétobservatérer har varit Anne Bolling, Inger Forsberg, Per
Henriksson, Bo Karlsson, Pavel Lacko, Sven-Ake Lindén, Gunilla Sorensen och
Hans Velin.

Gunilla §j6berg har svarat for slutredigeringen av detta dokument.

Linkoping juni 2003

Hans-Ake Cedersund
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Bilbaltesanvandningen i Sverige 2002

av Hans-Ake Cedersund
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI)
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Baltesanvandningen i framsatet har sedan studien borjade 1983 legat pa en
hog och jamn niva, & 2002 pa drygt 90 % mot knappt 85 % 1983. Nar mét-
serien borjade anvande bara 10 % av alla vuxna balte i baksatet mot drygt
74 % idag. |dag & nastan 90 % av alla barn baltade i baksatet. Kvinnor &r
generellt mer benéagna att anvanda bélte an méan, aldre mer an yngre. Fran
och med 1 oktober 1999 maste dven forarna av taxi och tunga fordon an-
vanda bilbalte. | 2002 ars studie var 69 % av alla taxiférare béltade, 23 % av
forarna av tunga lastbilar och 33 % av forarna av tunga fordon plus slap var
baltade.

VTI har observerat bilbétesanvandningen i ett antal mellansvenska stéder sedan
1983. | det ursprungliga urvalet av matplatser 1ag tonvikten pa hogtrafikerade
cirkulationsplatser med bade fjarrtrafik och lokaltrafik. Avsikten var fran borjan
att kunna studera personbilar med baksatespassagerare eftersom dessa férvéantades
fa en bilbétesdag ndgra & senare. Fran och med 1994 uttkades observationerna
med nagra lagtrafikerade korsningar for att kunna observera i trafikforhallanden
dar béltesanvandningen forvéntas vara lagst. Observationerna gjordes under 12
dagar i augusti—september 2002, ungefér ett dygn per métpunkt. Sammanlagt
observerades 70 000 fordon.

Fran 1983 till &minstone 1988 tkade anvandningen av bilbalte kontinuerligt.
Mest tkade den bland baksdtespassagerarna. Nar VTI:s métserie borjade, 1983,
var anvandningen bland vuxna i baksétet blygsamma 10 %. Den dkade i ett steg
till 60 % nér lagen om bilbaltesanvandningen for vuxnai hela bilen trédde i kraft
1juli 1986. Fran 1988 till 1991 ckade den till 70 % och ligger idag pa 75 %.
Motsvarande niva for barn i baksitet har néstan genomgaende legat ungefér
10-15 procentenheter hogre. Ar 2002 var 90 % av allabarn i baksétet béltade.

Bilbaltesanvandningen bland férare och framsétespassagerare har under hela
observationsperioden 1983-2002 legat pa en betydligt hogre och jamnare niva
Redan i métseriens bdrjan anvande 84-86 % av forare och framsatespassagerare
bélte. Idag ligger nivaerna pa 91-93 %.

Frén och med 1994 ars observationer ingar ocksa ett delprojekt dar forarnas
béltesanvandning kopplas till forarnas kon och alder. Lagst anvandning har unga
manliga forare, 82 %. | samma adersgrupp, 18-25 &, anvander 91 % av ala
kvinnor bélte. | dldersgruppen 26-35 & anvander 88 % av mannen och 95 % av
kvinnorna bélte. | adersgruppen 36-50 ar 88 % respektive 95 % och i ddsta
gruppen, forare dver 50 ar, anvander 91 % respektive 98 % bilbate. Noteringarna
har varit mycket stabila éver de senaste 5-6 aren.

Andelen kvinnliga forare i studien var 30 % & 2002. Andelen har inte for-
andrats sedan 1995. Andelen ar hogst for kvinnor mellan 26 och 35 &r, 40 % och
l&gst for kvinnor dver 50, 19 %.
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Sedan 1995 observeras taxiforares batesanvandning pa samtliga matplatser.
Aren 1995 till 1997 var nivén forvénansvart konstant (16,4 %, 15,5% och
16,0 %). Ar 1998 tkade bétesanvandningen till 21 % och 1999 till 27 %. Sedan
1 oktober 1999 &laggs dven taxiforare att anvanda bilbélte. Ar 2000 och 2001
okade béltesanvandningen till 60 %. | 2002 &rs observationer 6kade anvandningen
till 69 %. Sammanlagt observerades 1 673 taxibilar ar 2002. Taxiforarnas bates-
anvandning varierar vadigt mycket mellan olika trafikmiljéer. Den & exempelvis
mycket hogre pA motorvag an i innerstaden.

Ar 1996 observerade VTI for forsta géngen baltesanvandningen &ven i tunga
fordon. Observationerna gors bara pa de ordinarie métplatser som har mest tung
trafik. Metodproblemen & betydande. Nivaerna har liksom for taxi Okat sedan
1996 om &n fran en an mycket blygsam niva och inte lika dramatiskt. | de tyngsta
fordonen, med eller utan sl&p, var ungefar 5-7 % av alla forare béltade 1999. Ar
2002 har baltesanvandningen okat for forare av tunga fordon utan slép. Baltesan-
vandningen i tunga fordon med sl&p & annu hdgre 33 %. Anpassningen till den
nyalagen har altsdinte gétt lika fort for denna forarkategori som for taxiforarna.

Sambandet mellan forarnas och passagerarnas batesanvandning maste, utan att
det statistiskt testats, anses som mycket starkt. Exempelvis & 90 % av ensamma
forare, som inte paverkar eller kan paverkas av passagerare, baltade. Finns det
ocksa en baltad vuxen eller bétat barn i framsdtet & batesanvandningen for
forarna 96-97 %. Ar framsitespassageraren obaltad &r under 50 % av alla férarna
baltade.

Personbilsbeldggningen har berdknats fran matseriens borjan 1983. Forand-
ringarna dver aren ar mycket marginella. Sett 6ver hela perioden har personbilsbe-
laggningen gatt ner fran 1,58 till 1,52 per personbil, eller drygt 4 %.
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Seat belt usagein Sweden in 2002

by Hans-Ake Cedersund
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 Linkoping Sweden

Summary

Since the study began in 1983, seat belt usage in the front seat has remained
on a high and consistent level — 90 % in 2002 compar ed with just under 85 %
in 1983. When the series of measurements began, only 10 % of all adults in
the rear seat used a seat belt compared with the present level of just over
74%. Today, almost 90% of all children in the rear seat are belted. In
general, women are more likely to use a seat belt than men, and older people
mor e than younger. Since October 1 1999, drivers of taxis and heavy vehicles
have also been obliged to use a seat belt. In the 2002 study, 69 % of all taxi
drivers used a belt, the same proportion asin the previous year. 23 % of the
drivers of heavy trucks and 33% of the drivers of heavy vehicles with
trailersused a belt.

VTI has been making observations of seat belt usage in a number of towns in
central Sweden since 1983. The original choice of measuring sites emphasised
junctions with high traffic volumes, including both local and long-distance traffic.
Since 1994, the observations are extended by the addition of a number of
junctions with low traffic volumes in order to make observations in traffic
conditions where the lowest seat belt usage could be expected. The observations
were made during a 12 days period in August to September 2002, with
approximately 24 hours per site. A total of 70,000 vehicles were observed.

From 1983 until at least 1988, seat belt usage increased continuously. The
largest increase was found among rear seat passengers. When VTI's series of
measurements began in 1983, usage among adults in the rear seat was a modest
10 %. When legislation on seat belt usage by all adults in a car was introduced on
July 1 1986, the level increased almost overnight to 60 %. It increased to 70 %
between 1988 and 1991 and the current level is 74 %. The corresponding level for
children in the rear seat has been on an almost constant level, 10-15 percentage
points higher. In 2002, 90 % of al children in the rear seat used a belt.

Throughout the observation period 1983-2002, seat belt usage among drivers
and front seat passengers has remained on a considerably higher and more
consistent level. In the beginning of the measurements, 84-86 % of drivers and
front seat passengers were already using a seat belt. Today, the level is 91-93 %.

Since the 1994 observations, a sub-project has been carried out where seat belt
usage by drivers is related to gender and age. The lowest usage is found among
young male drivers, 82 %. In the same age group, 18-25 years old, 91 % of all
women use a seat belt. In the 26-35 age group, 88 % of the men and 95 % of the
women use a seat belt. In the 36-50 age group, the proportions are 88 % and 95 %
respectively, and in the oldest group, drivers over 50, 91 % and 98 % respectively.
These levels have been very stable over the years.

In 2002, the proportion of women drivers in the study was 30 %. This
proportion has remained unchanged since 1995. The proportion is highest for
women between 26 and 35, 40 %, and the lowest for women over 50, 19 %.

VTI meddelande 945 7



Since 1995, seat belt usage by taxi drivers has been observed at all measuring
sites. During 19951997, the level was surprisingly constant (16.4 %, 15.5 % and
16.0 %). In 1998, seat belt usage increased to 21 % and in 1999 to 27 %. Since
October 1 1999, taxi drivers have also been obliged to use a seat belt. In the years
2000 and 2001 the usage increased to 60 % and in 2002 it increased to 69 %.
Altogether, 1,673 taxis were observed. The proportion of taxi drivers using a seat
belt varies widely between different traffic environments. For example, the
proportion is greater on motorways than in city centres.

In 1996, VTI began observations of seat belt usage aso in heavy vehicles. The
observations are carried out only at the ordinary measuring sites with the largest
heavy traffic volume. The problems of methodology are considerable. As with
taxis, the levels have increased since 1996, but from an even more modest level
and not as dramatically. In 1999, 5-7 % of the drivers of the heaviest vehicles,
without or with atrailer, used a seat belt. In 2002, seat belt usage in vehicles with-
out and with a trailer was 23 % and 33 % respectively. Adaptation to the new
regulations has thus been much slower for this driver category than for taxi
drivers.

Although not statisticaly verified, the relationship between drivers and
passengers seat belt usage must be considered very strong.

Passenger car occupancy has been calculated from the beginning of the series
of measurements. Over the years car occupancy has changed very little. Seen over
the entire period, car occupancy has decreased by 4 %.
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1 Bakgrund

1.1 Historik

Det finns patent pa sakerhetsbélte av olika utseende som &r i princip lika gamla
som bilen och flyget. Pa 30-talet borjade den amerikanska |&karkaren stélla krav
pa att bilarna skulle utrustas med sakerhetsbalten. Nash erbjod 1949 sina hil-
modeller med fabriksinstallerade héftbaten men upphtrde med det inom ett ar. |
USA var motstandet inom bilindustrin mot sikerhetsbélten stort. Ford och
Chrysler erbjod ett tvapunktsbélte som extrautrustning i 1956 ars modeller. Den
reklamkampan] som Ford startade fick dock motsatt effekt, forsajningen sonk.
Det forsta trepunktsbéltet patenterades av amerikanarna Roger W. Griswold och
Hugh De Haven 1951. Det var resultatet av en vidareutveckling av ett flygplans-
bélte och av omfattande tester. Principen var liknande dagens bdten, dvs. ett
diagonalbalte kombinerat med ett hoftbalte.

Det forsta baltet i Sverige var den s.k. ryggsécksselen som introducerades i
borjan av 50-talet av Raddningskarens grundare Raymond Sjokvist. Under 50-
talet lade Vattenfall i Sverige ner ett omfattande arbete pa att utveckla ett siker-
hetsbdlte for foretagets anstéllda. | mitten av 50-talet konstruerade Vattenfalls
ingenjorer, Bengt Odelgard och Per-Olof Weman, tillsammans med medicine
docenten Stig Lindgren ett tvapunktsbélte som gick fran brostbenet diagonalt Gver
brostkorgen ner till motsatta hoften, i ett s.k. ordensbdlte. Ett av flera forkastade
alternativ var ett balte som gick tvars 6ver brostet under armhaorna.

Alternativen testades i krockforsok dar man déppte personbilar eller
instrumenterade sladar med testdockor fran lyftkranar for att fa realistiska krock-
hastigheter vid nedslag. Manga olika material till sékerhetsbélten testades och de
flesta underkandes. Om de inte brast sa téjdes banden vid stor belastning. Holl de
emot kunde de ge en slangbagseffekt vilket skulle bryta nacken pa trafikoffer vid
svara kollisioner. Intresset hos den stora allmanheten var dock obefintligt pa 50-
talet. Olyckor ansags till 90 % bero pa den egna forméagan och dessutom ansags
man kunna halla emot med muskelkraft vid en kollision.

Nedanstdende teckning & fran 40-talet (okand ké&la) med foljande, sékert
valmenande, rad:

"En pojke eller flicka ska helst sitta i
baksitet. Men aker man ensam med
mamma och pappa ar det sakrast att sta
sa har som bilden visar — da trycks man
mot vindrutan vid en kollision, man
kastas inte framat fran satet till rutan.”

VTI meddelande 945 9



SAAB monterade redan 1956 in ett trepunktsbélte i ett 100-tal fordon men inte i
standardmodellerna. Fran 1958 utrustades SAAB-bilarna med fasten for tva
punktsbélten i framséten och fran 1962 utrustades bilarna med tvapunktsbalten, av
typ Vattenfall, som standard i framsétet.

| bérjan av 60-talet bedémdes ungefér 60 % av ala fordon ha inmonterade
diagonalbélte. Trepunktsbalte ansags béttre vid komplicerade situationer men var,
innan rullbéltena lanserades, svérare att stélla in och sitta pa sig [Andréasson,
2000].

Fore 1958 fanns ett tvapunktsbalte som tillbehor i Volvomodellerna. Amazon
och PV544 av 1958 &s modell utrustades med Vattenfalls tvapunktsbélte. Ar
1959 standardutrustades Volvomodellerna med ett trepunktsbélte som férsta
bilmarke i vérlden. Volvo lanserade sig nu som den szkra bilen. Nils Bohlin pa
Volvo anstkte om patent pa det trepunktsbéltet, men patentverket var lange
tveksamt till det unika i uppfinningen och patentet beviljades inte forran 11 ar
senare. Trepunktsbéltet infordes stegvis som standard i Europa under de foljande
10 aren. Det inlamnade patentet godkandes forst i England och Frankrike och
langt senare i Holland, Tyskland och Sverige. Nils Bohlin fick flera utmérkelser
for gsitt trepunktsbélte. Bland annat fick han for trepunktsbéltet 1985 det tyska
patentverkets utmérkelse som en av de dtta viktigaste uppfinningarna pa 1900-
talet.

Pa 50- och 60-taet riktades mycket kritik mot "sakerhetsbétet" som sades
kunna orsaka strypningar, svarigheter att komma ut vid brand och sjoolyckor och
dylikt. Vartefter bilbdten utvecklades mot bekvadmare och béttre bilbaten,
exempelvisi form av rullbdten, blev det allmént accepterat.

Ar 1967 kom den forsta bestammelsen i Sverige om att det skulle finnas bil-
balte i framsétet i alla nya bilar fran och med 1969 ars modell och 1970 kom
motsvarande bestdmmelse om bilbalte i baksitet. Ar 1969 blev rullbéltet standard
i framsétet i Volvobilarna. Ar 1971 kom den forsta lagen om bilbétesanvandning
I Victoriai Australien.

Lagen om att man ocksa skulle anvanda baltet som fanns i framsétet kom forst
1januari 1975 i Sverige. D& hade sakerhetsbéltet fatt viss acceptans och lagen
hade foregétts av en omfattande upplysningskampanj. Ytterligare elva & senare,
1juli 1986, blev det obligatoriskt for alla "vuxna’, personer 6ver 15 &r, att an-
vanda bilbalte oavsett var man satt i bilen. Den 1 april 1988, kom slutligen lagen
som dade alla, bade barn och vuxna, att anvanda bilbélte saval i framsatet som i
baksétet. Den 1 oktober 1999, det vill séga efter observationerna gjordes i 1999
ars projekt, sa dlades ocksd taxiforare och forare av tunga fordon att anvanda
bélte.

Det tog alltsa 45 &r fran det att de forsta bilbaltena monterades i bilarna till det
att det blev obligatoriskt att anvandadem i allafordon i Sverige. Med tanke pa att
bilbaltet, s nér som under dess spadaste barndom, accepterats av flertalet som en
av de effektivaste trafiksakerhetsatgarderna si maste det betraktas som en mycket
lang tid.

| september 1983 gjorde VTI de férsta observationerna av anvandningen av
bilbélten i personbilar. Da var anvandningen bland vuxna i baksétet, som da inte
omfattades av nagon lag om obligatorisk béltesanvandning, blygsamma 10 %. |
framsatet daremot, som haft motsvarande lag sedan 1975, 1&g anvandningsgraden
redan 1983 pa runt 85-90 %.

| samband med lagen om obligatorisk anvandning av bilbélte aven i baksétet
for vuxna tradde i kraft 1 juli 1986, gjorde VTI en fore/efterobservation. Helgen
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fore 1juli anvande 24 % av ala vuxna bilbélte nér de satt i baksétet. En vecka
senare, efter det att lagen trétt i kraft, var motsvarande niva 60 % [Lacko &
Nilsson, 1988].

Det &r alltid svart att sérskilja effekter av enskilda kampanjer, men historiskt
finns det kampanjer som har fétt stor uppmérksamhet. Fran mitten av 60-talet
fram till senaste lagen om obligatorisk anvandning av bilbdten tréadde i kraft
1 april 1988, foregicks lagarna av tidvis ganska intensiva och framgangsrika
upplysningskampanjer. Som exempel pa en framgangsrik kampanj brukar
framhdllas den sk. elefantkampanjen "Inga elefanter i baksétet!". Budskapet var
att vid en frontalkrock blir en obaltad baksétespassagerare tung som en elefant och
kan krossa framsétespassagerarna [ Cedersund, 1994].

Efter 1988 avstannade kampanjverksamheten. Bilbaltet ansdgs da vara sa
allmént accepterat att anvandningen rimligen skulle 6ka med automatik utan
insatser fran samhédllet och att kampanjresurser istéllet skulle koncentreras till
andra vésentliga omraden, exempelvis hastighets— och nykterhetskampanjer.

Batesanvandningen slutade tka 1989 och visade tendenser att minska de
foljande tva aren.

Det var inte rimligt att anta att adre bilister skulle ha minskat sin anvandning
av bilbalte i ndgon storre grad. Darfor antogs att de tendenser till nedgangen i an-
vandningen som noterades 1990 och 1991 berodde pa att nya forare var mindre
benédgna att anvanda béltet regelbundet. Till 1992 och 1993 planlades déarfor ett
antal mer eller mindre malinriktade kampanjer.

Den mest uppmérksammade riksomfattande kampanjen blev TSV:s, Trafik-
sékerhetsverkets, s.k. blodiga kampanj i september 1992. | stora affischer visades
autentiska ansiktsbilder i farg pa krockoffer som kastats mot bilrutan vid en
frontalkrock. Bilderna var mycket realistiska och har kritiserats for att vara for
blodiga. Men de véackte stor uppmarksamhet och budskapet kunde svarligen miss-
forstds. Resultatet fran VTI:s observationer i september 1992 motséger i ala fall
inte att just den kampanjen haft stor effekt.

Budskapet i den blodiga kampanjen var att bilbdltet skulle ha hjépt.
Kampanjen foljdes upp i januari/februari 1993 av en riksomfattande kampanj med
budskapet "bilbdtet hjélpte’. Kandisarna Gunde Svan, Pernilla Wahlgren och
Mike Dubois, "Svullo", uttalade sig exempelvis i "Andlagstavian" pa TV2 med
budskapet "Jag rékade ut for en olycka, men da jag anvande bilbalte kunde jag
kliva ur bilen helt oskadd”.

Men for att uppna en varaktig effekt anses numera en kontinuerlig information
under en langre tid krévas. Bast effekt, anser bland andra NTF, National-
foreningen for Trafiksakerhetens Framjande, uppnds genom personlig paverkan
och argumentation och i trafikanternas egen narmiljo. Denna metod anvande NTF
och deras lansforbund/storstadsforeningar i sina flerdriga béalteskampanjer
speciellt riktade till skolan, varnpliktiga och vardagsbilister som kor sina barn till
dagis och till jobbet.

Sedan 1994 har kampanjerna nastan enbart varit lokala och malinriktade, det
vill siga inriktade mot specifika malgrupper, exempelvis unga varnpliktiga mén
som ofta utpekas som samre &n andra grupper att ta pa sig baltet. Under vintern
2002-2003 genomfordes en storre rikstéackande kampan;.

| referendistan finns litteratur om bal tesanvandningen.
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1.2  Faktorer som paverkar baltesanvandningen

Anvéandningen av bilbalte paverkas av en mangd faktorer. En exakt kunskap om
dessa faktorers paverkan &r inte kand. Det finns fa dokumenterade studier om
olika faktorers paverkan pa bdtesanvandningen. Men man kan indirekt fran
studier liknande denna eller intervjustudier dra vissa slutsatser och gora vissa
kvalificerade antaganden. Det &r svart att uttala sig om enstaka faktorers paverkan
och ménga av faktorerna kan dessutom anses vara starkt korrelerade med
varandra. De faktorer som raknas upp har bygger alltsd mer pa antaganden och
mer eller mindre kvalificerade gissningar &n vetenskapliga studier. Trots det kan
de anses std oemotsagda. En av de viktigaste faktorerna & "resans langd". Ju
langre resa desto storre sannolikhet att béltet anvands. Andra faktorer &r "alder",
"resans andama", "kon", "antalet passagerare”, "landsbygd eller tatort", "tid-
punkt”, "veckodag" och "véglag".

Hur sambanden kan se ut & som sagt svart att analysera. Men man kan indirekt
anta vilken typ av trafik som dominerar en viss trafikstrém under en viss tidsrymd
och d& observera att skillnaden i bilbaltesanvandning exempelvis for en ensam
forare pa en kort resai en mindre ort en vardag, jamfort med en forare med flera
passagerare pa langresa pa en motorvag en helg kan vara flera tiotals procent-
enheter. Det visar inte minst VTI:s egna observationer. Darfor & det omgjligt att
jamfora observerade nivaer pa baltesanvandningen i olika studier som har obser-
verat olikatrafik i olika miljoer och pa olikatidpunkter.

Vid en analys av tidstrender maste effekten av alla dessa faktorer neutraliseras
sa langt det & rimligt. Trots dessa forsiktighetsmétt kan inte effekter av tids-
typiska handel ser, som effektiva kampanjer, sarskiljas utan vidare.
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2 Syfte

Syftet med observationerna & att undersbka hur anvandningen av bilbélten i
personbilar forandras dver aren i Sverige. Forutom baltesanvandningens forand-
ring 6ver aren for forare och passagerare i framsétet respektive baksatet och for
barn och vuxnaingar foljande delstudier inom projektets ram:

e Studier av sambandet mellan baltesanvandning bland forare och forarnas alder
och kon

e Studier av béltesanvandning bland taxiforare

e Studier av béltesanvandning i ovrig trafik, latta/ tungalastbilar m.m.

e Studier av sambandet mellan forarnas och passagerarnas batesanvandning
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3 Metod

3.1 Samplingsstrategi, urval av matplatser

Né&r matprogrammet startade 1983 skulle de sista balteslagarna, som adade aven
vuxna baksétespassagerare i personbilar att anvanda béltet, borja galla nagra ar
senare. Darfor var det viktigt att observationerna lades upp sa att man observerade
manga baksitespassagerare. Baksdtespassagerare & forhallandevis sdllsynta i
vanlig trafik under vardagar. Da antalet bakséitespassagerare, med den kunskap
man da hade, kunde anses vara korrelerat med resans langd valdes foretrédesvis
observationsplatser dar fjarrtrafik motte stadstrafik.

Batesanvandningen varierar mycket mellan olika trafikslag. Det & darfor
mycket svart att forstka skatta en generell niva pa baltesanvandningen i Sverige.
Det kraver ett stort val av observationsplatser och manga observerade fordon for
att inte konfidensintervallet ska bli orimligt stort. Syftet med denna studie &r inte
att forsoka skatta nivan utan att i forsta hand studera forandringarna i baltesan-
vandningen sett dver aren. Darfor har urvalet av observationsplatser gjorts bland
storre trafikplatser med mycket trafik och dar flera trafikslag ingdr, lokaltrafik,
fjarrtrafik, rusningstrafik, vardagstrafik m.m.

Cirkulationsplatser & ofta placerade i tatorters utkanter med stort indag av
fjarrtrafik. Dessutom har de som regel mycket trafik och en komplex blandning av
olika trafiktyper, intressanta ur observationssynpunkt. Darfor ansdgs det 1983
lampligt att urvalsramen bestod av cirkulationsplatser i tétorter. Ett forsta slump-
massigt urval gjordes som sedan modifierades for att ge en storre spridning i
trafiktyperna och for att praktiskt kunna hanteras. Av praktiska skél lades mat-
programmet upp i tre matblock, ett i Vastsverige (métplatserna Goteborg och
Skovde), ett i Stockholmsomradet (Sollentuna, Sundbyberg, Vasteras och
Gideonsherg (i Vasterds)) och ett métblock i Ostergétiand (Norrkdping, Idrotts-
parken (i Norrkoping), Linkdping och Vallarondellen (i Linkoping)). Det fjarde
métblocket med Gnista |, Gnista 1l, Uppsala, Enkdping posten respektive
Enkdping centrum tillkom 1994 for att komplettera tidigare urval och majliggora
en ersdttningsplats for Norrkoping. "Métblock” & altsa en rent administrativ,
praktisk bendmning och forekommer inte mer i redovisning.

Métplats Norrkoping hade intensiv fjarrtrafik pa E4 som passerade Norrkoping
pa sondagseftermiddagen. Fran och med juni 1996 Oppnades dock forbifarten
forbi Norrkoping och den intressanta fjarrtrafiken forsvann fran Norrkoping. Som
erséttningsplats har sedan dess Gnistarondellen (Gnista | och Gnista I1) pa E4
strax sdder om Uppsala tjanstgjort. | den observerades paralellt med Norrkoping
1994 och 1995.

Andra platser har tidvis mycket intensiv vardagsrusningstrafik sasom
Goteborg, Skévde, Sollentuna, Linkdping och Vallarondellen. Ovriga platser
(Sundbyberg, Vasterds, Gideonsberg och Idrottsparken) kan anses ha Over-
vagande relativt normal vardags- eller helgtrafik. Det ar viktigt att pdpeka att
samma maétplats kan ha manga olika trafiktyper under ett helt métpass.
Exempelvis Goteborg har pendlingstrafik morgon respektive kval, kvalstrafik
vardag och vardag almantrafik.

Tidsméssigt &r alla veckodagar representerade. Med den komplexa trafikbild
man ofta finner i cirkulationsplatser belyses baltesanvandningen for méanga olika
trafiktyper; rusningstrafik, vardagstrafik/helgtrafik, fjarrtrafik/lokatrafik, kvals-
trafik m.m. liksom béltesanvandningen for forare och olika kategorier passa-
gerare; framsatespassagerare, baksdtespassagerare, barn och vuxna.
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De flesta & har observationerna gjortsi ett program av ungefar dagens storlek.
Né&gra ar och vid nagra speciella tillfadlen har observationer bara gjorts i nagot
som kallades "lilla métprogrammet” som var en delméngd av det fullstandiga
métprogrammet. Dessa tillféallen har varit extra omgangar som omedelbart fore
och omedelbart efter lagen om obligatoriskt anvandande av bilbélte i baksatet
tradde i kraft 1 juli 1986 och efter det att motsvarande lag for barn trédde i kraft
1 april 1988. Dessutom har lilla programmet ersatt det fullstéandiga méatprogram-
met 1987, 1989, 1990 och 1991. | lilla métprogrammet observerades ungefar
17 000 personbilar. Métplatsernai lilla métprogrammet var Norrkoping, Vasteras
och Gideonsberg. Dessa valdes ut for att de forvantades ha flest baksédtes-
passagerare.

Eftersom maétplats Norrkoping utgick fran och med 1996 sa &r inte lilla mét-
programmet meningsfullt 1angre och omnamns bara pa detta sétt i denna redo-
visning. Intresserade héanvisas darfor till ddre redovisningar. Den 14 &r langa helt
intakta métserien brots altsa i och med 1996 ars métning. Utav de observa-
tionsplatser som ingick 1983 & det dock bara Norrkoping som utgétt, 6vriga
observationsplatser & kvar och har i stort sett samma trafiksammansattning.

Mellan 1996 och 1998 ingick Gnista | och Il i nya”stora métprogrammet” till-
sammans med Uppsala, Enkopingsposten och Enkoping centrum. Méatdata fran
1994 och 1995 har raknats om inklusive dessa maétplatser och exklusive
Norrkoping. Antalet observerade fordon i nya och gamla serien & ungefér de-
samma.

Enkopingsposten hade lite, men desto intressantare, trafik. De flesta som
passerade rondellen skulle till det ndrbel &gna postkontoret eller hade just varit dér.
Rondellen hade alltsd en stor andel av det som skulle kunna karaktériseras som
lokala”kortaresor”, det vill sdga den typ av resor dar forare och passagerare anses
ha l&gst baltesanvandning. Ar 1998 lades dessvérre postkontoret ned och frén och
med 1999 kan det inte anses motiverat att observera dessa platser langre.

Sammanfattningsvis observeras knappt 70 000 fordon, personbilar, taxibilar
och tunga fordon.

VTI observationer augusti—september 2002 omfattande 12 maétplatser i gu
tétorter i Mellansverige: Goteborg (métplats Goteborg), Skovde (Skovde),
Storstockholm  (Sollentuna  och  Sundbyberg), Véasteras (Vasterds och
Gideonsberg), Norrkoping (Idrottsparken), Linkdping (Linképing och
Vallarondellen) och Uppsala (Gnista |, Gnista 1l och Uppsala centrum). Nedan
foljer en upprékning av observationspassen for 2002. Observationspassen har
andrats mycket marginellt sedan 1983:

|drottsparken (Norrkdping) mandag 07.00-09.00 och 10.00-11.15
Link6ping mandag 12.45-14.45 och 16.00-18.00

Vallarondellen (Linkdping) tisdag 07.00-09.00 och 10.00-12.00
Goteborg onsdag-torsdag 10.00-14.00, 15.45-19.45 och 6.45-09.00
Skovde torsdag—fredag 16.00-19.00, 06.45-08.45, 10.30-13.00, och
15.00-18.00

Gnista | (Uppsala) sondag 12.45-15.15 och 16.45-19.00

Gnista Il (Uppsala) mandag 07.00-09.00

Uppsala mandag 11.15-13.00 och 13.45-16.00

Sollentuna torsdag 10.00-12.30, 13.30-16.30 och 18.00-19.30
Sundbyberg fredag 07.30-10.00

Vasteras fredag 14.00-16.30 och 17.45-19.25

Gideonsberg (Vasteras) |6rdag 08.30-11.00 och 12.00-14.00
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3.2 Faltstudier

| de 12 métplatsernainom méatprogrammet goérs observationernai 11 fall i cirkula-
tionsplatser. Enda undantaget & Uppsala centrum. | nastan alla cirkul ationsplatser
gérs observationerna i infarterna till cirkulationsplatserna. Enda undantaget ar
métplats "SKovde' som av praktiska skal observeras i franfarterna. | varje obser-
vationsplats observeras tva eller tre infarter (franfarter), tva pa huvudvégen och
som regel ocksa en av de anslutande lederna. Eftersom cirkulationsplatser ofta an-
laggs déar en huvudled angdluter till en annan huvudied, exempelvis en riksvags
anglutning till en infart till en tdtort genererar ofta tre infarter betydande trafik-
mangder lampliga att observera baltesanvandningen i. Man bor daremot vara
observant pa att olika anslutningar och olika tidpunkter generar olikatrafiktyper.

Observatorerna fyller i ett formuldr (se bilaga i 1993 ars redovisning, VTI
Meddelande 733) dar de vanligaste kombinationer av férare och passagerare,
baltade och obdaltade finns fornoterade. Dessutom finns det plats att notera de mer
ovanliga kombinationer som kan observeras. Ett formuléar racker normalt till ett
helt arbetspass, 45 minuter.

Det ar oundvikligt att olika observatorer ger nagot olika resultat. Det géller
framforallt for det svarobserverade baksétet. For att mildra den effekt som olika
observatorer ger upphov till far observatérerna byta observationspunkterna enligt
ett schema. Innan forsta métningen sa ges dessutom en introduktion i férsta hand
for nya observatorer hur man observerar, vad man prioriterar i svara situationer
och sa vidare. Det & exempelvis bra att forsoka prioritera bilar med bakséites-
passagerare eftersom de & sa fa | rusningstid & det en omdjlig uppgift att hinna
observera alla forbipasserande fordon. Lyckligtvis har de flesta personbilar i rus-
ningstid en l&ttobserverbar belaggning, det vill séga de flesta personbilar kérs av
en ensam, baltad forare, sa observatoren kan rakna dessa bilar och koncentrerasig
pa de fa personbilarna som har en mer komplicerad personbel ggning. Det bortfall
som trots allt uppstar i rusningstid & inte helt obetydligt men ganska litet. Det
felet tillsasmmans med problemet att observera baksétespassagerarnas béltesan-
vandning paverkar helt klart nivauppskattningen av baltesanvandningen. Bedom-
ningen ar dock att det &r ett forhallandevis litet fel och rimligen ungefar lika stort
&ven de jamforande aren.

Avsikten med VTI:s observationer &r inte att forsoka skatta nivan pa bilbaltes-
anvandningen utan att skatta forandringarna dver tiden i bilbatesanvandningen.
Darfor & det av yttersta vikt att programmet &r sa likt som mojligt & efter ar. Det
gdler tiden for métpassen och sjévfalet ocksa att métplatserna och att
observatOrerna & desamma. FOr ett tre dagars métblock anvénder VTI tre eller
fyra observatorer beroende pa vilka métplatser som ska observeras och vilka
extrauppgifter som ska genomfdras. En cirkulationsplats med 3 infarter att
observera kraver 4 observattrer, en cirkulationsplats med 2 infarter att observera
kréaver 3.

For att utfora studierna av batesanvandningen i 6vriga fordon (g personbil
eller taxi) foljer en extra observator med till de platser som forvantas ha storst
andel tung trafik, namligen Skovde, Sollentuna och Gnista |I. Observationerna av
taxiférarnas baltesanvandning goérs av ordinarie observatdrer som en extra uppgift
under hela métserien. Taxistudien orsakar altsdinget bortfall i den stora studien.
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3.3 Definitioner

Observationerna gors forst och framst i ”personbilar”. Fram till och med 1995
gjordes observationerna enbart av forare och passagerare i personbilar. Taxi
studerades separat i ndgra stader och firmabilar av typ Telias servicebilar undan-
togs. Framsta anledningarna till att inte ala personbilsliknande fordon klassi-
ficeras som " personbil” &r att det & Onskvart att studera en s homogen fordons-
park som mgjligt over &ren och att batesanvandningen kan forvantas vara be-
tydande olika for forare av privatbilar jdmfort med for forare av tjanstefordon, typ
Telias och hantverkares fordon. Med sa olika batesanvandning skulle en liten
uppmétt skillnad helt kunna forklaras av forandrad forekomst av tjénstefordon. En
enkel definition av "personbil”, som tilldmpas i projektet, & personbil med plats
for passagerare i ett bakséte.

| dag finns dock en betydande och véxande grazon mellan en traditionell
personbil och bilen som arbetsredskap. Fordon av typ Jeep, som antas huvud-
sakligen anvandas som familjebil, réknas har som personbil. Minibussar med plats
for flera rader med baksédten och som ocksa huvudsakligen kan antas anvandas
som familjebil, réknas déaremot g som personbil.

Alla personer observeras, &ven spadbarn i barnvagnsinsats. Daremot skiljs pa
barn och vuxna. "Barn" &r yngre &n cirka 13-15 ar. Gransdragningen mellan barn
och vuxna valar sdllan osdkerhet hos observatorerna. Passagerare i den svar-
tolkade dldern 1216 &r helt enkelt relativt séllsyntai trafiken.

Fran och med 1995 har &ven observerats bétesanvandningen i taxi och i 6vrig
trafik; latta och tunga lastbilar och lastbilar med ddp. Klassificeringen av dessa
fordon gorsi dessa fyra ganska grova klasser:

e Personbilsliknande fordon ofta med baksdtet ombyggt for transport av
verktyg eller varor. Hit réknas ocksa personbilar med dppet flak eller med
tackt flak. Ej polishbilar och andra personbilar som huvudsakligen ar till for
persontransport

e Van, eler vanliknande fordon. Hit réknas liten lastbil, dppen eller tackt med
presenning typ tidningsbilar

e Traditionell lasthil med Oppet flak eller med tackt flak. Hit réknas ocksa in-
bygad lasthil

e Semitrailer, lastbil med dap, |angtradare.

| faltarbetet s medfdljer alltsd en extra observator till de platser i métserien som
forvantas ha mycket tung trafik.

VTI observerar i augusti och september da det & den tidpunkt som kan for-
vantas ge de stabilaste observationsdata ar fran ar och dessutom observationsmoj-
ligheter under gynnsamma forhallanden, temperatur- och ljusmassigt. Exempelvis
semestertrafik och vintertrafik kan antas ge ett avvikande beteendeménster an de
flesta andra trafiktyper.

Sjélvfallet & det inte meningsfullt att studera baltesanvandningen efter
morkrets inbrott. Likasa & det inte meningsfullt att observera alltfér sma trafik-
volymer. Darfor gors alla observationer efter klockan 06.30 pa vardagar, 08.00 pa
|6rdagar och 12.30 pa sbndagar. Senaste arbetspasset slutar 19.45.
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3.4 Baltesanvandningen for man och kvinnor i olika
aldersgrupper

Kunskapen om béaltesanvandningen for man respektive kvinnor i olika aldrar &r
inte fullstandig. | 1994 ars matserie noterades darfor for forsta gangen vid nagra
tillfalen kon och alder for forare med respektive utan balte. Erfarenheterna fran
1994 ars metodutvecklingsprojekt har sedan tillampats fran och med 1995 ars
projekt. Alla métplatserna observeras pa samma sétt.

Tillvagagangsséttet i falt ar foljande: Den ordinarie observatdren gor ett avbrott
I ordinarie studier av bilbdltesanvandningen under de forsta 5 minuterna av varje
arbetspass som normalt ar 45 minuter. Med det rullande schema som tillampas sa
innebar det att for varje 15-minutersdelpass & nagon observator sysselsatt i fem
minuter med detta delprojekt. Urvalet &r att likna vid ett systematiskt tidsurval.
Ordinarie huvudprojekt far alltsa ett i tid jamt fordelat bortfall pa 1/9 pa mét-
platser med tre observerade infarter.

Observatoren invantar den forste obaltade foraren, noterar alder och kon. Dar-
efter observeras den forste béltade foraren. Sedan véntar observatéren in nasta
obédltade forare och sa vidare tills 5-minuterspasset ar slut. Sdledes observeras lika
manga forare med bélte som utan balte. Tekniken ger en klassisk fallkontroll-
studie som & vanlig exempelvis i medicinska studier dar den intressanta gruppen
& liten i forhallande till kontrollpopulationen. De parvisa urvalen gors for att sa
langt det & majligt undvika paverkan av ovidkommande variabler som véader, tid-
punkt, plats, observator m.m. Eftersom béltade forare &r betydligt fler 8n obéltade
a sannolikheten for att komma med i urvalet stor om foraren & obdtad och liten
om foraren &r béltad. Urvalskriteriet & alltsa om foraren & batad eller inte. Den
bakomliggande statistiska teorin, som ligger till grund for berakningarna, beskrivs
i metodkapitel 3.4.

Observationerna av om forarna &r béltade eller inte &r relativt sikra. Daremot
& adersbestamningen av naturliga sk beh&ftad med en stor osakerhet. Observa-
toren gor sin bedomning efter basta formaga och i efterhand aggregerats data till
4 dldersklasser.

Totalt observerades 600 observationspar 2002. Urvalen har altsa gjorts sa att
det & enbart bilbaltesanvandning som paverkar chansen att observeras och inte
kon eller lder for de som anvander respektive inte anvander bilbalte. Detta inne-
bar att studien har gjorts retrospektivt eller som en klassisk fallkontroll studie.

Analysen har gjorts genom att anpassa observationerna till en logistisk regres-
sionskurva. ("Log” i statistisk/matematisk mening logaritm) Lét "x” vara den
variabel som beskriver kon och alder for en individ. Sannolikheten att individen
inte anvander bilbélte kan med Bayes sats uttryckas enligt:

P.(SB)P.(B)
P.(§B)P.(B)+P,(SB)1-P,(B))

P,(BlS) =

("B” béltad, "B-streck” obaltad, S’ ingaende i studiens urval, "SB” S
betingat B)

Eftersom kon och alder inte paverkat chansen att observeras kan sannolikheten
skrivas
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P,(BIS) =

eller dternativt

Antag nu att sannolikheten for att inte anvanda bilbalte kan beskrivas med en
logistisk regressionsmodell med kon och ader enligt

Iog(l_PXP(XB(’L)j =X'B = o+ X B+ X, + ...

D& gdler att ocksa sannolikheten for att en individ i studien inte anvander
bilbalte kan beskrivas med en logistisk regressionsmodell med kon och alder

enligt
{2 ef D)

o8)

med identisk regressionskurva sa nar som pa en, eventuellt kand, konstant.
Eftersom lika manga med och utan bilb&lte ingar i studien géller att

P(SB) P(B) _

— ==

P(SB) P(B)

c sétts till 9 eftersom batesanvandningen 2002 & ungefér 90 % for forare
(90 %/10 %). Den intresserade kan lasa mer i "Case—Control Studies’ James J.
Schlesselman (1982) och ”Modelling Binary Data’, D. Collett (1991).

3.5 Baltesanvandningen bland taxiférare

Frén och med 1995 ars projekt gors en studie av samtliga passerande taxiforares
baltesanvandning pa alla métplatser inklusive tidpunkterna for ader/konstudien.
Taxiforarnas baltesanvandning noteras i en sarskild ruta pa ordinarie protokoll
som en tillaggsuppgift under ordinarie observationsarbete. Taxistudien har alltsa
inte orsakat nagot bortfall i huvudstudien eller alder/kénstudien.
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3.6 Samband mellan férarnas och passagerarnas baltes-
anvandning

| protokollet noteras varje fordons unika sammanséttning av baltade/obéltade
forare och passagerare och om passagerarna sitter i fram- eller baksédtet och &r
barn eller vuxna. Det &r alltsa mgjligt att studera hur manga personbilar med
exempelvis en béltad férare och en obdltad vuxen framsétespassagerare utav de
67 000 observerade som ingdr i hela materialet. PA sa sétt & det mojligt att, &min-
stone indirekt, analysera forarnas paverkan pa passagerarnas baltesanvandning
och omvant.

| denna dokumentation gors ingen modell for sambandet mellan férarnas och
passagerarnas baltesanvandning utan bara en beskrivande redovisning och en
enkel uppskattning av sambandets form.
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4 Resultat

Fran och med 1999 har métplatsernai Enkdping strukits. Aven om antalet fordon
som passerat observationsplatserna varit fa sa har de varit vardefulla eftersom de
speglade batesanvandningen for korta resor i mindre stad. Exempelvis " Enkoping
posten” trafikerades av manga med &rende just till posten. Sedan postkontoret
beklagligt lagts ner sa foll motivet bort for att observera i nagon observa
tionspunkt i Enkoping. Det totala resultatet paverkas bara marginellt med hogst
nagon enstaka promille, varfor ingen korrigering gors bakat i tiden.

4.1 Baltesanvandningen 2002
Setabell 1 och figur 1.
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‘ — — forare —l—passagerare fr atet —&——passagerare baksétet vuxna —#—— passagerare baksétet barn ‘

Figur 1 Baltesanvandningen for forare, framsatespassagerare, vuxna och barni
baksatet. Stora matprogrammet och nya matprogrammet.
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Tabell 1 Procentuell bilbaltesanvandning 1983-1995 stora matprogrammet.

1994-1998 nya matprogrammet exklusive

" Norrkoping”

men
" EnkOping posten” resp. " centrum’ och "Gnista 1”7 och " Gnista 11" samt

inklusive

" Uppsala” . 1999-2002 exklusive Enkoping. Forare och framsatespassagerare.

Forare -83 |-84 |-85 [-86 |-88 |-92 [-93 |-94 |-95 [-96 |-97 |-98 [-99 |-00 |-01 [-02
81,6182,3]183,6850(86,3[(84,1(85,6|86,3|868| — — — — — — —
Ensam forare
86,6 | 87,7 86,6 (87,9)|88,9(88,8(88,7]|89,9
86,0187,8]87,7]89,9[91,2{90,6(90,4|91,1]190,6| - — — — — — —
Passagerare fram
89,7189,7]190,1(90,7(91,9|91,4]191,9]92,8
88,3189,5]190,3]93,9[93,7{935(925]93,5|93,0] - — — — — — —
1 passagerare bak
92,5]193,6191,8[93,0(93,3|93,8]|94,9]|95,2
92,4191,7(92,4(96,0]|96,196,0(952)|958[956( — - - - - - -
2 passagerare bak
94,9)194,8194,5(95,8]|958(95,1[95,7]|96,5
3 passagerare bak [91,4]191,9|93,3]95,7|95,9(950]94,4]|956[96,6]| — — — - — - —
94,6 93,7 193,0(95,0]95,2[95,0(94,5]| 95,5
83,91850]858|87,6(88,6(87,1(87,9]|88,7|888| — — — — — — —
Totalt forare
88,2 (89,0(88,3(89,4(90,4]|90,1|90,3(91,2
Passagerare fram |[-83 |[-84 |-85 [-86 |-88 |-92 [-93 |-94 [-95 |-96 |-97 [-98 |-99 |-00 [-01 |-02
84,7186,5|87,0]88,2(90,6(89,8(90,1]90,7]191,2] - — — — — — —
Passagerare fram
90,5190,4[90,0(91,5|91,7[91,6[91,3]|91,7
87,3184,3[91,3(91,61929(92,8(92,8)|950[938( - - - - - - -
1 passagerare bak
93,4191,8]191,6(93,4(92,8|93,7]194,1]|94,4
91,8192,2]191,3]96,2[96,1955(95,6]|96,1]|95,1| - — — — — — —
2 passagerare bak
94,8 194,7194,7[95,1[95,0]|95,6]94,9]|95,7
89,6189,7190,6194,9[945(96,1(92,9|94,4]|1950| - — — — — — —
3 passagerare bak
92,6191,0[92,3(91,8]|92,3[94,2(92,6]91,7
Totalt passagerare | 85,8 (86,7 (88,2|89,7(91,5/90,9|91,1{92,0]92,1| — — — — — — —
fram
91,4190,9190,8(92,1(92,2|192,3192,0]|92,4
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Tabell 2 Procentuell bilbaltesanvandning 1983-1995 stora matprogrammet.

1994-1998 nya stora méatprogrammet exklusive " Norrkoping” men inklusive

" Enkdping posten” resp. " centrum’ och " Gnista I” och ”Gnista II” samt
" Uppsala” . 1999-2002 exklusive Enkoping. Barn och vuxna i baksatet.

Vuxna baksatet -83 [-84 [-85 [-86 [-88 [-92 [-93 |-94 [-95 |-96 |-97 |-98 |-99 |-00 |-01 |-02
07,6113,1]13,4|52,4(62,6(67,3(64,7|72,0]66,1| — — — — — — —
1 passagerare bak
66,8 |1 66,9 65,2(69,2]|71,1|70,7[73,0]|74,4
09,1]1129]12,2]60,6|705({79,8(785]|78,3]|77,3| — — — — — — —
2 passagerare bak
78,0]|756]76,2(78,0(78,9]|76,1]78,2]80,3
02,5]06,5]03,9]354[459[74,4(64,7|68,5]|64,0| - — — — — — —
3 passagerare bak
64,9 |1555|64,4(62,5|65,9]|65,8)|67,3]|63,3
075]12,111,6[53,9|63,7]729([70,2|742|70,2| — - - - - - -
Vuxna baksétet
70,9 168,7169,2(72,1(735|72,3|74,5]|75,2
Barn baksatet -83 [-84 [-85 [-86 [-88 [-92 [-93 |-94 [-95 |-96 |-97 |-98 |-99 |-00 |-01 |-02
17,7126,9(33,0({60,0(77,9|84,8|81,7]|86,7|84,7| — — — - - — -
1 passagerare bak
84,9)86,2|87,7(875)|87,2|87,4(89,6]90,3
21,8134,7]38,7]69,5[84,1{89,1(88,3|90,6]|90,2| - — — — — — —
2 passagerare bak
91,3188,8189,3[(91,8(/92,5]|91,5]92,3]93,5
04,4110,2]13,3]359(62,0({86,7(73,4|775]|76,7| — — — — — — —
3 passagerare bak
79,21755|76,8(815(|84,6|86,3]|79,7]|79,8
1731275(32,4|61,1|78,0(87,3|83,7|87,4(862| - - - - - - -
Barn baksétet
87,3184,1)186,6|88,7[89,7[89,3|89,4|90,2

Forandringarna mellan tva ar & som regel sma och séllan dramatiska &ven om den
langsiktliga trenden & uppétriktad. Okningen mellan 2001 och 2002 méste darfor
klassas som stor i ett historiskt perspektiv. Det géller ndstan samtliga kategorier
bildkare, forare, passagerare, vuxnalbarn, fram- respektive baksite. | s gott som
samtligafall ligger baltesanvandningen i paritet med hogstanivaerna nagonsin.

4.2 Baltesanvandningen bland man och kvinnor i olika
aldersgrupper

Bilbaltesprojektet utokades 1995 med en delstudie av hur baltesanvandningen
berodde pa ader och kdn. Metoden bygger pa parvisa jamforelser dar man forst
vantar in och observerar kon och dder for en obédltad forare och dérefter en baltad
forare. Darefter vantar man in en ny obaltad och sa vidare. Den statistiska bak-
grunden finns utforligt beskriven i kapitel 3.4. Det & alltsa bara en liten mangd
personbilar som ingdr i denna delstudie.

VTI meddelande 945 23




Tabell 3 Baltesanvandningen for man/kvinnor i olika aldersgrupper 1995-2002
(procent).

Man Kvinnor
Alder 95 |97 (98 |99 |00 |01 |02 |95 |97 |98 |99 |00 |01 |02
18-25 82 |81 [81 |80 [85 |77 |82 |92 |90 |92 |90 |94 |92 |91
26-35 84 |88 |87 (88 |86 |84 (88 |93 |94 [95 |95 |95 [95 |95
36-50 89 |88 [89 |88 [88 [88 |88 |95 |94 |96 |94 |96 |96 |95
51— 93 |93 [92 |92 |90 |93 |91 |97 |97 |97 |96 |96 |98 |96

Procentandelarna i tabellen ovan & modellberéknade enligt den metodbeskrivning
som aterfinnsi kapitel 3.4. Av de sammanlagt observerade 1 200 forarna (1 292 ar
2001), lika manga med som utan bilbdlte, var 913 man (978) och 287 kvinnor
(314). Andelen kvinnor i detta speciella urval var 24 %, en niva som varit nastan
konstant de senaste &ren. Andelen kvinnor bland de béltade var 31 % (34 %).
Motsvarande andel bland de obéltade var 17 % (14 %).

Studien begransas i tid och rum till det gjorda urvalet. Studiens styrka ligger i
att det &r ett representativt urval ur hela stora studien somi sin tur & ett mer eller
mindre braurval av det totalatrafikarbetet. Med det i bakhuvudet kan man géraen
hel del intressanta, om &n osdkra, iakttagelser ur tabell 4 nedan, men sjalvfallet
kan vi inte dra alt for langtgéende slutsatser. Vi antar for enkelhets skull att
baltesanvandningen dver hela materialet bland forarna & 90 %. Exempelvis for
2002 &r andelen kvinnor (186/600) bland de béltade, som &r 90 % av ala forare,
och (101/600) bland de obaltade, som &r 10 % av alaforare.

0,31*0,90 + 0,1683* 0,10 = 29,6~ 30 %.

Tabell 4 Andelen kvinnliga forarei trafiken i olika aldersgrupper (procent).

Alder 1995 1997 1998 1999 2000 2001 2002
18-25 39 28 22 26 27 36 40
26-35 39 37 39 38 36 44 29
36-50 31 31 28 29 33 28 33
51— 22 20 17 20 22 23 19
Totalt 32 29 28 29 31 32 30

Som synes varierar de observerade vardena kraftigt 6ver adersgrupp och observa-
tions&r medan totalnoteringen & stabil, utan att visa nagon egentlig tendens.
Hogst andel kvinnor & det i de tva yngsta dldersgrupperna. Utan att gora kopp-
lingar till omvérldsfaktorer som konjunktur och annat kan det vara vért att notera
att andel kvinnor bland de yngsta férarna 6kat markant jamfort med de ndrmaste
foregaende &ren.

Forarens alder uppskattas av observatGren nér personbilen passerar i mer eller
mindre hég hastighet. Det &r inte praktiskt mojligt att kalibrera adersbestam-
melsen efterdt genom att stoppa bilen och fréaga. Dessutom & det mycket troligt
att precisionen i adersbestammelserna &r olika beroende pa om féraren & en man
eller en kvinna.
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4.3 Baltesanvandningen bland taxiférare
Fran och med 1995 observeras samtliga taxiforare.

Tabell 5 Béaltesanvandningen bland taxiforare, hela matserien exklusive
Enkoping.

Ar Béltesanvandningen Antalet observerade
% taxi
1995 16,5 1732
1996 15,6 1375
1997 16,6 1381
1998 21,4 1670
1999 27,2 1528
2000 59,5 1616
2001 60,3 1610
2002 68,7 1673

béltesanvandning bland taxiférare

80

70

60 /

4

20

/

procent
B
o

10

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
ar

Figur 2 Baltesanvandning bland taxiforare.

Med tanke pa den stora variationen i bétesanvandning pa de olika métplatserna,
se tabellen nedan och de laga andelarna var totalvardena uppseendeviackande
stabila mellan 1995 och 1997. Anpassningen till den nya lagen som trédde i kraft
efter observationerna 1999 borjade redan 1998. Efter att lagen gallt i knappt ett ar
hade 60-procentsnivan nétts. Aven om taxiférarnas baltesanvandning okat
markant igen 2002 sa & det annu langt till baltesanvandningen i personbilar
generellt, men jamfért med vad som kan observeras i stadstrafik dér korta resor
kan anses dominera & det inte sa chockerande.

Variationen i bétesanvandningen i olika trafiktyper och trafikmiljoer ar
mycket stor som framgér av foljande upprakning (dominerande trafiktyper och
trafikmilj® inom parentes).
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Tabell 6 Andel béltade taxiforare pa observationsplatserna 2002 respektive

2001.

Baltade forare/totalt antal forare

2002

2001

Gnista | (fjarrtrafik helg motorvag)
Vallarondellen(fjarrtrafik/lokaltrafik vardag)
Gnista Il (langpendlingstrafik motorvag)
Linkdping (lokaltrafik vardag)
Gideonsberg (fjarrtrafik lI6rdag)

Skovde (lokaltrafik/fjarrtrafik vardag)
Idrottsparken (lokaltrafik vardag)
Sollentuna (lokaltrafik vardag)

Uppsala (kortresor lokaltrafik)

Vasteras (lokaltrafik vardag)

Sundbyberg (lokaltrafik vardag)

83 9% 85/102
83 % 79/95
78 % 81/104
75 % 74/99
74 % 23/31
70 % 85/121
68 % 46/68
68 % 275/407
65 % 151/234
64 % 35/55
62 % 28/45
60 % 187/312

85 % 98/115
58 % 60/104
82 % 46/51
68 9% 49/72
64 % 16/25
35 % 52/149
65 % 43/66
68 % 272/399
53 % 89/167
65 % 24/37
56 % 37/66
52 % 185/359

Goteborg (lokaltrafik vardag)

Resultaten fran de enskilda méatplatserna uppvisar inget enhetligt monster. Varia-
tionen i baltesanvandning pa de olika platserna & stor. Vart att notera &r att
baltesanvandningen bland taxiforarna pa motorvég, som vid Gnistarondellen strax
sbder om Uppsala, nastan & i paritet med baltesanvandningen bland férarna av
personbilar.

4.4  Baltesanvandningen i dvriga fordon

For forsta gngen 1996 observerades baltesanvandningen i dvriga fordon forutom
personbilar och taxibilar inom detta projekts ram. Den mycket grova indelningen
som tilldmpats sedan 1996 har varit féljande:

¢ Personbilsliknande fordon, ofta med baksétet ombyggt for transport av verktyg
eller varor. Hit réknas ocksa personbilar med Oppet flak eller med téckt flak.
De flesta i denna kategori torde vara registrerade som personbil, det vill séga
ha géllande balteslag aven fore 1999

e Van dller vanliknande fordon. Hit réknas liten lastbil, 6ppen eller tackt med
presenning, typ tidningsbilar. En inte obetydlig del inom denna kategori torde
vara personbilsregistrerade, det vill sagainte vara befriade fran bélteslagen fore
1999

o Traditionell tung lastbil med dppet eller med tackt flak utan dl&p

e Semitrailer, lastbil med sl&p, langtradare. For tung lastbil med och utan sl&p
gdler alltsa balteslagen fran och med oktober 1999, det vill siga efter 1999 ars
observationer.

Sammanlagt observerades under 2002 2 651 tunga fordon fordelade pa 540,
1 195, 646 respektive 270 i de fyra uppraknade kategorierna.
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Tabell 7 Andel béltade forare bland tyngre fordon 1996-2002.

Fordonskategori 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
% % % % % % %
Personbilsliknande 54 65 - 58 65 74 74
Liten lastbil 39 44 - 41 49 62 60
Tung lastbil 15 4,4 6,6 51 19 23 23
Tung lastbil plus slap 2,7 1,0 7,3 7,4 27 25 33

Béltesanvandning bland évriga fordon

80,00

70,00

60,00

50,00

procent

40,00

30,00

20,00

10,00 +

0,00

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

—— personbilsliknande —#— liten lastbil —4—tung lastbil — H — tung lastbil plus slap

Figur 3 Baltesanvandning bland 6vriga fordon, € personbil eller taxi.

Observationer och resultat fran 1996 &r inte helt jamforbara med de Gvriga arens.
Ocksa de bagge tyngsta kategorierna omfattas fran och med oktober 1999 av
balteslagarna, det vill sdga observationerna som gjordes augusti/september 1999
omfattades inte av lagen. Anpassningen till den nya lagen har bland férarna av de
tyngsta fordonen gétt mycket langsamt och inte forbéttrats de tva senaste aren.
Véart att notera & den relativt kraftiga okningen av bétesanvandningen bland
forarna av de allra tyngsta fordonen med slé&p. Baltesanvandningen bland forarna
av personbilsliknande fordon och liten lastbil ligger i alla fall i paritet med
baltesanvandningen bland taxiforarna.

45 Forarnas baltesanvandning betingat passagerarnas
béaltesanvandning.

Faltprotokollet som observatérerna anvander & sdpass detaljerat att man noterar

varje personbils unika uppséttning av forare och passagerare. Man noterar om de

& batade, barn eller vuxna och om de sitter i framsétet eller baksétet. Blanketten

ar standardiserad for de vanligaste passagerarbesédttningarna och med ett antal

tomma rutor for att kunna beskriva de mera ovanliga.
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Tabell 8 De 20 vanligaste passagerarbesattningarna 2002 (1996 ars " place-

ring”).
Forare Framséates— Baksatespassagerare antal
passagerare fordon

1.(1) Baltad - - - 37018 55,80 %
2.(2) Baltad Baltad vuxen - - 14254 21,48 %
3.(3) Obaltad - - - 4056 6,11 %
4.(4) Baltad Baltat barn - - 1520 2,29 %
5.(5) Baltad Baéltad vuxen Baltad vuxen — 1387 2,09 %
6.(8) Baltad Obaltad vuxen - - 760 1,15 %
7.(6) Obéaltad Obaltad vuxen — - 665 1,00 %
8.(12) Béaltad Baéltad vuxen  Baltat barn 610 0,92 %
9.(9) Béaltad Baltad vuxen Baltad vuxen  Baéltad vuxen 582 0,88 %
10.(7) Obaltad Baéltad vuxen - - 558 0,84 %
11.(13) Baltad - Béaltat barn - 513 0,77 %
12.(11) Béltad Baéltad vuxen  Baéltat barn Béaltat barn 508 0,77 %
13.(10) Baltad Baéaltad vuxen  Obadltad vuxen — 433 0,65 %
14.(15) Béltad Baéltat barn Béaltat barn - 335 0,50 %
15.(17) Baltad - Baltad vuxen — 301 0,45 %
16.(14) Baltad Baéltat barn Baltad vuxen — 289 0,44 %
17.(16) Baéltad Béaltat barn Béaltat barn 279 0,42 %
18.(19) Baltad Baéltat barn Baltad vuxen  Baéltat barn 146 0,22 %
19.(-) Baltad Baéltat barn Baltad barn Baltat barn 112 0,17 %
20.(-) Baltad Baltad vuxen  Baéltat barn 112 0,17 %

Tabellen ger en bra bild 6ver de vanligaste kombinationerna utav de totalt 66 345
observerade personbilarna ar 2002. De 20 vanligaste bel aggningskombinationerna
motsvarar 97,13 % av alla observerade personbilar. Ensamma bdtade forare ér i
klar majoritet. Baksétespassagerare och barn &r relativt séllsynta. Det finns bak-
sitespassagerare i 7 250 personbilar (10,93 %) vilket & en marginell nedgang. |
ala personbilar i studien forekommer det totalt 7 685 "barn” (under 14-15 &),
vilket ocksa & en noterbar nedgang.

Ur dessa data kan man indirekt studera vilken paverkan pa baltesanvandningen
bland passagerarna som foraren har och vice versa. Foljande resonemang kan vara
av intresse: (Vi forutsétter att hela matserien & nagorlunda homogen.). (Se figur!).

En ensam forare, som inte vare sig kan paverka eller kan paverkas av nagra
passagerare har baltet pasig i 90,1 % (37 018 badtade forare i 41 074 personbilar
med ensamma forare) av fallen. Om det sitter en béltad vuxen bredvid foraren
(och ingen i baksitet) 6kar anvandningen till 96,2 %. Ar framsaitespassageraren
obdltad gunker anvandningen till 46,7 %.

Om framsatespassageraren istéllet &r ett béltat barn & batesanvandningen annu
hogre, 97,0 %. Ar barnet obaltat sjunker forarnas baltesanvandning till 43,6 %.

Om det sitter en baltad vuxen fram och dessutom ett baltat barn i baksétet &r
baltesanvandningen bland férarna 98,2 %. Sitter det ytterligare ett baltat barn i
baksdtet Okar baltesanvandningen till 99,2 %.

De l&gsta baltesanvandningsgraderna bland férare (bland de passagerarbe-
séttningar som observerats mer an sammanlagt 40 ganger i VTIs serie) & om
framsdtespassageraren & obdltad och det sitter en obédltad vuxen i baksétet,
31,9 %.
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Utan att behova ett omfattande analysverktyg ar det invandningsfritt att pasta
att sambandet mellan férarnas och passagerarnas baltesanvandning & mycket

starkt.

Ensam forare

90,1 %
|
[ | | I

Baltad vuxen Baltat barn Obéltat barn Obaltad vuxen

framsétet framsétet framsatet framsatet

96,2 % 97,0 % 43,6 % 46,7 %

|
| | —— | |

Baltad vuxen Béltat barn Obéltat barn Baltad vuxen Baltat barn Béltat barn Obaéltad vuxen
98,8 % 98,2 % 97,3 % 98,0 % 98,8 % 87,5% 319%
Baltad vuxen Baltat barn Obaltat barn Baltat barn Baltad vuxen
99,1 % 99,2 % 85,7 % 99,3 % 99,3 %
Baltad vuxen Baltat barn Obaltat barn
100 % 100 % 100 %

Figur 4 Forarnas baltesanvandning betingat passagerarnas béaltesanvandning.
For ensam forare, forare med enbart framsatespassagerare och med en, tva eller

tre baksatespassagerare.

4.6

Personbilsbelaggning

Ur materiaet & det relativt enkelt att ta fram uppgifter om personbeléaggningen i
alla personbilar ingéende i studien. Aven om projektet inte gor ansprak pa att gora
ett representativt urval av trafikarbetet i hela Sverige, ger det en bra bild dver for-
andringar i tiden. Urvalet av métplatser & ursprungligen gjort for att baksédtes-
passagerare ska vara representerade, vilket kan medféra att den redovisade
personbilsbeldggningen kan vara nagot Overskattad. Sa nedanstdende tabell
presenteras utan andra kommentarer @n att den ska anvéandas for att studera for-
andringar av personbelaggningen Over en langre tidsperiod. Uppgifter som
exempelvis kan stéllas i relation till statistik ver antalet skadade passagerare i

bilolyckor.

Forandringarna 6ver daren & sma &en om man kan se en klar trend nerdt.

Nedgangen sett Gver nastan 20 ar ar totalt sett bara 4 %.
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Tabell 9 Personbeléggning i hela matprogrammet. Vardena for 1987, 1989, 1990
och 1991 &r skattade utifran ett mindre méatprogram. De storsta forandringarna i
matprogrammet har skett mellan 1994 och 1995, vilket kan férklara en viss skill-
nad i observerade personbelaggningsvarden. For framsatet och for hela fordonet
noterades den lagsta personbelaggningen for ar 2000 och for baksatet for ar

2002.

Framsates- Bakséates- Total

passagerare |passagerare |belaggning
1983 0,362 0,222 1,584
1984 0,369 0,229 1,598
1985 0,375 0,211 1,586
1986 0,368 0,194 1,562
1987 (0,369) (0,191) (1,560)
1988 0,358 0,183 1,541
1989 (0,363) (0,177) (1,540)
1990 (0,365) (0,183) (1,548)
1991 (0,374) (0,180) (1,554)
1992 0,373 0,179 1,552
1993 0,373 0,184 1,557
1994 0,376 0,192 1,568
1995 0,386 0,198 1,584
1996 - - -
1997 - - -
1998 0,362 0,180 1,542
1999 0,367 0,181 1,548
2000 0,352 0,165 1,517
2001 0,365 0,176 1,541
2002 0,357 0,161 1,518
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