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Forord

Foreliggande rapport redovisar en undersokning som ingar i den kontinuerliga
utvardering som VTl gor av resultatet fran den riksomfattande enkétbaserade
trafiksakerhetsundersokningen TSU92-. Bade denna undersokning och TSU92-
finansieras av Vagverket. Vagverkets kontaktman har varit Jan Ifver. Vid VTI har
Hans Thulin varit projektledare och Asa Forsman och Susanne Gustafsson har
analyserat och sammanstéllt datamaterialet efter Vagverkets onskemal. Susanne
Gustafsson har forfattat rapporten.
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Sammanfattning

TSU92- & en enkdétbaserad trafiksékerhetsundersokning som bekostas av
Végverket och organiseras av VTI. Enkétens syfte & att ge en totalbild av
svenskarnas exponering i trafikmiljo men ocksd att ge ett trafikskerhets-
perspektiv. Enkétsvaren visar darfér &en svenskarnas anvandning av reflexer,
cykelhjdlm, cykelbelysning, bilbdlte och bilar utrustade med krockkudde.
Foreliggande rapport innehdller resultat fran tidsperioden 1996-2002 med
tyngdpunkten lagd pa aren 2000-2002.

Totalt persontransportarbete

Under tidsperioden 2000—2002 utgjorde resandet i personbil nastan 75 procent av
det totala vag- och sparbundna persontransportarbetet. Personbilsforare svarade
for knappt 50 procent av persontransportarbetet, busspassagerare for cirka
6 procent, gédende och cyklister for vardera ungefar 2 procent och mopedister och
motorcyklister for en @&nu mindre del. Mans persontransportarbete som
personbilsférare var storre &n kvinnornas. D&remot var kvinnornas person-
transportarbete som passagerare i personbil stérre ah mannens.

Gaende

Gédendes andel av det totala persontransportarbetet okade ndgot under den
undersokta tidsperioden och utgjorde under den sista tredrsperioden knappt
2,5 procent av detta. Av det totala gaendet skedde knappt 2/3 i tétort.

Den genomsnittliga strackan till fots per gaende och resdygn (ett dygn dér
resande med det undersokta fardsttet utforts, i detta fall gang) var aren 2000—
2002 ungefér 2-2,5 km for vuxna och ungefér 1-1,5 km for barn. Kvinnor hade
en nagot langre gangstracka an man.

Gaendet i morker minskade ndgot under hela den undersokta tidsperioden och
reflexanvandningen var drygt 30 procent.

Andelen géendepassager dver vag/gata med biltrafik visade inte pa négra storre
forandringar mellan de olika typerna av Overgangsplatser. Andelen gaende-
passager Over vag/gata med hastighetsgrans 30 kilometer per timme dkade négot
under tidsperioden.

Cyklister

Cyklandet, som andel av det totala persontransportarbetet, minskade nagot under
den totala undersokningsperioden och utgjorde under den sista tredrsperioden
knappt 2 procent av detta. Nastan 3/4 av cyklandet skedde i t&tort, varav en storre
andel pa cykelbanor och en ndgot mindre andel pa gator och vagar. Utanfor tétort
skedde den storsta delen av cyklandet palandsvég och resten pa cykelbanor.

Den genomsnittliga cykelstrackan per cyklande och resdygn var under den sista
tredrsperioden mellan 7 och 8 kilometer for vuxna och mellan 2 och 5 kilometer
for barn. Ungdomarnas genomsnittliga cykelstrécka var ungefér 7 kilometer per
resdygn. Man och kvinnor i dldern 15-74 & hade en lika lang genomsnittlig
cykelstracka.

Runt 15 procent av det totala cyklandet skedde i moérker och knappt 60 procent
av cyklandet i morker skedde med tand cykelbelysning. Av cyklandet skedde
20 procent med hj@m.

Drygt 50 procent av ala cykelpassager dver vag/gata med biltrafik skedde pa
plats utan cykeloverfart. Andelen cykelpassager Over vag/gata med hastighets-
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grans 30 kilometer per timme har 6kat och var tidsperioden 2000-2002 knappt
10 procent av antalet cykel passager.

Moped och motorcykel

Persontransportarbetet med motorcykel och med moped utgjorde en mycket liten
andel av det totala transportarbetet. Motorcyklisterna svarade for ungefar
0,5 procent och mopedisterna for drygt 0,1 procent av det totala person-
transportarbetet. Drygt 40 procent av mopeddkandet skedde pa landsvag.
Mopedisternas hjdimanvandning var under hela undersokningsperioden cirka
90 procent.

Personbilister

| enkdten redovisas forarnas och passagerarnas resande var for sig. Forare av
personbil stod for tva tredjedelar av personbilisternas transportarbete och
passagerare for en tredjedel. Detta férhallande har varit tamligen stabilt dver tiden.
Den genomsnittliga korstrackan som personbilsférare var drygt 60 kilometer per
resdygn och ndgot kortare for personbilspassagerare. | ala adersgrupper utom
75-84 & kor méan langre strécka med bil an vad kvinnor gor (galler den
genomsnittliga korstrackan per resdygn som forare). Nér det géller personbils-
passagerare varierade det i de olika aldersgrupperna om det var kvinnorna eller
méannen som hade langst genomsnittlig korstracka.

Bilbatesanvandningen var knappt 95 procent for bade personbilsforare och
passagerare. Under den sista tredrsperioden var baltesanvandningen hdgre hos
passagerare fram an hos forarna. Forekomsten av krockkudde 6kade under den
undersokta tidsperioden. Drygt 60 procent av det totala transportarbetet med
personbil skedde med bil utrustad med krockkudde pa forarplatsen. Likasa ckade
anvandningen av mobiltelefon under fard med personbil.

Busspassagerare
Busspassagerarnas resande utgjorde under den sista undersokningsperioden drygt
6 procent av det totala persontransportarbetet. Bussresandet minskade négot under
hela perioden bade i tétort och pa landsbygd. Busspassagerarna reste i genomsnitt
knappt 40 kilometer per resdygn.

Baltesanvandningen bland busspassagerare har 6kat och utgjorde under den
sista tredrsperioden knappt 8 procent av busspassagerarnas totala person-
transportarbete.
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1 Bakgrund

TSU92- & en enkétbaserad trafiksakerhetsundersokning som pagétt sedan april
1992. Den & riksomfattande och undersoker svenska folkets exponering i
trafikmiljo. Dagligen skickas enkéter ut till sSlumpvis valda personer mellan 1 och
84 a&r. Enkaten modifieras vart tredje ar for att den ska vara aktuell och kunna ge
svar panyaoch férandrade fragestallningar.

Enkétens syfte &r att fa en helhetshild av svenskarnas exponering i trafikmiljo.
En mer omfattande exponeringsbild ges for gaende och cyklister. Enkaten har
ocksa ett trafiksakerhetsperspektiv med bland annat frégor om anvéndning av
bilbalte, cykelhjalm, belysning och reflexer.

Nér det galler gang- och cykeltrafikanterna stédlls fragor om den trafikmiljo de
forflyttar sig i. Exempelvis vill frégorna ge ett svar pa hur gang- och
cykelstrackorna fordelar sig pa gang-/cykelbanor respektive pa vég/gata i och
utanfor tétort. Svar fas ocksd om antalet passager 6ver vag/gata med biltrafik och
om passagernatill exempel skett planskilt eller pa signareglerat overfartsstélle.

Foreliggande rapport redovisar resultat fran tidsperioden 1996-2002 med en
sarskild tyngdpunkt lagd pa den sista tredrsperioden, namligen aren 2000-2002. |
VTI notat 46-2002 redovisas &ren 1995-2001 med en sarskild tyngdpunkt pa
tredrsperioden 19992001 (Gustafsson & Thulin, 2002).

Resultatet grupperar, dar sa & lampligt, svenska folket i olika kategorier som
kon, aldersgrupp eller i vilken vagverksregion folket bor. De svar som erhalls fran
undersokningen redovisas foretrédesvis i andelar istéllet for i absolutvarden.

2 Syfte

Syftet med foreliggande rapport & att redovisa resultatet fran en anays av de
fragor som finns med i trafiksakerhetsundersokningen TSU92-. Dar tillrackligt
underlag finns redovisas resultatet uppdelat pa olika bakgrundsfaktorer som kon,
adersgrupp och vagverksregion.

3 Material och metod

Denna analys omfattar de sju aren mellan 1996 och 2002. Ett redovisningsar
omfattar tidsperioden 1 oktober foregaende ar till 30 september innevarande ar.
Vid berékning av resultatet har det for varje ar berdknats rullande medelvéarden
med tre ars data som grund. Det forsta redovisningsaret kallas alltsa for 1998, men
innehdller data frén 1996, 1997 och 1998. Ar 1999 innehédller data frén & 1997,
1998 och 1999 och sa vidare. For de bada fardsatten moped och motorcykel har
det istallet berdknats medelvarden med fem &rs data som grund, eftersom antalet
svarande pa fragor som ror dessa bada fardsatt & ganska litet. Syftet med rullande
tredrsvarden respektive rullande feméarsvarden & att fa en hogre och jamnare
kvalitet pa resultatet vilket mojliggors genom att fler svarande ligger till grund for
resultaten.

Under perioden april 1995 till och med mars 1998 sdndes dagligen ca
30 enkéter ut till ett slumpmassigt urval av svenska folket (Thulin, 2002).
Svarsprocenten var ungefar 45 procent. Fran och med april 1998 stratifierades
urvalet pa adersgrupp och vagverksregion. Region Norr erhdll dubbelt sd manga
utskick, samt i alla regioner &en adersgrupperna 15-24 & och 65-84 &r.
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Malséttningen var att det dagligen skulle sindas ut 65 enkater for att fa in en
tillrackligt stor mangd enkatsvar sa att resultatet skulle kunna anvandas pa
regionniva. Sanningen blev snarare att i genomsnitt 50 enkéter sandes ut per dag.
Ungeféar 40 procent av enkéterna besvarades (Thulin, 2002). Fram till och med
februari 2002 sindes inga paminnelser ut. Frén och med mars 2002 utfors
datainsamlingen av Statistiska centralbyran, SCB. Varje dag sinds 35 enkéter ut
och en fullstandig paminnelseenkét skickas efter tva veckor till dem som inte har
besvarat den forsta, se bilaga 2. Svarsfrekvensen efter paminnelsen ligger pa ca
50 procent. Till skillnad fran utskick fére mars 2002 finns nu métdagen stamplad
pa enkaten. Tidigare har instruktionen varit att redovisa resorna for dygnet innan
man fick enkéten, respektive dygnet efter i samband med helger, sa att alla
veckodagar skulle téckas in. Det fanns da en risk att respondenten valde att svara
for en helt annan dag, beroende pa om och vilka resor som foretagits. Sedan mars
2002 skickas ocksa ett aviseringskort en vecka fore métdagen, dar det omtalas att
enké&ten ska komma inom nagra dagar och syftet med den, se bilaga 1. Mé&tdagens
datum anges pa kortet men sjalva enkéten anlander forst dagen efter métdagen, sa
att den svarande inte ska frestas att férandra sitt beteende under s 8lva métdagen.

Antal svarande som varit identifierbara mellan 1 och 84 ar och ligger till grund
for svaren i denna analys var ar:

1996-1998 16 015 st
1997-1999 19378 &
1998-2000 20 682 st
19992001 22144 &
2000-2002 21 026 st

Viktning av det erhdlIna datamaterialet har gjorts till riksniva pa arsbasis. Déarefter
har, om antalet svarande varit tillrackligt stort, redovisningsgrupper skapats med
avseende pa kon, alder eller vagverksregion.

Den analys som gors av datamaterialet & deskriptiv. Syftet ar framst att visa pa
eventuella trender inom olika omraden.
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4 Resultat

| detta kapitel redovisas resultat fran TSU92-, ibland for hela tidsperioden 1996
2002, ibland bara for aren 2000-2002. Redovisning sker oftast i andelar men det
forekommer ocksa medelreslangd per dygn for de olika fardsétten. Medelres-
langden &r berdknad bland dem som under métdagen utnyttjade det beskrivna
fardsattet.

Fordelningen av det totala persontransportarbetet pa olika fardsatt visas i tabell
4.1. Persontransportarbetet & beréknat i miljarder kilometer och ligger till grund
for redovisning av resultatet. Det & viktigt vid léasningen av denna rapport att se
pa forandringarna Gver tiden istéllet for att ta de faktiska siffrorna for fullsténdig
sanning.

Tabell 4.1 Persontransportarbetets fordelning i miljarder kilometer.

Fardsatt 1996-1998 | 1997-1999 | 1998—2000 | 1999-2001 | 2000-2002
Till fots 2,7 2,9 3,2 3,5 3,7
Cykel 3,0 31 31 3,0 3,1
Moped* 0,2* 0,2* 0,2*
MC* 0,8* 0,7* 0,8*
Forare personbil 71,1 75,8 80,3 81,7 77,0
Forare ovrigt 8,4 9,5 10,3 11,8 10,9
Passagerare personbil 32,4 34,0 36,3 39,7 39,2
Passagerare buss 10,9 9,9 9,4 10,0 10,1
Passagerare 6vrigt 12,1 12,6 13,2 13,2 13,3
Summa 140,6 147,7 156,7 163,7 158,3

* = &r 1996-2000, 1997-2001, 1998-2002
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4.1 Totalt persontransportarbete

Enkétsvaren ger en 6vergripande bild av hur svenska folket mellan 1 och 84 ar
fordelar sitt resande. | figur 4.1 visas persontransportarbetets fordelning aren
20002002 6ver ndgraav de vanligaste fardmedien for Sveriges totala befolkning.

2,4%

2,0%

0,
0.2% o Till fots

0.5% B Cykel

@ Moped*

| MC*

O Forare personbil

24.7% 2B.6% [ Forare 6wrigt
' [0 Passagerare pb

[ Passagerare buss

6,9%

W Passagerare 6wrigt

* Beraknat utifran fem ars varden, 6vriga utifran tre ars varden

Figur 4.1 Persontransportarbetets fordelning oOver olika fardmedel totalt i
Sverige aren 2000-2002.

Resandet med personbil svarade foér knappt 75 procent av det totala person-
transportarbetet under dessa ar, se figur 4.1. Resandet som personbilsforare
svarade for knappt 50 procent. Busspassagerares andel av persontransportarbetet
var cirka 6 procent. Gaende och cyklister svarade for cirka 2 procent vardera av
det totala resandet. Persontransportarbetet med moped och motorcykel uppgick till
mindre an 0,5 procent vardera. Bland " Forare ovrigt” finns forare av taxi, buss
och lasthil. Passagerare i lastbil och sparbundna fardmedel aterfinns i kategorin
” Passagerare Gvrigt” och taxipassagerarnaingdr i ” Passagerare personbil”.

Foljande tre figurer visar persontransportarbetets fordelning éver féardmedel,
men dér svenska folket delats in i olika undergrupper. | figur 4.2 visas indelning
per vagverksregion, i figur 4.3 visasindelning i sju olika adersgrupper och i figur
4.4 visasindelning pa kon.
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Figur 4.2 Persontransportarbetets fordelning over fardmedel per vagverks-
region aren 2000-2002.

Nér det gdler regionala skillnader i persontransportarbetet visar figur 4.2 att
personbilsforarnas andel av resandet var hogst i Region Skane jamfort med dvriga
regioner. Resandet som personbilsforare var 1&gst i Region Stockholm, men
persontransportarbetet hos passagerare med tag och tunnelbana var hogre an i
ovriga regioner. Den lagsta andelen av de sistnamnda passagerarnas person-
transportarbete fannsi Region Norr.

100% -+
90% -

80% +4 (--1 +--[ |--4 [--1 t--| F--T1--4 |-
- W Passagerare ovrigt
70% - ]
— — [ Passagerare buss
60% - -
— O Passagerare pb
50% - )
O Forare 6vrigt
40% ] . .
] [ Forare personbil
30%
mMC

o 1 | _ L R 4 L _ . _ — _
20% @ Moped

10% mOykel
oo L [ O e e e P

o Till fots
1-68r 7-14 &r 15-24 & 25-54 &r 55-64 &r 65-74 &r 75-84 & 1-844r

Figur 4.3 Persontransportarbetets fordelning dver fardmedel per aldersgrupp
aren 2000-2002.

Vid jamforelse mellan olika aldersgrupper av persontransportarbetets férdelning
over fardmedel i figur 4.3 ses bara naturliga skillnader beroende pa gruppernas
olika ddrar och darmed olika forutséttningar. Barn 7—14 ar och ungdomar 15-24
ar samt ddre 75-84 &r var de aldersgrupper, jamfort med 6vriga, som hade hogst
andel av resandet som busspassagerare. Efter pensioneringen minskar andelen av
resandet som personbilsforare for att istéllet oka for personbilspassagerare och
passagerare i buss.

VTI notat 27-2003 11



60%

50% -

40%

Man
30% =
W Kvinna
20% -

10% -

0% -

Figur 4.4 Persontransportarbetets fordelning over fardmedel for méan och
kvinnor aren 2000-2002.

Persontransportarbetets fordelning mellan mén och kvinnor skiljer sig & enligt
figur 4.4. Méannens resande som férare i personbil och aen som férare i buss, taxi
och lastbil uppvisade en hogre andel an kvinnornas resande som forare. Jamfort
med méannen var kvinnornas andel som passagerare hdgre. Persontransportarbetet
for kvinnorna i personbil var ungefar lika lang for forare som passagerare.
Méannens andel av persontransportarbetet som personbilsforare var mer én tre
ganger sa hog som andelen av resandet som passagerare i personbil.

4.2 Gaende

| enkaten finns ett flertal fragor som rér gang i trafikmiljo. Exempelvis efterfragas
gangstrackor i olika trafikmiljoer i tatort och utanfor tatort, gangstrackor i morker
och antalet passager dver biltrafikerad vag pa olika typer av passageplatser.

| figur 4.5 visas resandet till fots som andel av det totala persontransportarbetet,
uppdelat pa rullande tredrsperioder mellan dren 1996 och 2000.

2,5%
2’0% | + ‘*_//

1,5% -

1,0% -

0,5%

0,0%

96-98 97-99 98-00 99-01 00-02

Figur 45 Resandet till fots som andel av det totala persontransportarbetet aren
1996-2002.
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Gaendets andel av det totala persontransportarbetet ckade ndgot under hela den
undersokta perioden och 1&g under den sista redovisningsperioden pa knappt
2,5 procent.

Resandet till fots fordelas i figur 4.6 pa olika trafikmiljoer som tétort,
gangbana/gangvag utanfor tatort och landsvag.

100%

90%
80% -
70% 1 - o o ] o _| OPalandsvag

60% -
50% + - - - - - - - 1
40% A
30%
20%
10% -
0%

m P& gangbana/gangvag
utanfor tatort

m | tatort

96-98 97-99 98-00 99-01 00-02

Figur 4.6 Resandet till fots fordelat pa trafikmiljotyp aren 1996-2002.

Figuren ovan visar en nagot minskad andel av gaendet i tétort och en nagot dkad
andel av gdendet pa gangbana/gangvag utanfor tétort. Gaendet pa landsvag var
daremot relativt oférandrad. Frégans formulering andrades & 1998. Till och med
ar 1997 specificerades tatort med gagata, trottoar, gangbana/gangvag i tétort,
medan denna fraga fran och med & 1998 bara stélls som "Hur lang strécka gick
du i téort?’. "Gangbana/gangvag utanfor tdtort” har funnits med samma
formulering hela tiden och méjligtvis kan en del av gangbana/gangvég strackorna
darfor hamnat utanfor tétort istéllet for i tétort.

| figur 4.7 visas medelreslangden till fots per person och resdygn i respektive
kon och aldersklass. Med resdygn menas har ett dygn déar resande till fots har
utforts.

meter
3000
2500 ~
2000 1
1500 L - - - ] | ] ] | | EMan
W Kvinna
1000
500 +
0 - ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
e % 2 e > e >
o P Y Y D Y D

Figur 4.7 Mederedangd till fots per person och resdygn i respektive kon och
aldersklass aren 2000-2002. Ett resdygn ar ett dygn dar resande till fots har
utforts.
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Den genomsnittliga stréckan till fots under ett dygn dér den svarande gatt i
trafikmilj6 var for en vuxen ungefér 2—2,5 kilometer. Barns medelreslangd till fots
var ungefar 1-1,5 kilometer. Kvinnor hade fram till 55-arsdldern en nagot langre
medelreslangd an mén. Dérefter var méannens genomsnittliga gangstracka per
resdygn langre &n kvinnornas.

En jamforelse mellan vagverksregionerna av medelresiéangden till fots visas i
figur 4.8.

meter
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2500 H I

2000 -

1500 -

1000 -

500 -

0

Figur 4.8 Medelreslangd till fots per person och resdygn i respektive vagverks-
region aren 2000-2002. Ett resdygn &r ett dygn dar resandetill fots har utforts.

Den genomsnittliga strackan till fots under ett resdygn var i ala vagverks-
regionerna ganska lika. En nagot langre genomsnittlig dygnsstracka till fots sigs
dock i detva nordligaste regionerna, Norr och Mitt.

Redlangden till fots i skymning/gryning eller morker som procentuell andel av
den totalareslangden till fotsvisasi figur 4.9.

25%

20% - —— . =

1

10%

T

0%

96-98 97-99 98-00 99-01 00-02

Figur 4.9 Resandet till fots i morker som andel av det totala persontransport-
arbetet till fots aren 1996-2002.

Gdendet i skymning/gryning eller morker var, sett till hela understknings-

perioden, ndgot sunkande. Totalt sett har morkergdendet varit ungeféar en
femtedel av det totala gdendet.
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Det persontransportarbete som utforts av gaende i morker som anvant reflex
visasi figur 4.10 som andel av det totala persontransportarbetet till fotsi morker.

40%
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Figur 4.10 Resandet till fots med reflex i morker som andel av det totala person-
transportarbetet till fotsi morker aren 1996-2002.

Under ungefér en tredjedel av gdendet i skymning/gryning eller morker har reflex
anvants. Denna andel har varit ganska konstant under hela den undersokta
tidsperioden.

| figur 4.11 visas for varje vagverksregion gaendet med reflex som andel av det
totala gdendet till fotsi skymning/gryning eller morker.

60%
50% -

0% +-f |- |-
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Figur 411 Resandet till fots med reflex som andel av det totala person-
transportarbetet till fotsi morker fordelad pa vagverksregion aren 2000-2002.

Mellan de gu vagverksregionerna fanns en stor variation i hur stor del av
morkergaendet som reflex anvandes. | regionerna Norr och Mitt fanns den storsta
andelen reflexanvandare. Vid drygt halften av gdendet i morker anvandes reflex. |
Region Stockholm och Region Skane var reflexanvandningen mycket |agre. Dér
anvandes reflex vid 20 procent av gaendet i morker.
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Flera fragor i enkéaten berdr de géendes passager 6ver vag/gata med biltrafik.
Denna frégas formulering var ny ar 1998. | figur 4.12 visas passagerna fordelade
pa planfria passager, passager pa signalreglerade 6vergangsstallen, passager pa
obevakade dvergangsstallen och passager pa plats utan 6vergangsstélle.
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Figur 412 Andel gaendepassager Over véag/gata fordelade efter typ av
passagepl ats aren 1999-2002.

Under de tva redovisningsperioderna kan inte ndgon mérkbar omfordelning
mellan férdelningen av passageplatserna ses. Mgjligtvis kan det skonjas att
andelen passager pa plats utan dvergangsstalle minskat nagot.

| figur 4.13 visas fordelningen av gadendepassagerna Over vag/gata med
biltrafik i respektive vagverksregion.
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Figur 413 Andel gdendepassager Over vag/gata fordelat efter typ av
passageplatsi respektive vagverksregion aren 2000-2002.

Det finns en skillnad mellan regionerna avseende fordelningen av antal et passager
pa de olika passageplatserna. Region Stockholm hade jamforelsevis storst andel
passager pa signareglerade Overgangsstéllen och &ven storst andel planfria
over/underfarter. Dérav foljer ocksa att andelen passager pa plats utan 6vergangs-
stélle var lagst i Region Stockholm. Andelen passager pa obevakade Gvergangs-
stdllen svarade i dla regioner for ungefér en tredjedel av andelen passager Over
vag/gata med biltrafik.
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Fréan och med 1998 efterfragas hur ménga av passagerna som sker over
vég/gata dar hastighetsgransen ar 30 kilometer per timme. Denna fréga redovisas i
figur 4.14.
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Figur 4.14 Andel gaendepassager dver vag/gata med hastighetsgrans 30 kmvtim
aren 1999-2002.

Det finns en 6kande andel passager i trafikmiljoer dér hastighetsgransen &
30 kilometer per timme. Under den sista redovisningsperioden, 2000-2002, var
andelen passager 6ver sadan hastighetsbegransad gata 14 procent.

| figur 4.15 visas for varje vagverksregion andelen gdendepassager Over
vag/gata med hastighetsgrans 30 kilometer per timme.
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Figur 415 Andelen gdendepassager Over vag/gata med hastighetsgrans
30 kmvtim fordelat efter vagverksregion aren 2000-2002.

Andelen géendepassager pa vag/gata med hastighetsbegransningen 30 kilometer
per timme varierade mellan de olika vagverksregionerna. Skillnaden mellan
Region Mitt med 1&gst andel och Region Stockholm med hogst andel var drygt
fyra procentenheter.
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4.3 Cyklister

Aven det persontransportarbete som utfors via cykel efterfrégasi enkéten, liksom
gadendes persontransportarbete, mer noggrant. Figur 4.16 visar resandet med cykel
som andel av det totala persontransportarbetet under hela den undersokta
tidsperioden.
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Figur 4.16 Resandet med cykel som andel av det totala persontransportarbetet
aren 1996-2002.

Resandet med cykel som andel av det totala persontransportarbetet har under &ren
1996-2002 varit runt 2 procent. Persontransportarbetet med cykel har haft en
ndgot minskande andel under tidsperioden. En speciell nedgang av cyklandets
andel intréffade under perioden 1999-2001, men adterhdmtades nastan fullt ut
under den sista tredrsperioden.

Det kan i enkdten angesi vilka trafikmiljoer respondenten cyklat. De alternativ
som finns att besvara &r i tatort pa cykelbana eller gatalvag. Utanfor tatort kan
cykelbana eller landsvég anges. Figur 4.17 visar fordelningen av cyklandet i de
olika trafikmiljGerna.
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Figur 4.17 Resandet med cykel fordelat pa trafikmilj6typ aren 1996-2002.
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Resandet med cykel i de olika trafikmiljéerna uppvisade en liknande férdelning
under de undersokta tredrsperioderna. Mgjligtvis kunde en liten okning av
cyklandet pa cykelbanai tétort skonjas.

| figur 4.18 ses for varje vagverksregion férdelningen av det totala person-
transportarbetet pa cykel pa cykelbanai och utanfor tatort.

60%

50% -

40% -

Cykelbana i tatort
30% - mty
O Cykelbana utanfor tatort
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Figur 4.18 Resandet med cykel pa cykelbana som andel av det totala person-
transportarbetet pa cykel uppdelat pa trafikmiljotyp och vagverksregion aren
2000—-2002.

Av det totala cyklandet skedde ungefar 45 procent pa cykelbana i tatort och
mindre dn 10 procent pa cykelbana utanfor tatort. Vissa skillnader fanns mellan de
olika vagverksregionerna. Exempelvis var andelen av cyklandet pa cykelbana i
tédtort nastan 15 procentenheter hogre i Region Skane &n i Region Mitt.
Forhallandet var det omvanda nér det gallde cyklandet pa cykelbana utanfor tétort,
dar Region Mitt hade drygt fem procentenheter htgre andel an i Region Skane.

| figur 4.19 visas medelresldngden med cykel per person och resdygn, det vill
saga under ett dygn dar respondenten uppgivit att han/hon cyklat. | figuren & den
genomsnittliga cykelreslangden redovisad per kon och adergrupp.
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Figur 4.19 Medelreslangd med cykel per person och resdygn i respektive kon
och aldersklass aren 2000-2002. Ett resdygn ar ett dygn dar resande med cykel
har utforts.
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Av ovanstaende figur kan utlasas att den genomsnittliga cykelstréackan per dygn
for den som cyklat var mellan 7 och 8 kilometer fér en vuxen. Barnens
genomsnittliga cykelstrécka var mellan 2 och 5 kilometer per dygn och
ungdomarnas genomsnittliga cykelstracka var ungefdr 7 kilometer per dygn.
Mellan 15 och 54 ar var den genomsnittliga dygnsstrackan pa cykel lika lang
oavsett om man var kvinna eller man. | aldern 55-74 & hade man en langre
genomsnittlig cykelstrécka, medan det bland undersokningens yngsta och ddsta
Aldersgrupper var flickornalkvinnorna som redovisade en nagot langre cykel-
strécka per dygn.

Jamforelser mellan de gu végverksregionerna avseende medelreslangd med
cykel per person och resdygn redovisasi figur 4.20.
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Figur 4.20 Mederedangd med cykel per person och resdygn i respektive
vagverksregion aren 2000-2002. Ett resdygn ar ett dygn dar resande med cykel
har utforts.

Det finns skillnader mellan de olika vagverksregionerna nar det gdler
genomsnittlig dygnsstracka med cykel. Mellan Region Mitt och Region
Stockholm, som uppvisade de langsta dygnscykelstrackorna och Region Syddst
som uppvisade den kortaste, var skillnaden 2,5 kilometer.

Liksom for gaendes persontransportarbete redovisas for cykel det arbete som
utforts i skymning/gryning eller morker som andel av det totala person-
transportarbetet med cykel, sefigur 4.21.
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Figur 421 Resandet med cykel i morker som andel av den totala cykelres-
langden aren 1996-2002.

Den andel av cyklandet som utfoérdes i skymning/gryning eller morker har under
hela den undersokta tidsperioden varit ganska konstant pa ungefar 15 procent.

De variationer som fanns mellan de olika vagverksregionerna redovisas i figur
4.22.
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Figur 4.22 Resandet med cykel i mdrker som andel av den totala cykelres-
langden uppdelad pa vagverksregion aren 2000-2002.

| de nordliga vagverksregionerna var den andel av cyklandet som skedde i
skymning/gryning eller morker l&gre &n i Ovriga regioner. Exempelvis var
cyklandet i morker cirka 9 procent i Region Norr att jamforas med nastan
18 procent i Region Sydost.

Foljande diagram, figur 4.23, visar den andel av cyklandet i morker som
utfordes med tand cykelbelysning.
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Figur 4.23 Cyklandet i morker med tand cykelbelysning som andel av det totala
cyklandet i morker aren 1996-2002.

Det fanns under den undersokta tidsperioden en svagt nedétgaende trend nér det
gdlde anvandning av cykelbelysning vid cyklande i mérker. Under den sista
tredrsperioden var cykelbelysningen tand under drygt 55 procent av cyklandet i
morker eller skymning/gryning.

| figur 4.24 visas for varje vagverksregion vilken andel av cyklandet i morker
som utfordes med ténd cykelbelysning.
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Figur 4.24 Cyklandet i morker med tand cykelbelysning som andel av det totala
cyklandet i morker uppdelad pa vagverksregioner aren 2000—-2002.

Det fanns mycket stora skillnader mellan vagverksregionerna angdende hur stor
andel av cyklandet i morker som utférdes med tand cykelbelysning. | regionerna
Norr och Mitt var andelen av cyklandet i morker eller skymning/gryning med tand
cykelbelysning lagst. | Region Mitt utfordes till exempel mindre &n 30 procent av
cyklandet i morker med tand cykelbelysning, jamfort med 6ver 60 procent i
regionerna Vast, Sydost och Skane.
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| enkéaten efterfrégas ocksa under hur stor del av cyklandet som cykelhjaim
anvants. Foljande diagram, figur 4.25, visar cyklandet med patagen cykelhjam
som andel av det totala persontransportarbetet med cykel.
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Figur 425 Cyklandet med patagen cykelhjadlm som andel av det totala
per sontransportarbetet med cykel aren 1996-2002.

Cyklandet med patagen cykelhjalm uppvisade en okande andel av det totaa
cyklandet fram till redovisningsperioden 1999-2001, da andelen var ungefar
24 procent. Under den sista tredrsperioden 2000-2002 sjonk andelen cyklande
med patagen cykelhjaim till 21 procent.

| figur 4.26 visas for varje vagverksregion andelen cyklande med pétagen
cykelhjdm av det totala persontransportarbetet med cykel.
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Figur 4.26 Cyklandet med cykelhjdlm som andel av det totala cyklandet
uppdelat pa vagverksregioner aren 2000-2002.

Det fanns stora variationer mellan vagverksregionerna avseende cykelhjdims-
anvandningen. | Region Stockholm utfordes storst andel av cyklandet med
patagen cykelhjadlm, namligen nastan 35 procent. | Region Skéne anvandes
cykelhjdlm under drygt 11 procent av cyklandet.
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Liksom for gdende efterfragas i enkdten fran och med & 1998 antalet
cykelpassager 6ver vag/gata med biltrafik. | figur 4.27 redovisas for de tva sista
perioderna fordelningen av cykelpassagerna genom cirkulationsplats, pa
under/overfart i annat plan, pa signalreglerad cykeloverfart, pa obevakad
cykeldverfart samt pa plats som inte & en cykelGverfart.
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Figur 4.27 Andel cykelpassager Over vag/gata fordelat efter typ av passageplats
aren 1999-2002.

Under de béda sista tredrsperioderna, 1999-2001 samt 2000-2002 var fordel-
ningen pa de olika typerna av passageplatser Gver vag/gata med biltrafik ungefar
likadan.

| figur 4.28 redovisas fordelningen av cykelpassagerna pa varje vagverks-
region.
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Figur 4.28 Andel cykelpassager 6ver vag/gata fordelat efter typ av passageplats
i respektive vagverksregion aren 2000-2002.

Det finns enligt ovanstaende figur vissa skillnader mellan regionerna nér det
gdler var de cyklande respondenterna passerade 6ver vag/gata med biltrafik. |
regionerna Stockholm, Vast och Mdardalen var andelen passager pa plats utan
cykeloverfart 1agst. Andelen passager pa signalreglerad cykel6verfart var, jamfort
med andra regioner, storst i regionerna Stockholm, Vast och Skane.
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Fran och med & 1998 efterfragas i enkédten ocksa hur manga cykel passager
som skedde Over vag/gata med hastighetsbegransningen 30 kilometer per timme,
sefigur 4.29.
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Figur 429 Andel cykelpassager 6ver vag/gata med hastighetsgrans 30 kmv/tim
aren 1999-2002.

Andelen av dla passager med cykel Over vég/gata med hastighetsbegransningen
30 kilometer per timme var ungefér 9 procent. Det har mellan de bada redovis-
ningsperioderna varit en svag 6kning av dennatyp av passager.

| figur 4.30 visas for varje vagverksregion andelen cykel passager 6ver vag/gata
med hastighetsbegransningen 30 kilometer per timme for den sista tredrsperioden.
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Figur 4.30 Andel cykelpassager dver vag/gata med hastighetsgrans 30 knvtim
fordelat efter vagverksregion aren 2000-2002.

Det fanns mellan de olika vagverksregionerna ganska stora skillnader i hur stor
andel av cykelpassagerna som skedde i trafikmiljo begrénsad till 30 kilometer i
timmen. Skillnaden mellan regionen med hogst andel passager 6ver 30-begrénsad
gata, Region Maardalen och regionen med |agst andel, Region Skéne, var fem
procentenheter.
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4.4 Moped och motorcykel

| detta kapitel, som ror persontransportarbete med moped och motorcykel,
redovisas datamaterialet i rullande femarsvarden. Figur 4.31 visar den andel av
det totala persontransportarbetet som moped och motorcykel svarade for.
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Figur 4.31 Resandet med moped och motorcykel som andel av det totala
per sontransportar betet aren 1996-2002.

Resandet med moped hade en mycket liten andel, ungefér 0,1-0,2 procent, av det
totala resandet i Sverige. Resandet med motorcykel pendlade runt 0,5 procent av
det totala persontransportarbetet.

| enkéten efterfrégas i vilken trafikmiljo mopeden framfordes. Den trafikmiljo
som kan anges & cykel/mopedvag i tétort, gatalvag i tétort, cykel/mopedvag
utanfor tatort samt landsvég, se figur 4.32.
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Figur 4.32 Resandet med moped fordelat pa trafikmiljotyp aren 1996-2002.

Av det resande som angavs vara utfort av moped hanfordes 60 procent till resande
utanfor tatort. Resande pa landsvég tog en 6kande andel i ansprak och var under
den sista redovisningsperioden drygt 45 procent av det totala persontransport-
arbeter med moped.

Mopedisternas hjdmanvandning redovisasi figur 4.33.
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Figur 433 Redangden for mopedister med hjalm som andel av den totala
reslangden aren 1996-2002. (OBS Den stora minskningen 98-02 beror nastan
uteslutande pa en individ som under ar 2002 kérde EU-moped i 250 km utan
hjalm.)

Mopedakarna anvande hjam under cirka 90 procent av resandet med moped.
Under den sista redovisningsperioden sdgs dock en kraftig nedgang, men som i
stort sett berodde pa en individs |anga mopedresa utan hjalm. Om denne utgér fran
datamaterialet skulle mopedhjdlmsanvandningen vara relativt konstant, det vill
sdga strax under 90 procent.

45 Personbilister

Vid frégor i enkdten som ror personbil finns en uppdelning beroende pa om
personbilen &gs av privatperson eller av foretag eller annan juridisk person. |
redovisningen i detta kapitel gors inte denna uppdelning. Déremot redovisas
forare och passagerare var for sig, se figur 4.34. Fragan om passagerarnas
placering i bilen under féard finns med sedan 1998.
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Figur 4.34 Resandet med personbil fordelat pa forare och passagerare aren
1999-2002.
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Vid fordelning av persontransportarbetet med personbil pa forare respektive
passagerare framgar att forare av personbil stod for tva tredjedelar av resandet per
personbil och passagerare for resterande tredjedel. Detta forhdlande var konstant i
de bada redovisningsperioderna.

En jamforelse av personbilsforarens medelreslangd under ett dygn da han/hon
kort personbil redovisas for den sista tredrsperioden i figur 4.35.
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Figur 4.35 Medelresldngd som personbilsforare per resdygn i respektive kon
och aldersklass aren 2000-2002. Ett resdygn ar ett dygn dar personbilskérande
har utforts.

Manliga personbilsforare under 75 & hade i genomsnitt langre dygnsresiangd an
kvinnliga personbilsforare. Det var storst skillnad mellan koénen i ddrarna
25-64 &r. Kvinnor under 75 & som korde bil akte i genomsnitt ungefar
50-55 kilometer per dygn. Man i 8dern 25-64 & korde i genomsnitt mer an
75 kilometer per dygn da han korde bil.

| figur 4.36 och figur 4.37 redovisas medelreslangden for personbils-
passagerare, bade de som fardades fram och de som fardades bak i bilen.
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Figur 4.36 Mededredangd som personbilspassagerare fram per resdygn i
respektive kon och aldersklass aren 2000-2002. Ett resdygn &r ett dygn dar
resande som passagerare i personbil har utforts.
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Vuxna kvinnliga framsatespassagerare reste i genomsnitt nagot langre per dygn an
vad manliga framsétespassagerare gjorde.
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Figur 437 Medelreddngd som personbilspassagerare bak per resdygn i
respektive kon och aldersklass dren 2000-2002. Ett resdygn ar ett dygn dar
resande som passagerare i personbil har utforts.

For den stora adergruppen 25-54 ar, var den genomsnittliga dygnsres angden
som baksatespassagerare ungefar lika lang for man och kvinnor, namligen drygt
70 kilometer. | andra dldersgrupper fanns stérre eller mindre variationer mellan
kvinnor och man avseende den genomsnittliga fardstrackan som baksétes-
passagerare.

Foljande tva diagram, figur 4.38 och figur 4.39, visar medelreslangden som
personbilsforare respektive personbilspassagerare i de olika vagverksregionerna
under den sista tredrsperioden.
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Figur 4.38 Medelresdngd som personbilsforare per resdygn i respektive
vagverksregion aren 2000-2002. Ett resdygn &r ett dygn dér resande som forare i
personbil har utforts.

Den genomsnittliga reslangden som personbilsforare var for riket totalt
63 kilometer per resdygn. En viss variation av medelreslangden férekom mellan
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de olika vagverksregionerna. Regionerna Norr och Skane hade den langsta
medelreslangden, medan Region Sydost hade den kortaste. Skillnaden mellan
Region Skane och Region Sydost var drygt 10 kilometer.
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Figur 4.39 Medelreslangd som personbilspassagerare per resdygn i respektive
vagverksregion aren 2000-2002. Ett resdygn ar ett dygn déar resande som
passagerarei personbil har utforts.

Medelresldngden som personbilspassagerare, oavsett placering i bilen, var
56 kilometer, det vill siga nagot kortare @n personbilsforarens medelreslangd.
Region Skane hade den kortaste medelresiangden, drygt 15 kilometer kortare an
medelresldngden i Region V&st.

Reslangden med bilbéte visas i figur 4.40 for bade personbilsfére och

passagerare.
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Figur 440 Resandet i personbil med bilbalte som andel av det totala resandet i
varje grupp under aren 1999-2002.

Enligt enkétsvaren anvande personbilsforare bilbaltet under cirka 95 procent av
det utforda persontransportarbetet som personbilsforare. En liten nedgang kunde
ses till den sista redovisningsperioden. Nér det géller personbilspassagerare var
anvandningen nagot |agre an for forarna utom till den sista redovisningsperioden,
da personbilspassagerare fram uppvisade en nagot hogre bilbaltesanvandning &n

30 VTI notat 27-2003



forarna samt dven en ndgot hogre anvandning an framsaitespassagerarna i den
tidigare perioden.

Bilbaltesanvandningen under den sista redovisningsperioden varierade nagot i
de olika vagverksregionerna, se figur 4.41.
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Figur 441 Resandet pa olika platser i personbil med bilbalte som andel av det
totala resandet i respektive vagverksregion aren 2000-2002.

Lagst bilbéltesanvandning hade bilférarna i Region Norr. Den var dar lagre an
90 procent och darmed légre an personbilspassagerarnas anvandning. For
passagerare bak var baltesanvandningen lagst, namligen cirka 83 procent, i
Region Sydost. | Region Méaardalen var bilbétesanvandningen bland bade forare
och passagerare jamforel sevis hog.

Utvecklingen av krockkuddeforekomst paforarplats visasi figur 4.42.
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Figur 4.42 Resandet for personbilsforare med krockkudde som andel av det
totala persontransportarbetet for personbilsforare aren 1996-2002.

Forekomsten av krockkudde har Okat kraftigt under hela undersokningsperioden.
Under den sista redovisningsperioden var forekomsten av krockkudde pa
forarplats 6ver 60 procent. Med forekomst av krockkudde menas persontransport-
arbetet for forare i personbil utrustad med krockkudde pa forarplatsen som andel
av det totala persontransportarbetet for férarei personbil.
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Sedan 1998 efterfragas i enkdten om mobiltelefon fanns tillganglig under fard
och hur lange den eventuellt anvéandes under farden, se figur 4.43. Anvandningen
anges i minuter och réknas sedan upp till ett drsvarde for hela befolkningen
mellan 18 och 84 &r.

milj timmar
N
o

99-01 00-02

Figur 4.43 Anvandning av mobiltelefon i miljoner timmar under fard med
personbil ren 1999-2002. Uppraknat till arsvarde pa riksniva.

Anvandningen av mobiltelefon under fard har 6kat med 1,2 miljoner timmar
mellan de bada redovisningsperioderna. Totalt i Sverige per & pratar personbils-
forare i mobiltelefon under fard i néstan 35 miljoner timmar.

4.6 Busspassagerare

Busspassagerarnas persontransportarbete far i detta delkapitel en speciell
redovisning till skillnad fran passagerare i lastbil och sparbundna fardmedel som
enbart redovisats under Totalt persontransportarbete i kapitel 4.1. | figur 4.44
nedan, finns busspassagerarnas resande fordelat pa tatort respektive landsvag.
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Figur 4.44 Resandet med buss som andel av det totala persontransportarbetet
uppdelat pa bebyggel seslag aren 1996-2002.
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Persontransportarbetet som passagerare med buss i tétort minskade sin andel av
det totala persontransportarbetet med en halv procent under undersdknings-
perioden. | resandet pa landsvdg ingar resande med landsbygdslinje och
langfarddinje. Resandet som busspassagerare pa landsvag minskade sin andel
ndgot mer an i tatort, sett till hela undersokningsperioden. Andelen var lagst i
mitten av undersokningsperioden men har sedan okat. Totalt sett var det drygt
6 procent av persontransportarbetet som under den sista tredrsperioden utfordes av
busspassagerare.

Det finns i enkéten sedan ar 1998 en frdga om resandet som busspassagerare
med bélte pataget, se figur 4.45.
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Figur 445 Resandet i buss med bate som andel av det totala
persontransportarbetet i buss aren 1999-2002.

Resandet som busspassagerare med péataget béte har ckat med drygt tre
procentenheter mellan de bada redovisningsperioderna. Under den sista
tredrsperioden utfordes knappt dtta procent av persontransportarbetet i buss med
bélte pataget.

| figur 4.46 redovisas busspassagerarnas medelreslangd per resdygn under den
sista tredrsperioden.
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Figur 446 Medelredangd som busspassagerare per resdygn i respektive kon
och adldersklass aren 2000-2002. Ett resdygn &r ett dygn dar resande som
passagerarei buss har utforts.

Variationerna mellan de olika aldersgrupperna var ganska stora nar det gélde
busspassagerarnas genomsnittliga reslangd under ett dygn néar de fardats som
busspassagerare. Aven mellan konen fanns det stora skillnader. Den stora
skillnaden i barngruppen beror pa att nagra faindivider uppgett en langre reslangd
an de flesta andra, dock inte onaturligt 1ang. Det kan konstateras att i alla dlders-
grupper utom ungdomsgruppen, var mannens genomsnittliga resléngd per resdygn
som busspassagerare langre an kvinnornas.

Foljande diagram, figur 4.47, visar medelresléangden som busspassagerare i de
olika vagverksregionerna.
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Figur 4.47 Medelresdngd som busspassagerare per resdygn i respektive
vagverksregion aren 2000-2002. Ett resdygn ar ett dygn dar resande som
passagerarei buss har utforts.

Medelreslangden som busspassagerare var pa riksniva knappt 40 kilometer per
resdygn. Skillnaderna mellan de olika vagverksregionerna var dock stora. |
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Region Norr var den genomsnittliga reslangden per resdygn over 60 kilometer,
medan den i regionerna Stockholm och Skane var drygt 25 kilometer.

5 Diskussion

Vid en jamforelse mellan TSU92- och den nationella resundersokningen RES,
som utforts av SCB (Statistiska centralbyrén) pa uppdrag av SIKA (Statens
Institut for Kommunikationsanalys), ses en skillnad i persontransportarbetet for
flera av fardsétten. En jamforelse for aren 1995-1997 finns redovisad i VTI notat
14-2000 (Thulin & Gustafsson, 2002), men da mellan Riks-RV U, féregangare till
RES och TSU92-. Denna jamforelse visar pa att gaendes, cyklisters och bilforares
persontransportarbete var stérre da det skattades i TSU92- an i Riks-RVU.
Exempelvis var de géendes persontransportarbete enligt Riks-RVU 2,2 miljarder
kilometer, cyklisternas 2,5 och personbilsférarnas 58,6 miljarder kilometer.
Personbilspassagerarnas persontransportarbete var daremot stoérre i RikssRV U,
namligen 36,9 miljarder kilometer. En anledning till de olika resultaten kan vara
hur frégorna stélls och ocksa hur en eventuell sasmmanslagning av de olika
fardsdtten gors i redovisningen. Riks-RVU & en telefonundersokning och varje
forflyttning & dar knuten till ett &rende. | TSU92- ombeds man i frageformul aret
skriftligen ange sin erlagda strécka till fots och med cykel under fyra tidsintervall
under méatdygnet. Nar det géller det persontransportarbete som utfors som forare i
personbil & det i TSU92- uppdelat pa strackor med privatégd personbil och
stréckor i personbil agd av foretag eller annan juridisk person. Aven i Riks-RVU
anges vem som agde bilen som man fardades i. | Riks-RVU specificeras daremot
langa resor Gver tio mil enkel resa som utforts under de senaste tolv manaderna. |
TSU92- tas alla resor med som utférts under matdagen. For att forsta de skillnader
som finns kréavs ytterligare och mer ingdende jamforelser mellan de olika
resvaneundersokningarna. Det kan finnas systematiska fel som &r svara att komma
at i bada undersokningarna.

Den okande andelen gang- och cykelpassager i miljé med hastighetsgransen
30 kilometer per timme kan antas bero pa att antalet gator i 30-miljo dkat under
senare tid. Utbyggnaden sker olika snabbt i olika regioner, till stor del beroende
pa den tatortsandel som finns i vagverksregionen. Nar gang- och cykel passager
redovisas i varje vagverksregion erhdlls déremot inte liknande variationer mellan
vagverksregionerna for dessa bada typer av passager. Det kan darfér vara nagot
mer an tatortens andel av gator med hastighetsbegransningen 30 kilometer per
timme som avgor skillnaderna mellan de olika vagverksregionerna.

Andelen tétort i respektive vagverksregion kan dock vara en trolig férklaring
till andelen reflexanvandare. Det finns stora skillnader i de gdendes reflex-
anvandning mellan de olika végverksregionerna. Exempelvis hade Region
Stockholm och Region Skane den lagsta andelen reflexanvandare, vilket kan
tankas bero pa den stérre andelen tétort i dessa regioner eftersom reflexan-
vandningen oftast & l&gre i tétort &n utanfor tétort. | de nordligaste regionerna var
reflexanvandningen hogst.

| regionerna Norr och Mitt var cyklandet i morker som andel av det totala
cyklandet lagre @n i Ovriga regioner. Det kan bero pa att det i de nordligaste
regionerna & svarare att cykla pa grund av kyla och snd under den morkare delen
av aret. Drygt 55 procent av cyklandet i morker utfordes med tand cykelbelysning
I Sverige. | Region Norr och Region Mitt var andelen av cyklandet i mdrker med
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tand cykelbelysning lagre, mellan 30 och 40 procent. Detta & svarare att forklara
med skillnadernai vagverksregionens tatortsandel.

Cyklandet med patagen cykelhjalm som andel av det totala cyklandet har legat
pa 20-24 procent under hela undersokningsperioden, vilket & en hog andel. Som
jamforelse kan namnas att i observationsstudier som utforts vid VTI 13g
cykelhjdmsanvandningen & 2001 pa drygt 15 procent (Nolén, 2002). Dessa
observationsstudier & koncentrerade till tétorter, medan TSU92- redovisar al
slags bebyggelse och tar béttre hansyn till olika dldersgruppers forekomst, kon,
delar av landet, arstid och tid pa dygnet. En viss 6verskattning kan dock finnas i
TSU92- pa grund av folks Gnskan att visa att man & béttre pa att anvanda hjalm
an man i verkligheten &r.

Bilbaltesanvandningen hos personbilsforare och passagerare fram har legat pa
94-95 procent under de tva undersokta tredrsperioderna. For bilpassagerare bak
har anvandningen av bilbélte varit ndgot lagre cirka 92 procent. Jamforelse kan
goras med observationsstudier som arligen genomfors vid VTI dar bétesanvand-
ningen i personbil under & 2001 |8g pa 90 procent for forare och 92 procent for
framsatespassagerare (Cedersund, 2002). | denna studie sarskiljde man barn och
vuxnai baksétet varfor siffrorna & svara att jamfora. Barnens batesanvandning i
baksatet var 89 procent och de vuxnas 74 procent. TSU92- redovisade alltsa en
ndgot hogre batesanvandning, men kan liksom i de jamforelser som tidigare
gjorts med observationsstudier angaende cykelhjalmsanvandning, anses ge en mer
tackande bild av svenska folkets totala baltesanvandning.

Forekomsten av krockkudde pa forarplatsen i personbilar dkade kraftigt under
de understkta aren. Under den sista undersokningsperioden var resandet med
krockkudde i personbil dver 60 procent av det totala resandet med personbil. Har
finns givetvis en koppling till bilparkens férnyelse dar krockkudde vanligtvis
ingér i nyabilar.

Fran och med mars 2002 ansvarar SCB pa uppdrag av VTI for distributionen
och insamlandet av resvaneundersokningen. Eftersom redovisningen av
enkédtsvaren gors med rullade tredrsvéarden & det svart att uttala sig om det
forandrade konceptet paverkat resultatet. Klart star dock att svarsandelen okat i
och med att avisering av enkadten gors och en paminnelse med nytt matdygn
skickas.
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