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Kort sammendrag

Selv om de aller fleste bruker bilbelte (ca. 97 prosent av
bilfgrerne i Norge), er det rundt 25 prosent av alle som
omkommer i trafikkulykker med bil, lastebil eller buss,
som har kjgrt uten bilbelte. Opptil to tredjedeler av
disse, ca. 11 personer per ar, kunne muligens ha
overlevd med bilbelte. | tillegg er det 5 prosent av de
omkomne som har brukt bilbelte feil og som kanskje
hadde overlevd med bilbelte.

De som omkommer i ulykker uten bilbelte, er i hovedsak
friske, unge og risikovillige menn og kvinner, og
dgdsulykker uten bilbelte skjer gjerne pa lavtrafikkerte
tofeltsveger utenfor tettsteder. Eldre og personer med
helseutfordringer bruker som regel bilbelte, men noen
av dem kan ha problemer med & bruke bilbeltet riktig.
De mest lovende tiltak for gkt bilbeltebruk og redusert
risiko blant ikke-brukere er generelle politikontroller,
dvs. kontroller av fart, rus, bilbeltebruk og annen
risikoatferd, pa typiske ulykkessteder. @kte satser for
manglende bilbeltebruk kan ogsa ha en (liten) effekt.
For a redusere feil beltebruk kan eldre og syke fa
informasjon og hjelp fra helsevesen eller relevante
organisasjoner.

Fatal accidents and seat belt use
Alena Katharina Hgye, Ingeborg Storesund Hesjevoll, Tor-Olav Naevestad

Bilbelte, dgdsulykke, risikoatferd, politikontroll

Summary

Although most motor vehicle occupants use seat
belts (ca. 97 percent of passenger car drivers), 25
percent of motor vehicle fatalities in Norway are
unbelted. Up to two thirds of unbelted fatalities
might have survived with a seat belt. This
corresponds to 11 potentially avoided fatalities per
year. Additionally, 5 percent of motor vehicle
fatalities might have survived if they had used the
seat belt correctly. Unbelted fatalities are mainly
healthy young men with a general inclination to
high-risk behavior, crashing on low-volume two-
lane rural roads. Old and fragile people drive
seldom unbelted, but they may have trouble using
the seat belt correctly. Promising measures for
increasing seat belt use in Norway are increased
penalties for non-use of seat belts and increased
seat-belt enforcement, preferably by the Police, at
typical sites for crashes involving unbelted drivers.
Old and fragile people might benefit from
information and practical assistance.

Transportgkonomisk institutt (T@1) har opphavsrett til hele rapporten og dens enkelte deler. Innholdet kan
brukes som underlagsmateriale. Nar rapporten siteres eller omtales, skal T@1 oppgis som kilde med navn og

rapportnummer. Rapporten kan ikke endres. Ved eventuell annen bruk ma forhdndssamtykke fra T@I

innhentes. For gvrig gjelder

bestemmelser.
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Forord

Denne rapporten er skrevet pa oppdrag av Statens vegvesen. Bakgrunnen er at en forholdsvis stor
andel avdem som omkommer i trafikkulykker ikke bruker bilbelte, selv om de aller fleste i trafikken
gjor det. Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa vei 2022-2025 inneholder derfor to
oppfalgingstiltak for bilbelte som er utgangspunktet for denne rapporten: A utarbeide en oppdatert
temaanalyse om manglende bruk av bilbelte (tiltak 22) og en temaanalyse om feilsikring (tiltak 23).
Denne rapporten inneholder begge temaanalysene.

Analysene bygger i hovedsak pa informasjon i databasen til Statens vegvesens ulykkesanalysegruppe
(UAG), en gjennomgang av UAG-rapporter fra enkelte dgdsulykker, samt supplerende litteratursgk.

Alena K. Hgye har gjennomfgrt analysene av ulykkesdata og rapportgjennomgangen, samt
litteratursgk. Ingeborg S. Hesjevoll har bidratt til analyser og litteratursgk. Torkel Bjgrnskau har veert
ansvarlig for intern kvalitetssikring.

Anders Holtan fra Oslo universitetssykehus Ulleval har bidratt med verdifull bakgrunnsinformasjon
om hvordan UAG jobber med ulykkesanalysene og generelle erfaringer med ulykker med manglende
eller feil bilbeltebruk.

Oppdragsgivers kontaktpersoner var Elin Beate Bgrrud og Svein Ringen.

Oslo, august 2025
Transportgkonomisk institutt

Bjg@rne Grimsrud Trine Dale
Administrerende direktgr Forskningssjef
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Sammendrag

Temaanalyse bilbelte

T@I rapport 2107/2025 e Forfattere: Alena Katharina Hgye, Ingeborg Storesund Hesjevoll, Tor-Olav Naevestad
® Oslo 2025 « 61 sider + vedlegg

Selv om de aller fleste bruker bilbelte (ca. 97 prosent av bilfgrerne og 89 prosent av
tungbilfgrerne i Norge), er det rundt 25 prosent av alle som omkommer i trafikkulykker med
bil, lastebil eller buss, som har kjgrt uten bilbelte. Opptil to tredjedeler av disse, ca. 11
personer per ar, kunne muligens ha overlevd med bilbelte. | tillegg har 5 prosent av de
omkomne brukt bilbelte feil, og disse kunne kanskje overlevd hvis de hadde brukt bilbeltet
riktig.

De som omkommer i ulykker uten bilbelte, er i hovedsak friske, unge og risikovillige menn, og
d@dsulykker uten bilbelte skjer gjerne pa lavtrafikkerte tofeltsveger utenfor tettsteder. Eldre

og personer med helseutfordringer bruker som regel bilbelte, men noen av dem bruker
bilbeltet feil.

De mest lovende tiltakene for gkt bilbeltebruk og redusert risiko blant ikke-brukere er trolig
generelle politikontroller, dvs. kontroller av fart, rus, bilbeltebruk og annen risikoatferd, pa
typiske ulykkessteder. @kte bgtesatser for manglende bilbeltebruk kan trolig ogsa bidra. For a
redusere feilbruk blant eldre og syke kan informasjon og hjelp fra helsevesen eller relevante
organisasjoner vaere hensiktsmessig.

Datagrunnlag

Denne temaanalysen er basert pa dgdsulykker i Norge i perioden 2017-2023 som er registrert i
databasen til Statens vegvesens ulykkesanalysegruppe (UAG). Det var 429 omkomne i denne
perioden som var bil-, buss- eller lastebilfgrere eller bilpassasjerer. Buss- og lastebilpassasjerer
eriliten grad inkludert i rapporten da det var for fa av dem til a gjgre gode analyser.

Omfang og konsekvenser av manglende og feil
bilbeltebruk

Omfang av manglende og feil bilbeltebruk

Hvilke andeler av de omkomne i bil, buss og lastebil som brukte og ikke brukte bilbelte i
2017-2023, er vist i fglgende figur:
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Figuren viser at de fleste f@rere og passasjerer som har omkommet i trafikken, har brukt
bilbelte, men at det varierer en del mellom de ulike kjgretgytypene. Samtidig viser figuren at
beltebruken blant de omkomne er lavere enn generelt i trafikken, der mer enn ni av ti bruker
bilbeltet.

Ser man kun pa dem med kjent bilbeltebruk som hadde brukt bilbelte enten riktig eller ikke i
det hele tattl, var det 29 prosent uten bilbelte (28 prosent blant bilfgrerne, 31 prosent blant
bilpassasjerene og 40 prosent blant lastebilfgrerne).

Over tid har det blitt feerre omkomne bilfgrere og -passasjerer som ikke har brukt bilbelte.
Sammenlignet med forrige temaanalyse av bilbeltebruk i dgdsulykker (Haugvik, 2014), har
andelen omkomne bilfgrere uten bilbelte gatt ned fra 44 prosent i 2005-2012 til 28 prosent i
2017-2023. Blant omkomne i tungbiler har andelen uten bilbelte gatt ned fra 64 til 36 prosent.
Ogsa i trafikken (blant dem som ikke er involvert i dgdsulykker) har andelen uten bilbelte gatt
ned.

Selv om bilbeltebruken blant bilfgrere i trafikken allerede er pa et hgyt niva (97 prosent med
bilbelter i 2022), kan man fortsatt forvente at gkt bilbeltebruk vil fgre til at faerre blir drept. De
som fortsatt kjgrer uten bilbelte, har langt hgyere ulykkesrisiko enn de som kjgrer med
bilbelte. Selv sma gkninger i bilbeltebruken kan derfor gi store utslag for antall omkomne.

Virkning av bilbeltebruk

Andre empiriske studier viser at bruk av bilbelte i personbiler reduserer risikoen for a bli drept
med 60 prosent blant fgrere og forsetepassasjerer og med 44 prosent blant baksetepassasje-

rer (Hgye, 2016). | lastebiler reduserer bruk av bilbelte risikoen for a bli drept med 54 prosent
(Haye, 2022).

| denne temaanalysen kunne rundt to tredjedeler av de omkomne uten bilbelte, eller omtrent
11 personer per ar, hatt en sjanse til 3 overleve med bilbelte ifglge vurderinger gjort av UAG.

Feil bilbeltebruk

Feil bilbeltebruk er i denne analysen definert slik at en person som omkom med bilbelte,
hadde bruk bilbelte feil og ville hatt en sjanse til & overleve hvis bilbeltet hadde vaert brukt
riktig. Andelen av de omkomne som hadde brukt bilbeltet feil, er pa tre prosent blant bilfgrere
og pa 14 prosent blant bilpassasjerer.

Feilen var i de fleste tilfellene at bilbeltet satt for I@st og/eller hgyt, ofte slik at hoftebeltet ble
fart over magen. I tillegg hadde omtrent hver femte person med feil bilbeltebruk en ugunstig

1385 fgrere og bilpassasjerer; det er disse kapittel 3 handler om.
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sittestilling, f.eks. at seteryggen var lagt ned slik at personen mer 13 enn satt i setet. | slike
tilfeller gir bilbeltet darlig beskyttelse. | noen fa tilfeller var den gvre delen av bilbeltet fgrt bak
ryggen. Blant dem som brukte bilbeltet feil, var de fleste bilpassasjerer, over 60 eller 80 ar og
kvinner, og mange hadde dessuten helseproblemer som bidro til at ulykken fikk dgdelig utfall.

Arsaken til feilbruk av bilbelter er i liten grad undersgkt. Informasjon fra UAG-rapportene og
annen forskning peker i hovedsak pa to faktorer: Tykke vinterklzer (ev. i kombinasjon med
uvitenhet eller slgvhet) og ulike helsetilstander som kan gjgre det ubehagelig a bruke bilbelte
(se ogsa avsnitt Helse nedenfor). Det er uklart hvor ofte disse to faktorene, eller andre forhold,
kan veere grunner til feilbruk.

Fgrerne og passasjerene

Alder og kjgnn: Flest uten bilbelte blant unge og menn, flest med feil
bilbeltebruk blant eldre og kvinner

Manglende bilbeltebruk er et st@grre problem blant dem under 60 ar og blant menn enn blant
dem over 60 ar og blant kvinner. Dette gjelder bade bilfgrere og -passasjerer.

Feil bilbeltebruk er derimot et langt st@rre problem blant eldre og kvinner enn blant unge og
menn. Sammenhengen med alderen skyldes trolig i hovedsak helseproblemer som kan gjgre
det vanskelig eller ubehagelig a bruke bilbeltet riktig.

Den skadereduserende virkningen av bilbelter er trolig stgrre blant eldre enn blant yngre.

Passasjerer: Fgrerens og passasjerenes bilbeltebruk henger sammen og
passasjerer uten bilbelte kan utsette andre for skaderisiko

| biler er det ingen forskjell i bilbeltebruken mellom fgrere og forsetepassasjerer, men det er
langt flere uten bilbelte i bakseter, spesielt i midtsetet. Feil bilbeltebruk forekommer i hoved-
sak blant passasjerer, gjerne i baksetet.

Blant bilfgrere er det flere uten bilbelte nar de kjgrer alene enn nar de har voksne eller barn
som passasjerer i bilen.

Blant passasjerene er det flere uten bilbelte nar fgreren i bilen ikke bruker bilbelte enn nar
fgreren bruker bilbelte. Fgrere og passasjerer har trolig ofte samme holdning til bilbeltebruk,
men man kan ogsa tenke seg at de kan pavirke hverandre.

Nar en person ikke bruker bilbelte, kan dette utsette andre i samme kjgretgy for risiko. Blant
ulykkene i denne temaanalysen har vi funnet to tilfeller hvor en person i bilen fikk dgdelige
skader av at en passasjer i setet bak ikke brukte bilbelte eller hadde bilbeltet for Igst. At det
ikke er flere, skyldes at de fleste kjgrer uten passasjerer i baksetet. Selv om det er fa tilfeller,
viser resultatene at manglende bilbeltebruk kan veaere en risikofaktor for andre i bilen.

Reiseformal: For yrkesfgrere og andre fgrere i arbeid er manglende
bilbeltebruk kun et problem blant lastebilfgrere

Blant yrkesfgrere og andre fgrere i arbeid (f.eks. handverkere pa veg til kunder) er det kun
blant lastebilfgrere at manglende bilbeltebruk er et problem i dgdsulykker. Blant alle
omkomne lastebilfgrerne hadde 36 prosent kjgrt uten bilbelte. | trafikken i 2022 kjgrte 7,4
prosent av lastebilfgrerne uten bilbelte (mot ca. 3 prosent av bilfgrerne). Blant omkomne
bussfgrere og bilfgrere som hadde kjgrt i forbindelse med jobben, var det ingen som hadde
kjgrt uten bilbelte.
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Risikoatferd: De som kjgrer uten bilbelte, kjgrer ofte ogsa risikabelt pa
andre mater, og de har hgy ulykkesrisiko

Manglende bilbeltebruk henger sammen med flere andre typer risikoatferd: Rus, fart godt over
fartsgrensen og annen risikoatferd. Det henger ogsa sammen med mobilbruk. Det vil si at de
som kjgrer uten bilbelte, gjerne ogsa viser annen risikoatferd. De uten bilbelte er derfor ogsa
langt oftere utlgsende enhet i ulykken, og de har langt hgyere ulykkesrisiko enn dem som
bruker bilbelte.

Helse: Helseproblemer kan bidra til manglende eller feil bilbeltebruk,
men de med helseproblemer har spesielt mye a vinne pa a bruke
bilbeltet riktig og uten spesialutstyr

Forere med helseproblemer? bruker i stgrre grad bilbelte enn fgrere uten helseproblemer. Feil
bilbeltebruk forekommer derimot forholdsvis ofte blant dem med helseproblemer, og helse-
problemer kan bidra til at noen fester bilbeltet for Igst eller feil, eller at bilbeltet ikke brukes i
det hele tatt.

Riktig bruk av bilbelte ville trolig ha gkt sjansen for a overleve blant alle med feil bilbeltebruk
og helseproblemer, og blant de fleste av dem med helseproblemer og manglende bilbeltebruk.

Helseproblemer som forekommer i forbindelse med feilbruk av bilbelte, er i hovedsak generell
aldersrelatert svekkelse. Eksempler pa konkrete helseproblemer som kan fgre til at noen ikke
brukte bilbeltet eller bruker det feil, er muskel- og skjelettplager, overvekt og implanterte
hjertestartere. For personer med slike problemer, samt for gravide, er riktig bilbeltebruk
likevel minst like viktig som for alle andre.

Det finnes ulike typer utstyr som skal gjgre det mer behagelig a bruke bilbelte (f.eks. puter og
polstring), men med slikt utstyr vil bilbelter ofte miste mye av sin beskyttende effekt.

Blant bilfgrerne hvor det er mistanke om selvvalgt ulykke, er det en langt hgyere andel som
ikke brukte bilbelte enn blant andre bilfgrere. Likevel er det langt fra alle med mistanke om
selvvalgt ulykke som har kjgrt uten bilbelte.

Bilene

Produksjonsar og kollisjonssikkerhet: | nyere biler er det flere som
bruker bilbelte, og bruk av bilbelte har mer a si for sjansen for a overleve
i biler med god kollisjonssikkerhet

I nyere biler er det faerre uten bilbelte enn i eldre biler. Dette kan trolig forklares med at nyere

biler oftere har beltevarsler. Det kan ogsa veere at forskjeller mellom fgrere av nye og gamle
biler forklarer noe av dette.

| ulykker hvor noe ved bilen har bidratt til det dgdelige utfallet, er det sjelden at manglende
bilbeltebruk er vurdert som relevant. Biler med darlig kollisjonssikkerhet vil oftere bli sterkt
deformert i kollisjoner, og de absorberer mindre kollisjonsenergi. Dermed kan man ikke

2 Her definert som fgrere hvor minst en helserelatert faktor har vaert medvirkende enten til at ulykken
skjedde eller til at den fikk dgdelig utfall for vedkommende.
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forvente at bilbeltebruk gker overlevelsessjansen. Det betyr at bilbeltebruken trolig har mer a
si for overlevelsessjansen i biler med god kollisjonssikkerhet.

Bilenes produksjonsar i seg selv henger ikke sammen med hvorvidt bilbeltebruk pavirker
overlevelsessjansen, selv om nyere biler i gijennomsnitt har bedre kollisjonssikkerhet.

Beltestrammere: A bruke bilbelte riktig er like viktig i biler med og uten
beltestrammer

Beltestrammere strammer bilbeltet i en kollisjon slik at det skal sitte nsermere kroppen. De kan
fore til at bilbelter er mer effektive nar de brukes riktig. Vare resultater viser at beltestram-
mere ogsa ved feil bruk av bilbelte i noen tilfeller muligens kan redusere konsekvensene av
ulykken. Dette gjelder imidlertid langt fra alltid, og andre studier viser at beltestrammere ogsa

kan forarsake skader som ellers ikke hadde oppstatt. Derfor er det viktig a bruke bilbelte riktig,
uansett om bilbeltet er utstyrt med beltestrammer eller ikke.

Ulykkene og ulykkesstedene

Ulykkestyper

Manglende bilbeltebruk forekommer langt oftere i utforkjgringer enn i mgteulykker og andre
ulykkestyper. Dette gjelder ogsa nar man kun ser pa dem som var utlgsende enhet i ulykken.
Forskjellen mellom mgte- og utforkjgringsulykker er omtrent uendret over tid.

| utforkjgringer er manglende bilbeltebruk ogsa oftere avgjgrende for skadeomfanget enn i
mgteulykker.

Ulykkestidspunkt: Det er mer manglende bilbeltebruk pa kvelden og
enda mer om natten, men ingen forskjeller mellom arstidene
Jo senere det er pa dagen, desto flere avdem som omkommer i ulykker, har kjgrt uten bil-

belte. Om natten har mer enn halvparten av de omkomne i bil ikke brukt bilbelte. Det er ingen
store forskjeller i bilbeltebruken mellom arstidene.

Regioner

Det er flest uten bilbelte i region Ser, og faerrest i region Midt. Over tid har andelen uten
bilbelte gkt mest i region Midt og minst i region @st.

Veg: De fleste omkomne uten bilbelte har kjogrt pa veger utenfor tettsted
med hgy fartsgrense, men den prosentvise virkningen av bilbelter pa
skaderisiko er trolig storre ved lave fartsgrenser

Blant de omkomne er det en stgrre andel uten bilbelte i tettsteder enn utenfor tettsted. Det er
ogsa en stgrre andel uten bilbelte pa veger med lave fartsgrenser (60 km/t eller lavere) enn pa

veger med hgyere fartsgrenser. De fleste omkomne uten bilbelte forulykker likevel utenfor
tettsted; dette fordi de fleste dgdsulykker skjer utenfor tettsted.

Bilbelter har trolig stgrre effekt pa skaderisikoen pa veger med lave fartsgrenser. Vare resulta-
ter viser at det er hgyere andeler uten bilbelte hvor bilbeltebruk kunne ha forhindret det
dpdelige utfallet pa veger med lave fartsgrenser og i tettsteder eller ellers.

Pa vinterfgre er det ikke mange som omkommer uten bilbelte.
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Tiltak for a gke bilbeltebruken og redusere feilbruk av
bilbelter

Malgrupper for tiltak

Det finnes flere grupper av ikke-brukere eller feilbrukere av bilbelter og aktuelle tiltak varierer
mellom disse gruppene:

Unge, friske og risikovillige menn (og kvinner): Dette er bilfgrere som ofte ogsa viser
annen risikoatferd, som har hgy ulykkesrisiko og som i liten grad er mottakelige for
rasjonelle argumenter for bilbeltebruk. Aktuelle tiltak for denne gruppen kan veaere
bilbeltekontroller og sanksjoner. Generelle politikontroller, dvs. kontroller av fart, rus,
mobilbruk og annen risikoatferd, kan bidra til 3 redusere risikoen for denne gruppen.
Lastebilfgrere: Disse er den eneste gruppen av yrkesfgrere (eller generelt fgrere som
kjgrer i arbeid) hvor vare resultater tyder pa at manglende bilbeltebruk medvirker til
dadsulykker. For denne gruppen vil trolig organisatoriske tiltak gjennom arbeidsplass/
arbeidsgiver veere mest aktuelle.

Bilfgrere med selvmordsrisiko: Blant fgrere i mulig selvvalgte kollisjoner kjgrer mange,
men ikke alle, uten bilbelte. Tiltak rettet mot selvvalgte ulykker vil ha et annet fokus
enn bilbeltebruken, og vil for det meste ligge utenfor Statens vegvesens ansvars-
omrade.

Eldre og personer med helseutfordringer: Helseutfordringer kan bidra til bade mang-
lende og feil bilbeltebruk. De aller fleste eldre og personer med helseutfordringer
bruker bilbelte, men denne gruppen utgjgr mesteparten av de omkomne med feil
bilbeltebruk. Aktuelle tiltak er informasjon og praktisk hjelp med a finne tilpasninger
som ikke gar pa bekostningen av sikkerheten.

Nar det gjelder ulykkessteder og -strekninger er det de fglgende forhold knyttet til beltebruk
som peker seg ut:

Tiltak

Veger i tettsteder, fartsgrense opp til 60 km/t: Her er det en hgyere andel av de
omkomne som ikke brukte bilbelte, og bilbelte har trolig st@rre effekt enn pa veger
med hgyere fartsgrenser. Men de aller fleste omkomne har forulykket utenfor tett-
sted.

Lavtrafikkerte 80-veger utenfor tettsted: De fleste ulykker med manglende bilbelte-
bruk utenfor tettsted skjer pa lavtrafikkerte (ADT under 1500) tofeltsveger med farts-
grense 80 km/t uten midtdeler/-rekkverk. Problemet med manglende bilbeltebruk er
stgrst pa de minste vegene uten gul midtoppmerking og med ADT under 500. P3 slike
veger er det ogsa stgrre andeler av de omkomne som ikke hadde brukt bilbelte.

Det finnes ulike tiltak som kan gke bilbeltebruken eller redusere feilbruken av bilbelter, og som
kan ha ulike virkninger i ulike malgrupper:

Bilbeltekontroller gjort av Statens vegvesen kan bidra til 3 opprettholde det hgye
nivaet av beltebruken. Slike kontroller kan gjerne gjennomfgres pa veger med mye
trafikk. Politikontroller vil ha stgrre effekt blant fgrere med en generell hgyrisikoprofil
og ogsa pavirke annen risikoatferd. For a treffe fgrerne som er i malgruppen for politi-
kontroller, er det gode sjanser pa veger og tidspunkter med lite trafikk. Pa grunn av
sammenhengen mellom manglende bilbeltebruk og annen risikoatferd, kan ogsa
generelle politikontroller bidra til 3 redusere risikoen som er forbundet med

Vi
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manglende bilbeltebruk. Bilbeltekontroller er som regel lite egnet til & avdekke feil
bruk av bilbelter da bilene kun observeres utenfra.

= Informasjon og kampanjer i forbindelse med bilbeltekontroller kan gjgre kontrollene
mer effektive, men har trolig liten eller ingen effekt hvis man ikke samtidig gjennom-
fgrer bilbeltekontroller.

= Sanksjoner er en forutsetning for effektive bilbeltekontroller. En gkning av satsen kan
muligens fgre til en liten gkning i bilbeltebruken, men vil neppe fa «alle» til a bruke bil-
belte. Sanksjoner mot andre trafikkforseelser enn manglende bilbeltebruk kan veere
effektive for a redusere ulykkesrisikoen blant fgrere uten bilbelte i a redusere ulykkes-
risikoen, men de vil neppe gke bilbeltebruken.

= Bilbeltepaminnere er allerede sveert utbredt, og utbredelsen vil fortsette & gke. Dette
kan forventes a fgre til en liten gkning i bilbeltebruken i biler som er omfattet av kra-
vet om bilbeltepaminner, men vil ikke pavirke feilbruk.

= Informasjon og praktisk hjelp for a unnga at iseer eldre og personer med helseproble-
mer bruker bilbelte feil, kan vaere effektive. Dette forutsetter at man nar fram til
malgruppen og formidler informasjonen og hjelpen pa en hensiktsmessig mate.

= Organisatoriske tiltak for a gke bilbeltebruken blant lastebilfgrerne bgr vaere knyttet
til sikkerhetskultur og -ledelse, og de kan bade omfatte innfgring av tekniske systemer
og pavirkning av fgrernes holdninger.

Ingen av tiltakene kan forventes a fgre til store gkninger av bilbeltebruken. Pa grunn av den
hgye ulykkesrisikoen blant de fleste ikke-brukerne kan likevel selv sma endringer gi store
utslag pa antall drepte.
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Fatal accidents and seat belt use

T@I Report 2107/2025 » Authors: Alena Katharina Hgye, Ingeborg Storesund Hesjevoll, Tor-Olav Naevestad
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Although most motor vehicle occupants use seat belts, 25 percent of motor vehicle fatalities in
Norway are unbelted. Up to two thirds of unbelted fatalities might have survived with a seat
belt. This corresponds to 11 fatalities per year. Additionally, 5 percent of motor vehicle
fatalities might have survived if they had used the seat belt correctly. Unbelted fatalities are
mainly healthy young men with a general inclination to high-risk behavior, crashing on low-
volume two-lane rural roads. Old and fragile people drive seldom unbelted, but they may have
trouble using the seat belt correctly. Promising measures for increasing seat belt use in
Norway are increased penalties for non-use of seat belts and increased seat-belt enforcement,
preferably by the Police, at typical sites for crashes involving unbelted drivers. Old and fragile
car drivers and passengers might benefit from information and practical assistance.
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Temaanalyse bilbelte

1 Innledning

Omtrent hver tredje person som omkom i en trafikkulykke i en bil, tungbil eller buss i Norge i perioden
2017-2023, hadde ikke brukt bilbelte, eller hadde brukt bilbeltet feil. Dette tilsvarer omtrent 24 omkom-
ne hvert ar. Dette er en hgy andel tatt i betraktning at hele 97 prosent av alle fgrere og forsetepassasje-
rer bruker bilbelte. | Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa vei 2022-2025 (Statens vegvesen, 2021)
er det beskrevet detaljerte mal for ytterlige gkning av bilbeltebruk i Norge. Den inneholder ogsa flere
konkrete tiltak, hvor to er grunnlaget for denne rapporten:

Tiltak 22: Statens vegvesen vil utarbeide en oppdatert temaanalyse om manglende bruk av bilbelte,
basert pa data fra UAG.

Tiltak 23: Statens vegvesen vil utarbeide en temaanalyse om feilsikring, basert pa blant annet funn fra
UAG og SHK.

UAG star for Statens vegvesens ulykkesanalysegruppe, SHK star for Statens Havarikommisjon. Bade UAG
og SHK gjennomfgrer grundige analyser av alvorlige ulykker pa veg i Norge. UAG dekker alle dgdsulykker
og gir detaljert informasjon om forhold ved ulykkene, blant annet om bruk av bilbelte og eventuell feil-
bruk av bilbelte. Rapporten omfatter analyser av begge disse temaene. Temaanalysene skal gke kunn-
skapen om manglende og feil bruk av bilbelte og foresla tiltak som kan gke bruken av bilbelter og bidra
til at flere bruker bilbeltet korrekt.

Figur 1 viser hvordan alle omkomne i trafikkulykker fordeler seg pa trafikantgrupper. Tallene varierer en
del fra ar til ar. Det er spesielt fa i 2020 og 2021, noe som i hovedsak skyldes lavere trafikk under pande-
mien. Fordelingen mellom trafikantgruppene er derimot omtrent uendret over tid.

De omkomne som inngar i denne rapporten, er drepte i buss (5 drepte eller én prosent av alle drepte),
lastebil (34 drepte eller 6 prosent av alle drepte) og person-/varebil (407 drepte eller 56 prosent av alle
drepte). Til sammen inngar 62 prosent av alle drepte i 2017-2023 i analysene i denne rapporten.

Alle drepte i Norge (2017-2023)

2017 (N=106) Iz 59 10 10 1

2018 (N=108) I 66 7 13 2 Trafikantgruppe
Annet

2019 (N=108) . 65 B 14 1 Fotgjenger

P Sykkel

2021 (N=80) ll 42 -3 8 4 Person-/varebil
Buss

2022 (N=116) || 62 - & 13 11 B Lasteni

2023 (N=110) l 66 - 656

0 30 50 90 120

Antall

Figur 1: Antall drepte i trafikkulykker i Norge (2017-2023) per Gr, med fordeling pa trafikantgrupper.

Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo, E-post: toi@toi.no www.toi.no 1


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Temaanalyse bilbelte

2 Metode

2.1 Statens vegvesens ulykkesanalysegruppe (UAG)

Denne rapporten dekker to temaer: Manglende bilbeltebruk og feil bruk av bilbelte blant drepte i
trafikkulykker i Norge. Alle analyser er basert pa data fra Statens vegvesens ulykkesanalysegruppe (UAG)
fra 2017-2023, samt supplerende litteratursgk.

Informasjon fra UAG foreligger i en database og i ulykkesrapporter:

= UAG-databasen inneholder detaljert informasjon om personer og kjgretgy, ulykkene og ulykkes-
steder, samt faktorer som er vurdert av UAG som medvirkende til at ulykken skjedde, eller til
det alvorlige skadeomfanget.

= UAG-rapportene inneholder, i tillegg til informasjonen som ogsa er registrert i databasen, mer
detaljert informasjon om ulykkes- og skadeforlgp.

| tillegg har vi fatt informasjon fra en av legene som er knyttet til UAG. Prosjektgruppen hadde et mgte
med UAG-legen og kontaktpersonen i Statens vegvesen hvor vi diskuterte spgrsmal rundt innsamlingen
av informasjon, tolkningen av resultater og generelle observasjoner og erfaringer rundt bilbeltebruk og
skademekanismer.

Fgrste del om manglende bilbeltebruk er i hovedsak basert pa analyser av UAG-databasen. Analysene
er basert pa informasjon om til sammen 385 omkomne i bil, buss og lastebil, bade fgrere og passasjerer.
Det var ingen omkomne busspassasjerer i denne perioden og kun tre omkomne lastebilpassasjerer.
Buss- og lastebilpassasjerer inngar derfor ikke i analysene.

Andre del om feil bruk av bilbelte, samt enkelte analyser i fgrste del, er basert pa en gjennomgang av
relevante UAG-rapporter. Analysene av feil bruk av bilbelte er basert pa til sammen 22 drepte i like
mange ulykker.

Blant ulykkene som er undersgkt av Statens havarikommisjon for transport har vi ikke funnet noen hvor
feil bruk av bilbelter er beskrevet som medvirkende faktor.

2.1.1 Utvalg

I analysene har vi sett pa personer som er 13 ar eller eldre og som var fgrer eller passasjer i person-/
varebil, buss eller lastebil. Det finnes ingen aldersgrense for bruk av bilbelte, men fra omtrent denne
alderen vil praktisk talt alle barn matte bruke vanlig bilbelte og ikke lenger spesifikt barnesikringsutstyr.
Blant alle drepte f@grere og passasjerer i biler, busser og lastebiler i UAG-databasen fra 2017-2023 var det
fire som var under 13 ar, og disse inngar som nevnt ikke i analysene. Alle disse var passasjerer i person-
biler.

Kjgretgyene har vi delt inn i tre grupper:

= Personbiler: Person- og varebiler.

= Lastebiler: | hovedsak lastebiler over 3,5 tonn med eller uten tilhenger og trekkbiler med eller
uten semitrailer, samt en brannbil og en ambulanse pa over 3,5 tonn.

= Buss: Busser i rute3.

3 Busser som ikke kjgrer i rute som f.eks. turbusser ville ogsa inngatt i var kategori «buss», men det var ingen
omkomne i slike busser i analyseperioden. Alle bussene har en egenvekt pa over 11 tonn, dvs. at minibusser ikke
inngar i kategorien «Buss», men i kategorien personbiler.
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2.1.2 Bilbeltebruk

| UAG-materialet foreligger to typer informasjon om bilbeltebruk:

= Faktainformasjon: Hvorvidt bilbeltet er brukt riktig, feil eller ikke i det hele tatt
= Analysevariabel: Hvorvidt manglende eller feil bilbeltebruk var en medvirkende faktor til at
personen omkom.

Hvordan bilbeltebruken er vurdert og hvordan resultantene kan tolkes, er beskrevet i de fglgende
avsnittene.

2.1.3 Bilbeltebruk som fakta-informasjon

Det finnes informasjon i UAG-data om bilbeltet har vaert brukt eller ikke da ulykken skjedde, men bruken
kan ogsa vaere ukjent. Bilbeltebruken er vurdert ut fra ulike kilder, i hovedsak fra (i) politi (f.eks. hva de
observerte pa ulykkesstedet eller vitneobservasjoner), (ii) Statens vegvesens ulykkesundersgkere
(observasjoner pa stedet eller tekniske undersgkelser, f.eks. om det var strekkmerker pa bilbeltet), (iii)
obduksjonsrapporten (f.eks. om det var skader som tydet pa hvorvidt eller hvordan bilbeltet var brukt),
samt (iv) fra bilens datakilder der slike finnes. Typiske tegn pa manglende bilbeltebruk kan bl.a. veere at
noen er kastet ut av bilen, hode- og ansiktsskader som er vanskelige a forklare dersom bilbelte hadde
vaert brukt, og om bilbeltet er helt intakt og trukket opp. | noen tilfeller kan det vaere noe usikkerhet
rundt konklusjonene, men i de fleste tilfellene er det ganske apenbart om bilbeltet var brukt eller ikke.

Figur 2 viser hvordan alle drepte fgrere og bilpassasjerer som inngar i studien, fordeler seg pa de ulike
kategoriene av bilbeltebruk. Dette er fgrere og passasjerer av biler, busser og lastebiler som er 13 ar
eller eldre. Hvordan vi har valgt ut og definert kjgretgy og sitteplasser er naermere beskrevet i kapittel 3.
Tallene i stolpene viser prosenter; for eksempel hadde 26 prosent av alle de 429 omkomne ikke brukt
bilbelte, og dette tilsvarer 113 personer?. Drepte buss- og lastebilpassasjerer inngar ikke i analysene
fordi det er for fa av dem i vart datamateriale.

De 26 prosent av de drepte fgrerne og bilpassasjerene som ikke brukte bilbelte, utgjer 16 prosent av alle
drepte i Norge i 2017-20235.

Drepte forere og bilpassasjerer

. . Bilbeltebruk
jen
Bussferer (N=5) _ . Bilbelte ikke brukt

Bilbelte brukt feil
. Bilbelte brukt riktig

Lastebilferer (N=28)

Alle (N=429)

Prosent

Figur 2: Bilbeltebruk blant drepte bilfgrere og —passasjerer, buss- og lastebilfgrere.

| del 1 om manglende bilbeltebruk sammenligner vi drepte med riktig og manglende bilbeltebruk; dette
er de mgrkegrgnne og rgde stolpene i figur 2.

4 Siden prosentene er rundet, er produktet av prosent og antall ikke alltid ngyaktig lik det faktiske antallet; f.eks. er
0,26*429 = 111,54, selv om det faktiske antallet uten bilbelte er 113, eller 26,3 prosent av 429.

5 De drepte som inngér i denne studien, utgjgr 62 prosent av alle drepte i Norge i 2017-2023, og 26 prosent av
disse 62 prosent er 16 prosent av alle drepte.
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| del 2 om feil bilbeltebruk tar vi kun med dem som har brukt bilbelte feil; det er de lysegrgnne stolpene
i Figur 2. Feil bilbeltebruk omfatter alle som har brukt bilbelte feil og hvor dette er vurdert a veere
medvirkende til det dgdelige utfallet.

2.1.4 Manglende bilbeltebruk som medvirkende faktor

Manglende bilbeltebruk er i hovedsak vurdert som medvirkende faktor nar bilbeltet ikke er brukt, og det
ikke er noe som tilsier at vedkommende uansett ikke hadde overlevelsesmulighet. | noen tilfeller vil det
ikke spille noen rolle om bilbeltet har vaert brukt eller ikke, f.eks. dersom fgrerplassen er trykt inn slik at
det ikke er overlevelsesrom i bilen, nar det er ekstremt hgy energi involvert i ulykken, eller nar vedkom-
mende har druknet i bilen. | slike tilfeller er manglende bilbeltebruk ikke kodet som medvirkende faktor.
Denne vurderingen anses som relativt sikker, dvs. at det er veldig liten usikkerhet i de tilfellene hvor
UAG lander pa at manglende bilbeltebruk ikke var medvirkende.

Nar manglende bilbeltebruk er vurdert som medvirkende faktor, betyr det altsa at den omkomne kunne
ha overlevd med bilbelte. Det varierer hvor sikke man kan vaere pa dette. | noen tilfeller er det forholds-
vis sikkert at personen ville overlevd med bilbelte, f.eks. i en ulykke med lav fart hvor fgrerplassen i bilen
er intakt etter ulykken og hvor en eller flere andre personer i bilen med samme fysiske forutsetninger
overlevde med bilbelte. | slike ulykker er det sannsynlig at en person som omkom uten bilbelte, ville ha
overlevd med bruk av bilbelte. Andre situasjoner hvor manglende bilbelte ofte vil vurderes som medvir-
kende, er for eksempel nar personer kastes ut av kjgretgyet og bilen og interigret ellers er ganske intakt.

| de aller fleste tilfellene har det imidlertid ogsa veert andre faktorer som kan ha bidratt til det dgdelige
utfallet, som f.eks. svekket helse, hgy fart eller at bilen hadde darlig kollisjonssikkerhet. Nar man finner
flere slike faktorer, er det som regel ikke mulig a avgjgre sikkert hva som bidro mest, eller a finne én
faktor som alene var avgjgrende.

Vurderingen «manglende bilbeltebruk var medvirkende» er dermed mindre sikker enn vurderingen som
«ikke medvirkende». For en ukjent andel av ulykkene der manglende bruk er vurdert som «medvirken-
de» ville bruk av bilbelte alene trolig ikke fgrt til at personen overlevde.

Vurderingen av manglende bilbeltebruk som medvirkende faktor er basert pa de samme informasjons-
kildene som bilbeltebruken (se avsnitt 2.2.1). Andre faktorer som er tatt med i vurderingen, er bl.a. fart
og deformasjoner av bilen, samt skader pa andre personer i samme bil. Hvis det f.eks. var en overleven-
de person i bilen som har vaert utsatt for omtrent de samme kollisjonskreftene og som brukte bilbelte,
kan dette tyde pa at den manglende bilbeltebruken var avgjgrende for at den omkomne dgde.

2.1.5 Feil bilbeltebruk som analysevariabel

Feil bilbeltebruk er vurdert som medvirkende faktor nar det bade er funnet tegn pa at bilbeltet var brukt
feil, og at dette har pavirket skadeomfanget. Det betyr at den omkomne muligens kunne ha overlevd
dersom bilbeltet hadde vaert brukt riktig. Det kan likevel vaere andre faktorer som ogsa har bidratt til
skadeomfanget. Som ved manglende bilbeltebruk er det som regel ikke mulig a fastsla med sikkerhet
hva som bidro mest. Man kan derfor anta at en del av dem med feil bilbeltebruk trolig ville ha overlevd
med riktig bilbeltebruk, men dette vil neppe gjelde alle.

Tegn pa feil bilbeltebruk kan f.eks. vaere observasjoner av politi eller vitner, eller skader som tyder pa at
bilbeltet satt for Igst, og som ikke kunne oppstatt pa andre mater enn at beltet satt for Igst eller for
heyt. Ellers er det gjort lignende vurderinger som ved manglende bilbeltebruk som medvirkende faktor
(se avsnitt over).

Nar bilbeltet er brukt feil uten at dette har pavirket skadeomfanget (eller hvor vedkommende over-
levde) er dette ikke kodet som «feil bruk av bilbelte».
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2.2 Den forrige temaanalysen for bilbeltebruk i dgdsulykker

Statens vegvesen gjennomfgrte i 2014 en temaanalyse av bilbeltebruken i dgdsulykker i Norge for
perioden 2005-2012. | denne rapporten sammenligner vi enkelte av vare resultater med resultatene fra
den forrige temaanalysen. Vi ser pa endringer over tid og undersgker hvorvidt de aktuelle dataene
stptter en rekke hypoteser fra den forrige analysen.

Det er noen forskjeller mellom den forrige og den aktuelle temaanalysen med hensyn til datagrunnlaget
og analysene som er gjort. Dette begrenser i noen tilfeller mulighetene til 8 sammenligne resultatene.
De viktigste forskjellene er oppsummert i tabell 1.

Tabell 1: De viktigste metodologiske forskjellene mellom den forrige og den aktuelle temaanalysen.

Forrige temaanalyse (2014) Denne temaanalysen (2025)

Uspesifisert hvilke kjgretgy som inngar. Biler (person- / varebil), lastebiler (over
. Alle analysene gjelder alle typer kjgretgy 3,5 tonn) og busser.
Typer kjgretgy samlet. | de fleste analysene skiller vi mellom
kjgretgytypene.
Det skilles i de fleste analysene ikke mellom | de fleste analysene skiller vi mellom
Sitteplass i bilen fgrere og passasjerer. forere og passasjerer, i noen analyser ogsa
ulike sitteplasser blant passasjerene.
Alder Alle aldersgrupper inngar i analysene. Kun personer over 12 ar inngari
analysene.
Det skilles mellom dem som brukte og ikke Det skilles mellom flere typer bilbeltebruk:
brukte bilbelte. Bilbelte brukt riktig, bilbelte bruk feil,
Bilbeltebruk bilbelte ikke brukt, og manglende

bilbeltebruk som medvirkende faktor
blant dem som ikke brukte bilbelte.

Hovedanalyser: De samme variablene, samt en rekke
= Rus flere, og mer detaljerte analyser for alle
= Alder variablene.

= Fart («hgy fart» som medvirkende faktor)
Variablersomer = Tid pa dggnet

undersgkt for = Antall personer i bilen (en eller flere)
sammenheng = Regioner i Norge

med = Kjgnn

bilbeltebruk = Maned

Tilleggsanalyser:
= Mgte vs. utforkjgringsulykke
= Sitteplass blant passasjeren
= Arsmodell (kigretpy)
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3 Del 1: Manglende bruk av bilbelte

| denne delen av rapporten ser vi pa bilbeltebruk blant personer som omkom i trafikkulykker og som var
forer eller passasjer i en bil, lastebil eller buss, og som var 13 ar eller eldre. Her sammenligner vi to
grupper av de omkomne:

=  De som har brukt bilbelte riktig
= De som ikke har brukt bilbelte, uavhengig av om dette er vurdert som medvirkende til skade-
omfanget eller ikke.

De som har brukt bilbelte feil eller hvor bilbeltebruken er ukjent, inngar ikke i denne delen av rapporten.
Personer med feil og ukjent bilbeltebruk utgjgr til sammen 10 prosent av alle drepte fgrere og bilpassa-
sjerer.

Formalet med analysene i dette kapitlet er 3 finne fellestrekk ved dem uten bilbelte og forskjeller mel-
lom dem med riktig og med manglende bilbeltebruk. Vi undersgker ogsa en rekke hypoteser og
problemstillinger knyttet til manglende bilbeltebruk.

Datagrunnlaget er i hovedsak UAG-databasen for arene 2017-2023 (se kapittel 2), samt UAG-rapporter
for noen analyser.

Figur 3 viser bilbeltebruk blant ulike grupper omkomne fgrere og bilpassasjerer. Antallet drepte buss- og
lastebilpassasjerer er sveert lite, og de inngar ikke i analysene.

Drepte farere og bilpassasjerer

sipassasier (N=70) |  ioeitebru
Bussfarer (N=5) _ - Bilbelte ikke brukt
I Bilbelte brukt riktig

0 25 50 75 100
Prosent

Figur 3: Bilbeltebruk blant drepte bilfgrere og —passasjerer, buss- og lastebilfgrere.

Blant de omkomne fgrerne og passasjerene er det 29 prosent som ikke hadde brukt bilbelte. Dette
gjelder i forhold fgrere og passasjerer med kjent bilbeltebruk hvor «feil bilbeltebruk» ikke er vurdert
som medvirkende faktor (om feil bilbeltebruk se kapittel 4). Blant alle omkomne fgrere og passasjerer
(inkludert dem med ukjent eller feil bilbeltebruk) var det 26 prosent uten bilbelte (se figur 2 i avsnitt
2.2). Disse 26 prosent er de samme 113 personene (16 per ar) som de 29 prosent av «Alle» i Figur 3.

| den forrige temaanalysen var andelen uten bilbelte pd 44 prosent. Totalt sett har altsa bilbeltebruken
blant omkomne f@grere og passasjerer gkt fra 2005-2012 til 2017-2023.

3.1 Bilbeltebruk blant omkomne og i trafikken over tid

Andelen uten bilbelte har gatt ned over tid, bade i trafikken og blant de omkomne. De som kjgrer
uten bilbelte, har omtrent fem ganger sa hgy ulykkesrisiko som dem med bilbelte. Selv sma gkninger i
bilbeltebruken kan derfor gi store utslag for bilbeltebruken blant de omkomne. Tiltak for a gke
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bilbeltebruken kan derfor ogsa forventes a fgre til faerre drepte, selv om bilbeltebruken allerede er pa
er hgyt niva.

Hvordan bilbeltebruken blant bil- og tungbilfgrerne har utviklet seg over tid blant omkomne i ulykker og
i trafikken, er vist i figur 4. Andelene for omkomne er basert pa den aktuelle og den forrige temaanaly-
sen. Andelene i trafikken er basert pa Statens vegvesens tilstandsundersgkelser i 2017, 2018 og 2022, og
er gjennomsnitt for den observerte bilbeltebruken i og utenfor tettsteder (andelen utenfor tettsted er
vektet med 0,8, andelen i tettsteder er vektet med 0,2).
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= 100 89
T 80 73

£ 56 54

[J]
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2 40 36

el

[=

3 20

o

& 0

Omkomne Bilfgrere i Omkomne Tungbilfgrere i
bilfgrere trafikken  tungbilfgrere  trafikken

2005-2012 m2017-2023
Figur 4: Bilbeltebruk blant omkomne bil- og tungbilfgrere fgrere og blant bil- og tungbilfgrere i trafikken.

Selv om andelene er basert pa noe ulike datagrunnlag®, viser de en klar tendens:

= Bilbeltebruken har gkt bade i trafikken og blant omkomne
= @kningen er betydelig stgrre blant de omkomne enn i trafikken
= @kningen er stgrre blant tungbilfgrerne enn blant bilfgrerne.

At bilbeltebruken i tungbiler har gkt sa mye, skyldes trolig blant annet at det er blitt flere lastebiler som
er utstyrt med bilbelter.

Hvorfor er endringen i bilbeltebruken blant bilfgrerne stgrre blant de omkomne enn i trafikken?
Hvilken andel av de omkomne bilfgrerne i ulykker som ikke har brukt bilbelte, avhenger av tre faktorer:

(1) Bilbeltebruken i trafikken
(2) Virkningen av bilbeltet pa skaderisiko
(3) Forskjeller i ulykkesrisiko mellom dem med og uten bilbelte.

Vi forutsetter her at bilbelte reduserer risikoen for a bli drept med 60 prosent (Hgye, 2016) og at dette
ikke har endret seg over tid. Ut fra andelene med bilbelte i trafikken og blant de omkomne som er vist i
figur 4, var den relative ulykkesrisikoen blant dem uten bilbelte (i forhold til dem med bilbelte) pa 4,78 i
2017-2023 og pa 4,92 i 2005-20127. Det betyr at de som kjgrer uten bilbelte, har henholdsvis 4,78 og
4,92 ganger sa hgy risiko for a bli involvert i dgdsulykker som de som kjgrer med bilbelte. Den relative

6 «Omkomne bilfgrere»: Alle omkomne fgrere og passasjerer i bil, lastebil og buss (2005-2012; bilfgrerne utgjgr
den stgrste andelen av disse); omkomne personbilfgrere (2017-2023). «Omkomne tungbilfgrere»: Omkomne buss-
og lastebilfgrere (2005-2012); omkomne lastebilfgrere (2017-2023).

7 Forutsetter man en stgrre eller mindre effekt av bilbelte, endrer den relative ulykkesrisikoen seg, men forskjellen
mellom 2005-2012 og 2017-2023 er fortsatt veldig liten. Hvis man f.eks. antar at bilbelte reduserer risikoen for a
bli drept med 40 eller 80 prosent, er den relative ulykkesrisikoen uten bilbelte pa henholdsvis 7,18 eller 2,39 i
2017-2023 og pa henholdsvis 7,39 eller 2,46 i 2005-2012.
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ulykkesrisikoen blant dem som kjgrer uten bilbelte er med andre ord omtrent uendret over tid. Dette
tyder pa at endringer i andelen uten bilbelte blant de omkomne kan forklares med endringer i bilbelte-
bruken i trafikken, og ikke f.eks. med at bilbelter har blitt mer effektive.

Regnestykkene viser at selv en liten endring i bilbeltebruken i trafikken kan gi store utslag blant de
omkomne. Dette forklares med den store forskjellen i risiko blant dem med og uten bilbelte.

| utgangspunktet ville vi ha forventet at risikoen blant dem uten bilbelte gker nar andelen uten bilbelte
gar ned. Dette fordi empiriske studier viser at de som kjgrer uten bilbelte, er en stadig mer «ekstrem»
gruppe nar det blir flere som bruker bilbelte (Hgye, 2016; Salzberg & Moffat, 2004). At vi ikke finner
noen slik effekt, kan skyldes tilfeldigheter, da selv sma endringer i andelene med og uten bilbelte i trafik-
ken og blant de omkomne kan fgre til store endringer i den estimerte ulykkesrisikoen blant dem uten
bilbelte.

At de som ikke bruker bilbelte, har hgyere ulykkesrisiko enn bilbeltebrukere, er ogsa funnet i en rekke
andre studier, med lignende forholdstall som i var studie (Evans, 1987; Salzberg & Moffat, 2004; Zhuang
et al., 2025).

3.2 Personegenskaper og bilbeltebruk

3.2.1 Alder

Manglende bilbeltebruk er mer vanlig blant dem under 60 ar enn blant dem over 60 ar. Dette gjelder
bade bilfgrere og -passasjerer. Forskjellen mellom dem over og under 60 ar er blitt noe mindre enn i
den forrige temaanalysen, men endringen er liten.

Figur 5 viser bilbeltebruken blant bilfgrere og -passasjerer. Blant buss- og lastebilfgrerne er det for fa i
de enkelte aldersgruppene, resultatene vises derfor ikke. Aldersfordelingen for trafikantgruppene er vist
ivedlegg 1.

Drepte bilfarere

18-30 (N=85)

Bilbeltebruk
I Bilbelte ikke brukt
B Bilbelte brukt riktig

31-60 (N=106)

61-80 (N=78)

Over 80 (N=16)
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25 50 75
Prosent

Drepte bilpasassjererer
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(=]
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Figur 5: Bilbeltebruk blant bilfgrere (gverst) og bilpassasjerer (nederst) i ulike aldersgrupper.

Blant de eldste (over 60 ar) er det faerre uten bilbelte enn blant de yngre, bade blant fgrerne og blant
passasjerene. Samlet sett (bilfgrere og -passasjerer) er andelen uten bilbelte pa 20 prosent blant dem
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over 60 ar og pa 35 prosent blant dem under 60 ar. Mellom aldersgruppene under og over 60 ar er det
kun sma forskjeller i bilbeltebruken.

Ogsa andre studier viser at unge oftere kjgrer uten bilbelte enn eldre (Nazneen et al., 2023, USA). |
studien til Marco et al. (2020, USA) er gjennomsnittsalderen omtrent 48 blant bilfgrere med og 38 ar
blant bilfgrere uten bilbelte. | studien til Bose et al. (2017, USA) er andelen uten bilbelte blant alvorlig
skadde i bakseter pa personbiler pa 88 prosent blant dem i alderen 16-59 ar og pa 46 prosent blant dem
som er 60 ar eller eldre.

| forhold til den forrige temaanalysen har andelen uten bilbelte har gatt ned fra 49 til 35 prosent blant
dem under 60 ar og fra 26 til 20 prosent blant dem over 60 ar. Det betyr at:

= Bilbeltebruken har gkt mest blant dem under 60 ar

=  Forskjellen mellom eldre og yngre er blitt mindre over tid. Forholdet mellom andelen uten
bilbelte blant eldre og yngre var pa 1,9 i den forrige temaanalysen og er pa 1,75 i den aktuelle
studien.

| den forrige temaanalysen er bilbeltebruken sammenlignet mellom dem i alderen 18-30 ar og dem som
er enten eldre eller yngre enn dette. Resultatene viste at andelen uten bilbelte var 1,4 ganger sa hgy
blant dem mellom 18 og 30 ar som blant andre: 54 prosent i aldersgruppen 18-30 ar og 38 prosent i
gvrige aldersgrupper. For @ kunne sammenligne resultatene direkte, har vi sammenlignet bilbeltebruken
mellom de samme aldersgruppene som i den forrige temaanalysen. Resultatene viser fortsatt at det er
hgyere andeler uten bilbelte blant 18- til 30-aringene: 34 prosent i aldersgruppen 18-30 ar og 28 prosent
i gvrige aldersgrupper (10 prosent blant dem under 18 ar og 29 prosent blant dem over 30 ar). |
aldersgruppen 18-30 ar er andelen uten bilbelte dermed 1,2 ganger sa hgy som i gvrige aldersgrupper.

3.2.2 Kjgnn

Kvinner bruker bilbelte i stgrre grad enn menn, og forskjellen i beltebruk har gkt over tid. Forskjellen
mellom kvinner og menn er derfor stgrre enn i den forrige temaanalysen.

Det er store forskjeller i kjgnnsfordelingen mellom trafikantgruppene. Blant de drepte buss- og lastebil-
fgrerne er alle menn. Blant de drepte bilfgrerne er 21 prosent kvinner. Blant de drepte bilpassasjerene
er andelen kvinner hgyere, henholdsvis 56 og 50 prosent i for- og baksete (se figur i vedlegg 1).

Andelen uten bilbelte er mer enn dobbelt sa hgy blant menn som blant kvinner: 34 prosent av de
omkomne mennene og 16 prosent av kvinnene hadde ikke brukt bilbelte. Disse andelene finner man nar
man ser pa alle trafikantgruppene under ett. Resultatet er omtrent det samme nar vi ser kun pa
bilfgrere eller bilpassasjerer (se figurene i vedlegg 1).

Figur 6 viser bilbeltebruken blant menn og kvinner i alle trafikantgruppene.

Alle drepte (alle trafikantgrupper)

Bilbelte ikke brukt

e s [T = oo o

0 25 50 75 100
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Figur 6: Bilbeltebruk blant kvinner og menn.

At det er flere menn enn kvinner som ikke bruker bilbelte, er ogsa funnet i mange andre studier (Kargar
et al., 2023, metaanalyse; Marco et al., 2020, USA; Martinez-Sanchez et al., 2014, Spania). Vi har kun
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funnet ett unntak: Miller et al. (2024, USA) fant ingen forskjell i bilbeltebruken blant kvinner og menn
som var passasjerer i bildelingsbiler som deltok i en naturalistisk kjgrestudie.

| den forrige temaanalysen var andelen uten bilbelte 1,5 ganger sa hgy blant menn (49 prosent) som
blant kvinner (32 prosent). | den aktuelle studien er forholdstallet pa 2,1. Dvs. at forskjellen mellom
menn og kvinner har blitt stgrre. Dette kan forklares med at den prosentvise nedgangen i andelen uten
bilbelte har vaert stgrre blant kvinner (halvert fra 32 til 16 prosent) enn blant menn (fra 49 til 34
prosent).

Det er omtrent tre ganger sa mange drepte menn som kvinner. Nedgangen i det arlige antall drepte
uten bilbelte er derfor stgrre blant menn enn blant kvinner, selv om nedgangen i andelen uten bilbelte
var mindre blant menn enn blant kvinner.

3.2.3 Sitteplassi bilen

Det er liten forskjell mellom fgrere og forsetepassasjerer i bruk av bilbelte. | baksetet er andelen som
ikke bruker bilbelte stgrre, spesielt i midten.

For fgrere og passasjerer i biler viser Figur 7 beltebruken pa de ulike sitteplassene. Passasjerene bruker
bilbelte i omtrent samme grad som fgrerne, men det er store forskjeller mellom sitteplassene. Forsete-
passasjerene er gruppen hvor flest bruker bilbelte. Andelen som bruker bilbelte, er til og med hgyere
enn blant fgrerne. Dette kan imidlertid vaere et utslag av tilfeldighet.

Drepte baksetepassasjerer mangler langt oftere bilbelte enn andre drepte bilpassasjerer. Pa de to ytter-
ste setene mangler halvparten bilbelte. Det er svaert fa som omkom i midtsetet bak, men blant disse
manglet de fleste (seks av syv) bilbelte.

Drepte bilferere og -passasjerer
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Pass.: Forsete (N=40) 12|

Pass.: Hayre bak (N=13) 46 Bliboltelirul
—— Bilbelte ikke brukt
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Figur 7: Bilbeltebruk i biler per sitteplass i biler.

Lignende forskjeller i beltebruken mellom ulike sitteplasser er ogsa funnet i andre studier basert pa
registreringer i trafikk, dvs. som ikke var innblandet i ulykker (Beck et al., 2019, USA; Boakye et al., 2020,
USA; Kargar et al., 2023; metaanalyse; Lorini et al., 2012, Italia; Nazneen et al., 2022, USA; Simsekoglu &
Lajunen, 2009, Turkiet).

Statens vegvesens tilstandsundersgkelse fra 2005 inkluderte registreringer av bilbeltebruken blant for-
og baksetepassasjerene. Da var andelene med bilbelte omtrent like pa de ulike sitteplassene, men den
gang inkluderte tellingene barn med (eller uten) barnesikringsutstyr. Barn sikres som regel bedre enn
voksne, og de sitter oftere i baksetene (og i hvert fall ikke i fgrersetet). Dette bidrar trolig til den hgye
bilbeltebruken i baksetene i tilstandsundersgkelsene. Ser man bort fra barn, kan det likevel veere flere
uten bilbelte blant voksne passasjerer, iszer blant baksetepassasjerene.
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3.2.4 Smitte- eller forbildeeffekt: Sammenheng mellom bilbeltebruken blant
forer og passasjerer

F@rerens og passasjerenes bilbeltebruk henger sammen; kjgrer fgreren uten bilbelte, gjér passasje-
rene ofte det samme. Forklaringer kan vaere at fgrere og passasjerer ofte har den samme holdningen
til bilbeltebruk og at passasjerene tilpasser seg fgreren (eller omvendt).

Vi har sammenlignet bilbeltebruken blant omkomne passasjerer mellom dem hvor fgreren i bilen brukte
vs. ikke brukte bilbelte. Blant passasjerene hvor fgreren kjgrte uten bilbelte (seks passasjerer) var det
ingen som brukte bilbelte. Blant passasjerene hvor fgreren bruke bilbelte riktig (64 passasjerer), var det
kun 25 prosent som ikke brukte bilbelte.

Til tross for sma tall er dette en klar trend: Kjgrer fgreren uten bilbelte, gjgr passasjerene mest
sannsynlig det samme.

En slik sammenheng er ogsa funnet i flere andre empiriske studier (Boakye et al., 2017, 2019, USA;
Gkritza & Mannering, 2008, USA; Han, 2017, USA; Kufera et al., 2022, USA; Nazneen et al., 2022, USA;
Taylor & Daily, 2019, USA). Shults et al. (2019) viser spesifikt for ulykker med unge fgrere (15-17 ar) at
det er over fem ganger sa stor sjanse for at en passasjer bruker bilbeltet, nar fgreren gjgr det.

Forklaringen kan veere at fgreren brukes som «forbilde» av passasjerene eller omvendt. Det kan ogsa
veere slik at f@rere og passasjerer har samme holdninger og vaner mht. bilbeltebruk. Det betyr at man
ikke kan forvente at passasjerene automatisk vil fglge etter dersom kan klarer a gke bilbeltebruken blant
fgrerne.

3.2.5 Reiseformal

Blant omkomne bilfgrere som hadde kjgrt i forbindelse med jobben (yrkesfgrere og andre som kjgrer i
forbindelse med jobben som handverkere, hjemmesykepleiere mm.), og bussfgrere, er det ingen som
har kjgrt uten bilbelte. Lastebilfgrere er den eneste gruppen av yrkesfgrere hvor manglende bilbelte-
bruk er et problem.

For litt over halvparten (57 prosent) av omkomne bilfgrerne er det registrert hvilket reiseformal de
hadde. Reiseformalene er delt inn i fire grupper, der kjgring «i arbeid» er en kategori8. Fgrere som
kjgrte «i arbeid» kan veere bade yrkesfgrere, som f.eks. drosjefgrere, og andre som kjgrer i forbindelse
med jobben som f.eks. handverkere pa vei til og fra kunder eller sykepleiere i hjemmetjenesten.

Blant bilfgrerne hadde de fleste vaert pa fritidsreiser (45 prosent av alle omkomne bilfgrere), noen pa vei
til eller fra arbeid eller skole, og kun 11 bilfgrere (4 prosent) hadde kjgrt i arbeid. Blant buss- og lastebil-
fererne hadde, som forventet, alle kjgrt i arbeid.

Figur 8 viser bilbeltebruken blant bilfgrere med ulike reiseformal. Blant dem som hadde kjgrt i arbeid,
hadde alle brukt bilbelte. Det er for fa fgrere for a konkludere at manglende bilbeltebruk aldri bidrar til
d@dsulykker blant fgrere i arbeid. Blant dem som kjgrer i arbeid, er det bare blant lastebilfgrerne at en
del av de omkomne har kjgrt uten bilbelte.

8 | arbeid: Koder «I tjeneste» og «Handle (service)» (kun en bilfgrer og ingen lastebil-/bussfgrere med sistnevnte
kode). Til/fra arbeid/skole: Koder «Til/fra arbeid» og «Til/fra skole». Fritid: Kode «Fritid». Annet / ukjent: Koder
«Omsorg/felge andre», «Annet» og «Ukjent»
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Figur 8: Bilbeltebruk blant bilfgrere med ulike reiseformdil.

3.2.6 Landbakgrunn

Resultatene gir ikke grunnlag for a si noe om forskjeller i bilbeltebruken mellom personer med
bakgrunn fra ulike land.

UAG-databasen inneholder informasjon om landbakgrunnen for de fleste som har vaert innblandet i
dgdsulykker. Blant de omkomne som inngar i vare analyser, er de aller fleste norske (86 prosent), 7
prosent er fra andre europeiske land, 4 prosent er fra land i Midtgsten eller Afrika, og 1 prosent er fra
andre land.

Bilbeltebruken er omtrent lik for omkomne personer fra Norge og fra andre europeiske land. Blant dem
fra land i Midtgsten eller Afrika er det mange med manglende informasjon om bilbeltebruken (25 pro-
sent). | tillegg er det forholdsvis fa omkomne fra andre land enn Norge. Resultatene er derfor umulige a
tolke: Ser man pa alle kategoriene av bilbeltebruk (inkl. «Ukjent»), er andelen med riktig bruk av bilbelte
mindre blant dem fra Midtgsten/Afrika (50 prosent av 16 personer) enn blant dem fra Norge og andre
europeiske land (rundt 65 prosent). Ser man kun pa dem med riktig eller manglende bilbeltebruk, er
andelen med bilbelte derimot hgyere blant dem fra Midtgsten/Afrika (80 prosent av 10 personer) enn
blant dem fra Norge og andre europeiske land (rundt 30 prosent).

3.3 Kjoretoy og bilbeltebruk

3.3.1 Kjgretgytype

Blant lastebilfgrerne andelen uten bilbelte noe stgrre enn blant bilfgrerne, men over tid det har vaert
en stor nedgang av andelen uten bilbelte blant omkomne lastebilfgrere.

Figur 9 viser bilbeltebruken for drepte i de ulike trafikantgruppene. Den samlede andelen uten bilbelte
er pa 29 prosent. | den forrige temaanalysen var det 44 prosent som ikke hadde brukt bilbelte.

Andelen uten bilbelte er hgyest blant lastebilfgrerne (40 prosent). Blant bussfgrerne var det ingen uten
bilbelte, men ut fra bare fem omkomne fgrere kan man ikke konkludere at manglende bilbeltebruk
generelt ikke er noe problem blant bussfgrere.

| den forrige temaanalysen hadde 64 prosent av de omkomne tungbilfgrerne ikke brukt bilbelte. Vi antar
at dette omfatter bade lastebil- og bussfgrere. Hvis vi i den aktuelle studien ogsa slar sammen omkomne
lastebil- og bussf@rerne, er det til sammen 33 prosent som har kjgrt uten bilbelte. Det har altsa veaert en
stor nedgang i andelen uten bilbelte blant omkomne tungbilfgrere. En av grunnene er trolig at eldre
lastebiler ofte ikke hadde bilbelte, men de aller fleste lastebilene i den aktuelle temaanalysen er av
nyere dato (se neste avsnitt), og derfor utstyrt med bilbelter.
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Figur 9: Bilbeltebruk i de ulike trafikantgruppene.

At andelen uten bilbelte er hgyere i lastebiler enn i personbiler, er ogsa funnet i andre studier basert pa
tellinger i trafikk (Kargar et al., 2023; metaanalyse) og i Statens vegvesens tilstandsundersgkelser. |
Norge i 2022 var andelen uten bilbelte pa 1,8 prosent i personbiler (fgrere og forsetepassasjerer) og pa
7,4 prosent blant lastebilfgrere®. | tidligere ar var forskjellen stgrre. | 2017 var andelen uten bilbelte pa
2,6 prosent i personbiler (fgrere og forsetepassasjerer) og pa 16 prosent blant lastebilfgrere (Statens
vegvesen, 2017). Bilbeltebruken har altsa gkt mer over tid blant lastebilfgrerne enn i personbiler.

Nar lastebilfgrere blir spurt om hvorfor de ikke bruker bilbelte, er typiske svar at det er upraktisk a ta av
og pa seg beltet nar man ofte ma inn og ut av bilen, at det hindrer bevegelsene nar man skal kontrollere
speil og blindsoner, samt at det generelt anses som ubehagelig og overflgdig (Preece, 2002).

3.3.2 Kjoretgyenes produksjonsar

Andelen uten bilbelte er lavere i nyere biler enn i eldre biler. Unntaket er de eldste bilene (fra fgr
2000); her er det kun en liten andel uten bilbelte, men antall omkomne i slike biler er lite.

| UAG-databasen foreligger informasjon om produksjonsaret for mange kjgretgy. Totalt foreligger
informasjon om produksjonsaret for 54 prosent av de drepte fgrerne og bilpassasjerene.

Vi har delt kjgretgyene inn i fem omtrent like store grupper etter produksjonsar. Hvordan produksjons-
arene er fordelt blant kjgretgytypene er vist i vedlegg 1. Den stgrste forskjellen mellom kjgretgytypene
er blant busser og lastebiler der det er langt flere av nyere dato enn blant personbilene.

Figur 10 viser bilbeltebruken blant bilfgrerne i biler fra ulike produksjonsar. Fgrere av biler uten bilbelte

er utelatt fra figuren (dette gjelder bare sveert fa i veldig gamle biler). Andelen uten bilbelte er lavest i de
nyeste bilene, og gker med bilenes alder, tilbake til produksjonsaret 2001. | biler fra 2000 og tidligere er

det derimot fa uten bilbelte.

9 https://www.vegvesen.no/trafikkinformasjon/trafikksikkerhet/kampanjer/belteibuss/fakta-om-
bilbelte/#:~:text=Beltebruken%20er%20noe%20lavere%20blant,ikke%20belte%20eller%20var%20feilsikret.
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Figur 10: Bilbeltebruk blant bilfgrerne i biler fra ulike produksjonsar.

Ogsa blant bilpassasjerene er det en tendens til at hgyere andeler av de omkomne har brukt bilbelte i
nyere biler (se figur i vedlegg 1). Her er det imidlertid sma tall i de enkelte gruppene og trenden er
derfor mindre tydelig.

Ogsa den forrige temaanalysen viste at manglende bilbeltebruk er et stgrre problem i eldre biler.
Det er flere faktorer som kan bidra til forskjeller i bilbeltebruken blant omkomne i eldre og nyere biler:

= Bilbeltebruk i nye vs. gamle biler: Nyere biler har oftere bilbeltevarsler, og dette vil bidra til at
faerre kjgrer uten bilbelte (Krafft et al., 2006). Hvorvidt bilene har beltevarsler, er ikke
systematisk registrert i UAG-databasen.

=  Ulykkesrisiko med nye vs. gamle biler: Det kan vaere andre forskjeller enn bilbeltebruken
mellom fgrere og passasjerer i eldre vs. nyere biler som bidrar til forskjeller i ulykkesrisiko og
ulykkenes alvorlighet (Hagye, 2017). Fgrer av eldre biler har ikke bare hgyere skaderisiko, de har
ogsa hgyere risiko for a bli innblandet i en (alvorlig) ulykke.

= Bilbelteeffekt i nye vs. gamle biler: Hgye (2016) viser i en meta-analyse at nyere studier i
gjennomsnitt har funnet noe stgrre virkninger av bilbeltebruk pa skaderisiko. Dette kan tolkes
som at bilbelter har stgrre beskyttende effekt i nyere biler. Resultatet er imidlertid usikkert.

Vare resultater er konsistente med det f@grste punktet, dvs. at det er hgyere andeler som bruker bilbelte
i nye enn i gamle biler. De gvrige punktene kan ogsa bidra til forskjeller i bilbeltebruken blant omkomne
fgrere. Hvis bilbelter for eksempel har stgrre effekt i nye enn i gamle biler, vil det vaere feerre omkomne i
nye biler som brukte bilbelte. Dermed vil andelen uten bilbelte vaere hgyere i nye biler enn hvis bilbelte-
effekten hadde vaert den samme i alle bilene. Siden nye biler oftere har beltevarsler, og dermed hgyere
bilbeltebruk, kan man likevel ikke forvente at man vil finne en stgrre andel drepte uten bilbelte i nyere
biler.

For a underspke empirisk hva som forklarer sammenhengen mellom bilalder og beltebruk, matte man
hatt detaljert informasjon om sammenhengen mellom bilenes alder (eller grad av kollisjonsbeskyttelse)
og bilbeltebruk i biler generelt (dvs. ikke bare i ulykker), og helst ogsa blant skadde (ikke bare drepte) i
ulykker.

Vi har ikke funnet empiriske studier som har sammenlignet virkningen av bilbelter mellom nye og gamle
biler, eller mellom biler med god vs. darlig kollisjonsbeskyttelse.

3.3.3 Passasjerer og barn i bilen

Andelen uten bilbelte er hgyere blant bilfgrere som kjgrer alene enn blant bilfgrerne som har en eller
flere voksne passasjerer eller barn i bilen.

Blant passasjerene er det omvendt; andelen uten bilbelte er hgyere blant passasjerer som er eneste
passasjer enn blant passasjerer som er en av flere.
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| dette avsnittet undersgker vi hvordan fgrernes bilbeltebruk heger sasmmen med hvorvidt det er passa-
sjerer i bilen. Vi har for alle bilene beregnet hvor mange passasjerer over 12 ar det er i bilen og hvor
mange barn (under 13 ar) det er i bilen. Opptellingen av antall passasjerer i bilen omfatter alle passasje-
rer, bade drepte, skadde og uskadde.

Bilfgrere og passasjerer over 12 ar: Figur 11 viser bilbeltebruken blant bilfgrerne med og uten passasje-
rer over 12 ar i bilen. Det er langt faerre uten bilbelte blant dem med passasjerer enn blant dem som var
alene i bilen. Blant dem med passasjerer er det ingen klar forskjell mellom dem med en, to eller flere
passasjerer.

Det samme mgnsteret finner vi nar vi tar bort ulykkene som er kodet som «mulig selvvalgt». Mgnsteret
endrer seg heller ikke nar vi kun ser pa personbilfgrere eller nar vi kun ser pa unge personbilfgrere
mellom 18 og 30 ar (se figurer i vedlegg 1).

Alle drepte bilferere

Ingen passasjerer (N=227)
Bilbeltebruk

[ Bilbelte ikke brukt
I Bilbelte brukt riktig

En passasjer (N=41)

To passasjerer (N=10)

Flere passasjerer (N=7)

(=]

26 50 75 100
Prosent

Figur 11: Bilbeltebruk blant bilfgrere med og uten passasjer (over 12 Gr) i bilen.

Disse resultatene gar i samme retning som i den forrige temaanalysen: Bilfgrere kjgrer oftere uten
bilbelte nar de er alene i bilen. Hypotesen i den forrige temaanalysen var omvendt, at andelen uten
belte er hgyere nar det er passasjerer i bilen. Den forrige temaanalysen skilte imidlertid ikke mellom
kjgretgytyper eller sitteplasser i bilen. Resultatene vare kan derfor ikke sammenlignes direkte med den
forrige temaanalysen.

Personbilpassasjerer og antall passasjerer: Figur 12 viser bilbeltebruken blant drepte passasjerer i
personbiler nar de er eneste passasjer («En passasjer» i figuren) og nar det har veert andre passasjerer
(uansett skadegrad) i samme bil. Det er flest uten bilbelte blant dem med flere passasjerer, noen feerre
med to passasjerer og feerrest nar det er kun en passasjer (dvs. ingen andre passasjerer).

Dette er motsatt av hva vi fant for bilfgrerne. @kende antall passasjerer ser ut til 8 medfgre gkt
bilbeltebruk blant fgrerne og lavere bilbeltebruk blant passasjerene.

Alle drepte personbilpassasjerer

To passasjerer (N=14) _ . Bilbelte ikke brukt
. B Bilbelte brukt riktig
0 25 50 75 100

Prosent

Figur 12: Bilbeltebruk blant personbilpassasjerer med og uten andre passasjer (over 12 Gr Gr) i bilen.

Bilfgrere og barn i bilen: Det var kun syv drepte bilfgrere som hadde barn (0-12 ar) i bilen. Barn i bilen
omfatter da bade omkomne og overlevende barn. Blant de syv fgrerne med barn i bilen var det kun én
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som ikke hadde brukt bilbelte (14 prosent). Blant dem uten barn i bilen var det 29 prosent, altsa langt
flere uten bilbelte.

3.4 Ulykkene og bilbeltebruk

3.4.1 Ulykkestyper

Manglende bilbeltebruk forekommer langt oftere i utforkjgringer enn i andre ulykker. | utforkjgringer
hadde halvparten av de omkomne ikke brukt bilbelte. | mgteulykker og andre ulykkestyper var det
kun 20 prosent. Forskjellen mellom mgte- og utforkjgringsulykker er omtrent uendret over tid.

Omtrent halvparten av de drepte bilfgrerne og passasjerene omkom i mgteulykker, og rundt en tredje-
del i utforkjgringsulykker. Blant lastebilfgrerne var det omtrent like andeler mgteulykker, utforkjgringer
og andre ulykker (se figur i vedlegg 1).

Bilbeltebruken i ulike typer ulykker er vist i Figur 13 for alle trafikantgruppene. Andelen uten bilbelte er
langt hgyere i utforkjgringer (50 prosent) enn i mgte- og andre ulykker. Ogsa i absolutte antall er det
flest drepte uten bilbelte i utforkjgringer (60 drepte) og faerre i mgteulykker (45). | mgte- og andre
ulykker er andelen uten bilbelte omtrent lik (ca. 20 prosent). Forskjellene mellom ulykkestypene mht.
bilbeltebruk er omtrent de samme i alle trafikantgruppene. Forskjellene er ogsa omtrent uendret i
forhold til den forrige temaanalysen; der var andelen uten bilbelte 69 prosent i utforkjgringer og 27
prosent i mgteulykker.

| utforkjgringer er det praktisk talt alltid den bilen som kjgrer utfor, som er utlgsende enhet10 (som
regel er det ingen andre involverte). | ulykker hvor det er flere involverte, kan det vaere den ene eller
den andre bilen som er utlgsende enhet. P4 grunn av sammenhengen mellom manglende beltebruk og
gkt ulykkesrisiko ville man kanskje forvente at det er like mange uten bilbelte blant dem i mgteulykker
som utlgste ulykken som det er i utforkjgringer. Dette finner man imidlertid ikke, andelene uten bilbelte
i mgteulykker er omtrent lik blant dem som var og som ikke var utlgsende enhet (se vedlegg 1).

En mulig forklaring pa den hgye andelen uten bilbelte i utforkjgringer er at slike ulykker oftere enn
meteulykker skjer nar det er lite trafikk. Andelen av alle ulykkene som er utforkjgringer, er pa 78 pro-
sent om natten, 40 prosent pa kvelden, og rundt 20 prosent pa morgen og dagtid (se figur i vedlegg 1).
Det betyr at utforkjgringer ofte skjer i kombinasjon med ruskjgring og hgy fart, og disse faktorene er
kjent for a3 henge sammen med manglende bilbeltebruk.

Alle drepte farere og passasjerer

Utforkjering (N=119) — 50 . Bilbelte ikke brukt

I Bilbelte brukt riktig
Annen ulykke (N=42)

19

25 50 75 100
Prosent

o

Figur 13: Bilbeltebruk i ulike ulykkestyper (alle trafikantgrupper).

10 Utigsende enhet er i UAG-arbeidet definert som den enheten (kjgretgy, eller trafikant) som er involvert i den
fgrste hendelsen som bidro til at ulykken kunne skje.
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3.4.2 Ulykkestidspunkt: Tid pa dggnet

Andelen uten bilbelte er hgyere, jo senere det er pa dagen. | ulykker om natten er det over halvparten
av de omkomne som ikke brukte bilbelte.

Figur 14 viser bilbeltebruken blant drepte pa ulike tider pa dggnet. Andelen uten bilbelte er hgyere jo
senere pa dagen ulykken inntraff. Blant dem som ble drept i ulykker som skjedde om natten, har under
halvparten brukt bilbelte. Omtrent det samme mgnsteret fant man i den forrige temaanalysen (se tabell
ivedlegg 1).

Drepte forere og bilpassasjerer

Morgen (6-11) (N=105) NG Bjboitebruk
-17 (N= I e
KDEIEL“; gsmwfg) e 327 Bilbelte ikke brukt
e Ly B Bibelte brukt riktig
- 4 57 :
0 25 50 75 100
Prosent

Matt (0-5) (N=49)

Figur 14: Bilbeltebruk etter ulykkestidspunkt (tid pd dggnet; «6-11» betyr «06:00 til 11:59», tilsvarende gjelder for
de gvrige kategoriene), alle trafikantgrupper.

At det er hgyere andeler som kjgrer uten bilbelte om kvelden og natten, er ogsa funnet i studier som er
basert pa observasjoner i trafikken (Boakye et al., 2017, USA; Miller et al., 2024, USA; Nazneen et al.,
2022, USA). Gkritza & Mannering (2008 USA) observerte flere uten bilbelte i tider med lite trafikk. Det er
ogsa langt mer ruskjgring om natten (se bl.a. Liu et al., 2020).

Den forrige temaanalysen sammenlignet andelene uten bilbelte mellom kveld/natt og morgen/dag.
Andelen uten bilbelte var 46 prosent pa kveld og natt og 27 prosent pa dagtid. Andelen uten bilbelte var
dermed 1,7 ganger sa hgy pa kveld og natt som pa dagtid. Dette forholdstallet er omtrent uendret i den
aktuelle studien (1,9). Her er andelen uten bilbelte kveld og natt pa 43 prosent, mot 23 prosent morgen
og dag.

3.4.3 Ulykkestidspunkt: Arstid

Det er ingen store forskjeller i bilbeltebruk mellom arstidene blant omkomne bilister.

Andelen uten bilbelte varierer noe fra maned til maned, men det er ingen store forskjeller mellom
arstidene. Det er flest uten bilbelte om varen og hgsten, og feerrest om vinteren (se figur i vedlegg 1).
Om sommeren er det faerre uten bilbelte enn om varen og hgsten, men flere enn om vinteren. Dette
mgnsteret er det samme som i den forrige temaanalysen.

Heller ikke i andre studier er det funnet noen sammenheng mellom arstid og bilbeltebruk (Lorini et al.,
2018, Italia; O’Donovan et al., 2024, USA).

| den forrige temaanalysen var det forventet at det ville vaere flest omkomne uten bilbelte om somme-
ren. Denne antakelsen ble ikke bekreftet da, og vi finner heller ingen slik tendens na.
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3.5 Ulykkessteder og bilbeltebruk

3.5.1 Regioner

Andelen uten bilbelte er stgrst i region Sgr, og minst i region Midt. Over tid har andelen med bilbelte
okt mest i region Midt og minst i region @st.

Figur 15 viser bilbeltebruken blant alle fgrerne og passasjerer i regionenell, Andelen uten bilbelte er
stgrst i regionene Sgr og @st, og minst i region Midt. Dette er forskjellig fra den forrige temaanalysen; da
var det flest uten bilbelte i regionene Midt og Sgr, og feerrest i @st.

Dette tyder pa at bilbeltebruken gkte mest i region Midt (byttet plass fra verst til best). Andelen med
bilbelte har ogsa gkt i de andre regionene, men ikke like mye. | region @st, som skiftet plass fra best til
verst, har andelen med bilbelte kun gkt fra omtrent 60 til 67 prosent, dvs. at andelen uten bilbelte har
gatt ned fra 40 til 33 prosent.

Disse resultatene kan ikke uten videre tolkes slik at bilbeltebruken, totalt sett, har gkt mer i region Midt
enn i region @st. Teoretisk er det mulig at det i region @st har vaert en stgrre nedgang av antall dgds-
ulykker med bruk av bilbelte enn i andre regioner. Dette kunne veaere en alternativ forklaring pa at ande-
len uten bilbelte har gatt ned mindre i region @st enn i andre regioner. Dette er imidlertid spekulativt.
Andelene er uansett ikke direkte sammenlignbare mellom den forrige og den aktuelle temaanalysen da
det har vaert endringer i tilhgrighet til regionene.

Alle drepte ferere og passasjerer

@st (N=108)
Ser (N=71) Bilbeltebruk
Vest (N=71) | Bilbelte ikke brukt
B Bilbelte brukt riktig
Midt (N=61)
Nord (N=74)
0 25 50 75 100
Prosent

Figur 15: Bilbeltebruk per region, alle drepte farere og passasjerer.

3.5.2 Beliggenhet: | vs. utenfor tettsted

Det er en stgrre andel omkomne uten bilbelte i tettsteder enn utenfor tettsteder. Dette kan skyldes at
det er flere i byer som kjgrer uten bilbelte. At bilbelte har stgrre effekt i tettsteder hvor farten ofte er
lavere, kan ogsa bidra til forskjellen.

| UAG-databasen er ulykkesstedene delt inn etter omradetype/beliggenhet. Vi har her gruppert belig-
genhetene i spredtbygd sted og tettsted!2. De fleste dgdsulykkene skjedde i spredtbygde omrader, kun
10 prosent av ulykkene skjedde i tettsteder.

11 Region @st: Oslo, Akershus, @stfold, Innlandet. Region Sgr: Agder, Telemark, Vestfold og Buskerud. Region Vest:
Vestland og Rogaland. Region Midt: Trgndelag og Mgre og Romsdal. Region Nord: Finnmark, Troms og Nordland

12 Tettsted omfatter kodene: «Boligomrade», «Naeringsomrade», «Omrade med blandet funksjon»,
«Sentrumsomrade». Spredtbygd omfatter kun én kode: «Spredt bebyggelse».
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Andelen av de omkomne uten bilbelte er noe hgyere i tettsteder (35 prosent) enn i spredtbygd strgk (29
prosent). Det er likevel langt flere omkomne uten bilbelte utenfor tettsted (99 personer) enn i tettsteder
(14 personer).

Ifplge observasjoner gjort av Statens vegvesen i 202213 er det flere i personbiler som kjgrer uten bilbelte
i spredtbygde strpgk (3,8 prosent) enn i tettsteder (1,8 prosent). | tidligere ar (1973-2018) har det veert
omvendt, dvs. det var flest uten bilbelte i tettsteder (Statens vegvesen, 2017).

At det blant de omkomne i var studie er en hgyere andel uten bilbelte i tettsteder, kan virke inkonsistent
med observasjonene fra Statens vegvesen i 2022 hvor andelen uten bilbelte var lavest i tettsteder. Det
kan imidlertid veere et utslag av tilfeldigheter, iseer da observasjonene i trafikken i tidligere ar viste
samme trend som blant de omkomne, dvs. at det er flere uten bilbelte i tettsteder.

En mulig forklaring pa den hgye andelen uten bilbelte blant de omkomne i tettsteder er at bilbeltebru-
ken har stgrre effekt i tettsteder. | tettsteder er farten som regel lavere enn utenfor tettsted. De som
bruker bilbelte i tettsteder, vil dermed sjeldnere vaere blant de omkomne i ulykker enn de som bruker
bilbelte i spredtbygd strgk.

Resultater fra andre studier om bilbeltebruk i vs. utenfor tettsteder spriker. | noen studier er andelen
uten bilbelte st@rre i spredtbygd strgk, bade i trafikken (jf. McDonald et al., 2023) og blant omkomne i
ulykker (Beck et al., 2019, USA).

| andre studier er det omvendt. Studier fra Tyrkia (Simsekoglu & Lajunen, 2009) og Spania (Gras et al.,
2007) fant hgyere andeler uten bilbelte i tettsteder. Noen studer viser ogsa at det er flere uten bilbelte
pa korte reiser (Kidd et al., 2014, USA; Miller et al., 2024, USA; Richard et al., 2020, USA), og de fleste
korte reiser gjgres trolig i tettsteder.

3.5.3 Fartsgrenser
Andelen som omkommer uten bilbelte, er hgyest ved fartsgrenser pa 60 km/t eller lavere.

De fleste drepte hadde ulykker pa veger med fartsgrense 80 km/t, kun svaert fa hadde ulykker pa veger
med hgyere fartsgrenser.

Figur 16 viser bilbeltebruken ved ulike fartsgrenser for alle trafikantgrupper. Det er st@rre andeler uten
bilbelte ved de laveste fartsgrensene, dvs. 60 km/t eller lavere. Dette er konsistent med at andelen uten
bilbelte er hgyere i tettsteder enn utenfor tettsted.

En mulig forklaring pa relativt hgye andeler uten bilbelte pa veger med lave fartsgrenser er at bilbelter
har stgrre effekt ved lavere fart, dvs. at flere med bilbelte overlever (se avsnitt 3.6.4 om mulig
overlevelse med bilbelte og fart). Det kan ogsa vaere flere som kjgrer uten bilbelte pa veger med lave
fartsgrenser. Dette ble funnet i andre empiriske studier (jf. Richard et al., 2022).

13 https://www.vegvesen.no/trafikkinformasjon/trafikksikkerhet/kampanjer/belteibuss/fakta-om-
bilbelte/#:~:text=Beltet%20skal%20v%C3%A6re%20festet%20tett,du%20f%C3%A5r%20festet%20beltet%20ordent

lig.
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Figur 16: Bilbeltebruk per fartsgrense, alle trafikantgrupper.

3.5.4 Ulykkessteder utenfor tettsted

Omkomne uten bilbelte utenfor tettsted forulykket for det meste pa strekninger utenfor kryss pa
lavtrafikkerte veger med ett eller to kjgrefelt, fartsgrense 80 km/t og ingen midtdeler eller -rekkverk.

Manglende bilbeltebruk ser ut til & vaere spesielt utbredt pa de minste vegene med lite trafikk (ADT
under ca. 500).

Selv om andelen uten bilbelte blant de omkomne er noe hgyere i enn utenfor tettsteder, er det langt
flere omkomne uten bilbelte utenfor tettsted (se avsnitt om beliggenhet ovenfor). Vi har derfor sett
naermere pa bilbeltebruken blant de omkomne pa ulike typer ulykkessted utenfor tettsted. Resultatene
er beskrevet i detalj i avsnitt 5.4 i vedlegg 1, og kan oppsummeres som fglger:

=  Fartsgrense 80 km/t: Som vi sa i Figur 16 (forrige avsnitt), er andelen uten bilbelte hgyest ved
fartsgrenser opp til 60 km/t, men de aller fleste omkomne uten bilbelte hadde kjgrt pa 80-veger.

= Lav trafikkmengde: Andelen uten bilbelte er hgyest blant de omkomne pa veger med lav trafikk-
mengde. Den er hgyest pa veger med en ADT under 500 (56 prosent uten bilbelte), og over gjen-
nomsnittet ogsa pa veger med en ADT pa 500-1500 (38 prosent uten bilbelte). Blant de omkom-
ne uten bilbelte er det omtrent en femtedel pa veger med ADT under 500 og omtrent like
mange pa veger med ADT 500-1500.

= Kurver: Det er nesten ingen forskjell i andelen uten bilbelte blant dem som omkommer i ulykker
pa rette strekninger og i kurver, men de fleste omkomne (med og uten bilbelte) hadde ulykker i
kurver.

= Strekninger utenfor kryss: De aller fleste omkomne hadde ulykker pa strekninger utenfor kryss,
og her er det ogsa en hgyere andel av de omkomne som ikke brukte bilbelte (29 prosent) enn i
kryss (20 prosent).

= Tofeltsveger: De aller fleste omkomne hadde ulykker pa tofelts-veger, og her er det ogsa en
hgyere andel av de omkomne som ikke brukte bilbelte (27 prosent) enn pa flerfeltsveger (12
prosent, eller to omkomne).

= Veger uten gul midtoppmerking: Dette er i hovedsak smale fylkesveger med lite trafikk, og de
har en langt hgyere andel uten bilbelte enn pa andre veger (49 prosent). Antall omkomne uten
bilbelte pa slike veger (18) er hgyere enn pa flerfeltsveger, men det er faerre enn pa tofelts-
veger.

= Veger uten midtdeler eller midtrekkverk: Det er kun fa omkomne pa veger med midtdeler eller
midtrekkverk, og pa slike veger er ogsa andelen med bilbelte hgyere enn pa andre veger.

Til sammen gir dette et ganske tydelig bilde: De fleste omkomne uten bilbelte utenfor tettsted hadde
ulykker pa strekninger utenfor kryss pa lavtrafikkerte veger med ett eller to kjgrefelt, fartsgrense 80
km/t og ingen midtdeler eller -rekkverk. Pa slike veger er det ogsa st@rre andeler blant de omkomne
som ikke hadde brukt bilbelte enn pa andre veger. Manglende bilbelte ser ut til 3 veere et spesielt stort
problem pa smale fylkesveger uten gul midtoppmerking og generelt pa veger med lav trafikkmengde
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(ADT under ca. 500). P& slike veger er det omtrent halvparten av de omkomne som ikke hadde brukt
bilbelte.

Mulige forklaringer er at det pa slike veier ikke forventes a bli «tatt» for manglende bilbeltebruk (eller
andre typer risikoatferd), samt at det generelt er mer risikofylt kjgring pa slike veier.

3.5.5 Fgreforhold

Pa vinterfgre er det feerre uten bilbelte enn pa bar veg. Mellom tgrr og vat bar veg er det ingen
forskjell.

Av alle drepte i vare analyser er det 20 prosent som hadde ulykker pa vinterfgre (sng eller is). Andelen
pa vinterfgre er hgyere blant lastebilfgrerne (36 prosent) enn blant bilfgrerne (19 prosent; se figur i
vedlegg 1).

Andelen uten bilbelte pa vinterfgre er mye lavere enn ellers (Figur 17). Mellom tgrr og vat bar veg er det
nesten ingen forskjell i beltebruk.

Alle drepte farere og bilpassasjerer

Torr bar veg (N=206)  [ENNMIIINBSIIIN 31| Bilbeltebruk
vatbarveg (N=94) [ Bilbelte ikke brukt

0 25 50 75 100
Prosent

Figur 17: Bilbeltebruk etter fgreforhold, alle trafikantgrupper.

3.6 Medvirkende faktorer til dpdsulykker og bilbeltebruk

3.6.1 Rus, fart og annen risikoatferd

Manglende bilbeltebruk henger sammen med «ekstrematferd» som omfatter rus, fart godt over farts-
grensen og annen risikoatferd. Blant bilfgrerne som hadde vist minst en av disse typene ekstrem-
atferd, var det langt flere uten bilbelte enn blant andre fgrere.

Blant dem som hadde kjg@rt for fort, men ikke over fartsgrensen, var bilbeltebruken derimot ikke
lavere enn blant andre fgrere.

Blant berusede bilfgrere er andelen uten bilbelte over dobbelt sa hgy som blant edru bilfgrere. Over
tid har andelen uten bilbelte gatt ned blant bade berusede og edru fgrere. Nedgangen har imidlertid
vart stgrre blant edru fgrere, slik at forskjellen mellom edru og berusede fgrere har gkt.

| dette avsnittet beskriver vi resultatene for disse medvirkende faktorene til dgdsulykker: Rus, fart godt
over fartsgrensen, hgy fart for gvrig, szerlig risikofylt atferd og ekstrematferd.

= Rus: | UAG-databasen er rus kodet i to variabler, den ene («Tilstand») viser hvorvidt noen var
beruset, den andre («Analyse») viser hvorvidt rus er vurdert @ ha bidratt til at ulykken skjedde.
Sammenhengen mellom disse to variablene er vist i vedlegg 1. Alle fgrerne som var beruset
ifplge tilstandsvariabelen, hadde ogsa rus som medvirkende faktor. Rus er i vare analyser basert
pa rus som medvirkende faktor i UAG-databasen, dvs. at vi sammenligner fgrere hvor rus har vs.
ikke har medvirket til at ulykken skjedde. Rus omfatter pavirkning av bade alkohol og andre
lovlige og ulovlige rusmidler.

=  Fart: UAG-databasen inneholder ulike typer «hgy fart» som medvirkende faktorer i ulykkene. Vi
har gruppert kodene som fglger:
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O Godt over fartsgrensen14
O Hey fart for gvrigl>.
= Seerlig risikofylt atferdl6: Dette omfatter ulike typer risikabel eller uforsvarlig atferd som ikke er
relatert til fart eller rus.
= Ekstrematferd: Dette er en samlekategori som omfatter de medvirkende faktorene rus, godt
over fartsgrensen og seerlig risikofylt atferd. Dersom minst en av disse faktoren er vurdert som
medvirkende, er dette kodet som ekstrematferd. "lkke ekstrematferd" betyr at ingen av
faktorene er vurdert som medvirkende (hgy fart for gvrig inngar ikke i definisjonen av
ekstrematferd og kan derimot ha vaert medvirkende).

Disse faktorene forekommer i hovedsak blant bilfgrernel’. Forekomsten blant bilfgrerne er som fglger:

= Rus: 25 prosent

= Godt over fartsgrensen: 16 prosent

= Hgy fart for gvrig: 42 prosent (inngar ikke i ekstrematferd)
= Seerlig risikofylt atferd: 7 prosent

= Ekstrematferd: 32 prosent.

Blant lastebilfgrerne er det kun én med rus som medvirkende faktor, ellers er det ingen med
ekstrematferd. Hgy fart for gvrig (som ikke inngar i ekstrematferd) forekommer derimot blant 42
prosent av lastebilfgrerne.

Blant bussfgrerne er det ingen med noen av de nevnte medvirkende faktorene.

Bilbeltebruk med og uten ekstrematferd: Figur 18 viser bilbeltebruken blant bilfgrerne med og uten
hver av de medvirkende faktorene i punktlisten ovenfor.

14 Analysekoder som inngar i «Godt over fartsgrensen»: 'Fart godt over fartsgrensen i kollisjonsgyeblikket', 'Godt
over fartsgrensen', 'Over fartsgrensen'

15 Analysekoder som inngar i «Hgy fart for gvrig»: 'Fart - annet’, 'Fart i kollisjonsgyeblikket - annet', 'Hgy fart etter
forholdene', 'Hay fart i kollisjonsgyeblikket'

16 Analysekoder som inngar i «Szerlig risikofylt atferd»: ‘Seerlig risikofylt atferd’, ‘Uforsvarlig atferd — annet’

17 Blant bilpassasjerene er forekomsten disse faktorene omtrent som blant bilfgrerne. Dette skyldes at de er kodet
pa kjgretgy-niva, dvs. at alle i samme kjgretgy har samme status pa disse faktorene. Kun rus er kodet pa
individniva, og det er derfor ingen passasjerer med rus som medvirkende faktor.
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Figur 18: Bilbeltebruk blant bilfgrere med og uten ulike medvirkende faktorer («Ekstrematferd» omfatter Godt over
fartsgrensen, Seerlig risikoatferd og Rus).

Det er tre grupper som skiller seg ut med spesielt hgye andeler uten bilbelte (43-51 prosent): Rus, fart
godt over fartsgrensen og seerlig risikofylt atferd (kategorien «ekstrematferd» omfatter alle disse tre).
Det er altsa iszer blant fgrere med ekstrematferd hvor det er mange uten bilbelte. Hgy fart for gvrig
(ikke over fartsgrensen) er ikke relatert til manglende bilbeltebruk.

For lastebilfgrere er det ikke mulig a trekke konklusjoner pa grunn av sma antall.

Ekstrematferd blant omkomne med og uten bilbelte: Figur 19 viser andelene av de drepte bilfgrerne
med og uten bilbelte hvor minst en form for ekstrematferd har vaert medvirkende. Som forventet er det
en hgyere andel med ekstrematferd blant dem uten bilbelte enn blant dem med riktig bilbeltebruk.
Andelen med ekstrematferd blant dem uten bilbelte er stgrst utenfor tettsteder (58 prosent med
ekstrematferd blant de omkomne bilfgrerne uten bilbelte) og noe lavere i tettsteder (42 prosent).

Drepte bilferere

Bilbelte ikke brukt (N=81) 44 Ekstrematferd
I Medvirkende
Bilbelte brukt riktig (N=204) 70 lkke medvirkende
0 25 50 75 100

Prosent

Figur 19: Ekstrematferd som medvirkende faktor blant bilfgrerne med og uten bilbelte.

Andre studier: At ulike typer ekstrematferd henger sammen med manglende bilbeltebruk, er ogsa
funnet i mange andre studier. Dette gjelder isaer for ruskjgring, men ogsa for andre forseelser (Adanu et
al., 2022, USA; Hegye, 2020, Norge; Marco et al., 2020, USA; Nazneen et al., 2022, USA). | studien til
Marco et al. (2020) som er basert pa skadde bilfgrere, var det nesten dobbelt s3 mange berusede blant
dem uten bilbelte (31 prosent) enn blant dem med bilbelte (17 prosent). Lastebilfgrere som ikke bruker
bilbelte, kjgrer to-tre ganger sa ofte over fartsgrensen enn dem som pleier a bruke bilbelte (Chen et al.,
2015). Ogsa fgrere som tidligere har hatt en ulykke, kjgrer oftere uten bilbelte enn fgrere uten tidligere
ulykker (Retting et al., 2018; Wingate et al., 2023, USA). Det samme gjelder for fgrere med andre kjgre-
relaterte feil og forseelser (Simsekoglu & Lajunen, 2009, Tyrkia).

Retting et al. (2018) sammenlignet tidligere bgter for trafikkforseelser mellom fgrere som ble og som
ikke ble bgtelagt for manglende bilbeltebruk i en studie av bilbeltekontroller. | forhold til fgrere som ikke
ble bgtelagt for manglende bilbeltebruk, hadde fgrerne som er blitt bgtelagt for manglende bilbeltebruk
omtrent:
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= Fem ganger sa mange tidligere bgter for manglende bilbeltebruk

=  Fem ganger sa mange tidligere bgter for manglende fgrerkort

= Fire ganger sa mange bgter for hensynslgs kjgring («negligent/reckless driving»)
= Tre ganger sa mange bgter for hgy fart

= Tre ganger sa mange bgter for promillekjgring

Manglende bilbeltebruk har ogsa sammenheng med kriminell atferd («felony offences»; Vaughn et al.,
2012, USA).

Hgye (2020) viser, basert pa norske UAG-data, at det blant omkomne i trafikkulykker er en klar sammen-
heng mellom manglende bilbeltebruk og bade rus og fart godt over fartsgrensen. Manglende bilbelte-
bruk henger derimot ikke sammen med hgy fart etter forholdene.

Forrige temaanalyse - rus: | forhold til den forrige temaanalysen har andelen uten bilbelte gatt ned fra
70 til 51 prosent blant berusede fgrere og fra 37 til 20 prosent blant edru fgrere.

| den forrige temaanalysen var 1,9 ganger sa mange uten bilbelte blant berusede som blant edru fgrere,
og na er forholdet pa 2,4. Forskjellen i bilbeltebruken mellom berusede og edru fgrere er altsa blitt
stgrre over tid, og nedgangen i andelen uten bilbelte er stgrre blant edru fgrere.

Forrige temaanalyse - fart: | den forrige temaanalysen er bilbeltebruken sammenlignet mellom dem
med og uten hgy fart som medvirkende faktor, uten at det er skilt mellom ulike typer for hgy fart. |
tillegg ble «hasardigs kjgring» ogsa tatt med blant dem med for hgy fart, og bruken av enkelte av
fartskodene ble endret fra 2017. Resultatene viste at andelen uten bilbelte var 1,4 ganger sa hgy blant
dem med for hgy fart eller hasardigs kjgring (52 prosent) som blant dem uten for hgy fart/ hasardigs
kjgring (38 prosent). Siden det ikke er skilt mellom ulike typer hgy fart, er resultatet ikke
sammenlignbart med den aktuelle analysen.

3.6.2 Helserelaterte medvirkende faktorer

Bilfgrere hvor minst en helserelatert faktor har vaert medvirkende, enten til at ulykken skjedde eller til
det dgdelige utfallet, bruker i stérre grad bilbelte enn fgrere uten helserelaterte medvirkende
faktorer. Dette til tross for at noen helseproblemer kan fgre til at enkelte lar vaere a bruke bilbelte.

Vi har sammenlignet bilbeltebruken mellom drepte fgrere og passasjerer hvor minst én helserelatert
faktor er vurdert som medvirkende faktor. Vi kan skille mellom omfangs- og arsaksfaktorer, ut fra
hvordan de enkelte kodene er definert i UAG-databasen.

Helserelaterte omfangsfaktorer, er faktorer som trolig har bidratt til at personen fikk dgdelige skader.
Disse omfatter:

= Aldersrelatert svekkelse

=  Mistanke om naturlig dgd

= Redusert helsetilstand og taleevne - annet
= Sykdom — omfang.

Helserelaterte arsaksfaktorer er faktorer som trolig har bidratt til at ulykken skjedde, og omfatter:

= Generell helsesvekkelse
= Redusert fysisk tilstand
=  Sykdom — arsak

= Nedsatt syn

* Nedsatt hgrsel.

Blant de omkomne bilfgrerne er det 24 prosent hvor minst en helserelatert faktor har vaert medvir-
kende, og blant lastebilfgrerne er det kun 14 prosent (figur i vedlegg 1). Blant dem med helserelatert
arsaksfaktor har nesten alle ogsa en helserelatert omfangsfaktor.
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Det er en klar ssmmenheng mellom forekomsten av helserelaterte faktorer og alder. Det er sveert fa
omkomne med helserelatert faktor som er under 60 ar. Blant dem i alderen 61-80 ar har halvparten
minst én helserelatert faktor, blant dem over 80 ar er det rundt 80 prosent med minst én helserelatert
faktor.

Andelen med bilbelte er hgyere blant dem med minst én helserelatert faktor (82 prosent) enn blant
dem uten noen helserelatert faktor (68 prosent). Dette henger trolig sammen med alderen. Vare
resultater viser at bade eldre og de med helserelaterte faktorer som regel bruker bilbelte. Men vi vet
ikke om det er alderen eller helsen som er utslagsgivende, eller om det er en kombinasjon av alder og
helse.

En helserelatert faktor som i andre studier har vist seg @ ha sammenheng med ikke-bruk av bilbelte, er
overvekt (Jehle et al., 2014, USA; Miller et al., 2024, USA). | disse studiene er det en klar sammenheng
mellom gkende grad av overvekt og gkende andel uten bilbelte. Det finnes ikke informasjon om
personers vekt i UAG-materialet.

Personer som har en implantert hjertestarter («cardiac implantable electronic device»), kan oppleve
ubehag ved bruk av beltet, og mange frykter at hjertestarteren kan bli skadet av bilbeltet (Niewinski et
al., 2019). Dette kan fgre til at noen enten bruker bilbeltet feil (mest med skulderdelen bak ryggen) eller
ikke i det hele tatt. Hvorvidt dette ogsa gjelder personer med hjertestarter i Norge, vet vi ikke.

Det finnes ogsa diskusjoner om hvorvidt gravide bgr bruke bilbelte. Schellenberg et al. (2020) har under-
spkt hvordan bilbeltebruk blant gravide pavirker skadegraden i ulykker. Blant de gravide var det flere
som hadde brukt bilbelte (80 prosent) enn blant ikke-gravide kvinner (71 prosent). Resultatene viser at
gravide som bruker bilbelte, har lavere skadegrad enn gravide uten bilbelte. De har ogsa faerre skader i
mageregionen. Hvordan bilbeltene er brukt, er ikke vurdert i studien. Ogsa andre studier viser at
bilbelter reduserer skadegraden blant gravide kvinner (Talley et al., 2018). Bilbeltebruk reduserer ogsa
risikoen for skader pa barnet (Hyde et al., 2003; Werth et al., 2018). Disse viser at gravide har minst like
mye a vinne pa at & bruke bilbelte som andre.

Som grunn til 3 ikke bruke bilbelte oppgir mange fgrere at de synes det er ubehagelig (Gras et al., 2007,
Spania; Kidd et al., 2014, USA; McDonald et al., 2023, Australia). Her er det ikke spesifisert hva ubehaget
skyldes, men helserelaterte faktorer, inklusive overvekt, kan trolig bidra.

| den aktuelle studien har vi ikke informasjon om vekt/overvekt, hjertestartere, graviditet eller andre
helseproblemer som kan ha sammenheng med at det er ubehagelig a bruke bilbelte. Dette er svaert
spesifikke problemer, og de fleste med helsesvekkelser har trolig andre og mer generelle problemer.
Totalt sett tyder vare resultater pa at de med helseproblemer i stgrre grad enn andre bruker bilbelte
enn de uten helseproblemer.

3.6.3 Distraksjon og mobilbruk som medvirkende faktorer

Det er ingen forskjell i bilbeltebruken mellom fgrere med og uten distraksjon som medvirkende
faktor, men vi ser en sammenheng mellom mobilbruk og manglende bilbeltebruk. Bilfgrere hvor
mobilbruk har vaert medvirkende faktor, har oftere kjgrt uten bilbelte enn andre.

Vi har undersgkt sammenhengen mellom bilbeltebruk og distraksjon som medvirkende faktor i dgds-
ulykker18, Distraksjon fra bruk av mobiltelefonen inngar ikke i denne definisjonen av distraksjon.
Andelen uten bilbelte er nesten ngyaktig lik blant dem med og uten distraksjon som medvirkende
faktor.

Blant bilfgrerne hvor mobilbruk har vaert medvirkende faktor, er det en langt hgyere andel uten bilbelte
(44 prosent) enn blant dem uten mobilbruk (28 prosent). Det er imidlertid sa fa med mobilbruk som

18 Koder som er brukt for distraksjon: "Distraherende forhold i kjgretgyet/under gange", "Distraksjon — annet"
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medvirkende faktor (9 bilfgrere), at resultatet ikke kan generaliseres. En sammenheng mellom mobil-
bruk og manglende bilbeltebruk er imidlertid ogsa funnet i andre studier (Lorini et al., 2012, ltalia;
Wingate et al., 2023, USA). Dette er konsistent med vare resultater. Vi antar derfor at det finnes en
sammenheng mellom mobilbruk og manglende bilbeltebruk.

3.6.4 Utlgsende enhet

Manglende bilbeltebruk finner man i hovedsak blant fgrere som var utlgsende enhet i ulykken, og kun
i veldig liten grad blant dem som ikke var utlgsende enhet.

UAG vurderer for alle kjgretgy hvorvidt de har vaert utlgsende enhet i ulykken. Den utlgsende enheten
er det kjgretgyet eller den trafikanten som gjorde det fgrste som fgrste til at ulykken kunne skje19. A
vaere utlgsende enhet er ikke ngdvendigvis det samme som a vaere skyldig i juridisk forstand.

Blant fgrerne som inngar i denne studien, er 83 prosent klassifisert som utlgsende enhet. Andelen som
har veert utlgsende enhet, er hgyere blant dem som har vist ekstrematferd, som hadde hgy fart for gvrig
som medvirkende faktor, eller som hadde minst en helserelatert faktor. Dette er som forventet; det er
godt dokumentert at slike faktorer gker ulykkesrisikoen.

Andelen som har veert utlgsende enhet, er hgyest blant bilfgrerne (83 prosent); blant lastebilfgrerne var
den 75 prosent. Tar man bort utforkjgringene (hvor praktisk talt alle involverte er utlgsende enhet), er
andelen som var utlgsende enhet, 79 prosent blant bilfgrerne og 56 prosent blant lastebilfgrerne. |
kollisjoner med andre trafikanter er altsa biler langt oftere utlgsende enhet enn lastebiler.

Nar vi ser pa bilfgrerne, er det langt flere uten bilbelte blant dem som var utlgsende enhet (34 prosent
uten bilbelte) enn blant dem som ikke var utlgsende enhet (6 prosent). Blant dem som ikke var
utlgsende enhet, skulle man forvente at bilbeltebruken ligger i naerheten av hva man finner blant
bilfgrerne i trafikken. Statens vegvesens tilstandsundersgkelser fra 2022 fant at 1,8 prosent av bilfgrerne
og 3,0 prosent av bilpassasjerene kjgrte uten20, Dette er noe mindre enn hva vare resultater viser.

3.6.5 Mistanke om selvvalgt ulykke

Blant bilfgrerne hvor det er mistanke om selvvalgt ulykke, er det langt flere som ikke brukte bilbelte
enn blant andre bilfgrere. Likevel er det langt fra alle med mistanke om selvvalgt ulykke som kjgrte
uten bilbelte.

Blant de drepte bilfgrerne er det 16 prosent (48 fgrere) hvor det er mistanke om at ulykken er selvvalgt.
Blant buss- og lastebilfgrerne og blant passasjerene er det ingen med mistanke om selvvalgt ulykke.
Mistanke om selvvalgt ulykke er vurdert av UAG ut fra en totalvurdering av ulike forhold ved trafikanten
og hendelsesforlgpet i ulykken. Det er en relativt hgy terskel for a vurdere en ulykke som «mulig selv-
valgt». Dgdsfall fra ulykker som politiet har vurdert som selvvalgte, er tatt ut av bade offentlig
ulykkesstatistikk og UAG-databasen.

Blant bilfgrerne hvor det er mistanke om at ulykken er selvvalgt, var over halvparten (57 prosent) uten
bilbelte. Blant de gvrige bilfgrerne var det 23 prosent.

Nar det er mistanke om selvvalgt ulykke, er det altsa sveert ofte ogsa manglende bilbeltebruk, men i
nesten halvparten av disse tilfellene (43 prosent) har personen brukt bilbelte.

19 Gjelder ogsa kjgretgy. For eksempel vil en bil som punkterer og kolliderer som fglge av dette defineres som
utlgsende.

20 https://www.vegvesen.no/trafikkinformasjon/trafikksikkerhet/kampanijer/belteibuss/fakta-om-
bilbelte/#:~:text=Beltebruken%20er%20noe%20lavere%20blant,ikke%20belte%20eller%20var%20feilsikret.
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Blant dem med mistanke om selvvalgt ulykke som ikke hadde brukt bilbelte, er den manglende bilbelte-
bruken i omtrent halvparten av tilfellene vurdert som medvirkende faktor.

3.7 Mulig overlevelse med bilbelte

Bruk av bilbelter gker sjansen for & overleve en ulykke betydelig (Hgye, 2016). Man kan likevel ikke
forvente at alle som har omkommet i en bil, buss eller lastebil, hadde overlevd hvis de hadde brukt
bilbelte. Derfor vurderer UAG hvorvidt den manglende bilbeltebruken var medvirkende til de dgdelige
skadene. Hvordan dette er vurdert, er beskrevet i avsnitt 2.2.2.

Om manglende bilbeltebruk bidrar til dgdelig utfall, kan variere mellom ulike trafikanter og ulykker. Vi
har derfor undersgkt sammenhengen mellom andelen hvor manglende bilbeltebruk er vurdert som
medvirkende faktor og en rekke andre faktorer ved fgrer, kjgretgy, veg og ulykke (se figurene i vedlegg
1).

3.7.1 Hvor mange kunne ha overlevd med bilbelte?

Nar bilbelte ikke er brukt, er dette vurdert som medvirkende faktor i rundt to tredjedeler av
dgdsfallene. Det betyr at opptil to tredjedeler av de drepte uten bilbelte muligens kunne ha overlevd
hvis de hadde brukt bilbelte. Dette tilsvarer omtrent 11 personer per ar.

Blant de omkomne uten bilbelte er det en tredjedel hvor dette ikke er vurdert som medvirkende. Disse
ville trolig ikke ha overlevd ulykken selv om de hadde brukt bilbelte. Dette er tilfeller hvor det for
eksempel ikke var overlevelsesrom i bilen eller hvor energien i ulykken var sveert hgy.

For de resterende to tredjedelene (65 prosent) har UAG vurdert manglende beltebruk som medvirkende
faktor, dvs. at disse muligens kunne ha overlevd med bilbelte. Dette er tilfeller der det er overlevelses-
rom i bilen og ikke sa store kollisjonskrefter involvert.

For de aller fleste omkomne hvor manglende bilbeltebruk medvirket (94 prosent), er det imidlertid fun-
net en eller flere andre faktorer som kan ha bidratt til skadeomfanget. Det er dermed lite sannsynlig at
alle ville ha overlevd med bilbelte. At 65 prosent kunne ha overlevd med bilbelte, er derfor et maksi-
mumsanslag.

| absolutte tall betyr disse resultatene at rundt 11 omkomne hvert ar kunne ha overlevd om de hadde
brukt bilbelte. Dette er beregnet slik: Blant alle omkomne fgrerne og passasjerer var det 26 prosent som
ikke brukte bilbelte (se kapittel 2). De 65 prosent av disse som kunne ha overlevd med bilbelte, er 17
prosent av alle omkomne fgrere og passasjerer i bil, buss og lastebil (0,26 * 0,65 = 0,17). De omkomne
fgrere og passasjerene som inngar i denne studien, utgjgr 62 prosent av alle drepte. Blant alle drepte
utgjer de som kunne ha overlevd med bilbelte fglgelig omtrent 11 prosent (0,17 * 0,62 = 0,11). Nar det
er rundt 100 drepte i trafikkulykker per ar, er det altsa rundt 11 personer som trolig ville hatt en sjanse
til 3 overleve hvert ar. Dette er, som nevnt, et maksimumsanslag og ikke en forventet effekt.

3.7.2 Typiske skademekanismer uten bilbelte

De mest typiske skademekanismene blant de omkomne hvor manglende bilbeltebruk er vurdert som
medvirkende faktor, er skader pa hode og/eller overkropp som oppstar i kontakt med bilens interigr,
eller at vedkommende ble kastet ut av bilen.

Uten bilbelte kan en person bli kastet ukontrollert rundt i bilen og kan dermed padra seg alvorlige
skader av kontakt med f.eks. rattet, frontruten, A-sgylen mv. (Hgye, 2016).

Mindre vanlig, men som regel forbundet med alvorlige skader, er det nar en person blir kastet ut av
bilen. Dette skjer praktisk talt ikke med bruk av bilbelte, men kan skje uten. Skaderisikoen gker betydelig
(opptil det 20-dobbelte) nar noen blir kastet ut av bilen (Viano & Parenteau, 2010).
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3.7.3 Trafikantgruppe og sitteplass i bilen

Andelen uten bilbelte hvor dette var medvirkende til skadeomfanget, er stgrst i lastebiler, og omtrent
lik blant bilfgrerne og -passasjerene.

Annen forskning viser at bilbelter har stgrre beskyttende effekt i biler enn i lastebiler og at den
beskyttende effekten i biler er stgrre i forsetene enn i baksetene.

Figur 20 viser for alle drepte fgrere og passasjerer uten bilbelte, hvorvidt UAG har vurdert den
manglende bilbeltebruken som medvirkende faktor.

Drepte ferere og bilpassasjerer uten bilbelte

Bilferer (N=81) 37
Manglende bilbeltebruk

I Medvirkende
Ikke medvirkende

Bilpassasjer (N=22) 32
Lastebilferer (N=10) 20
Alle (N=113) 35

0 25 50 75 100
Prosent

Figur 20: Vurdering av manglende bilbeltebruk som medvirkende faktor blant fgrere og passasjerer uten bilbelte.

Bilfgrere og -passasjerer: Blant bilfgrerne og -passasjerene uten bilbelte er det rundt to tredjedeler hvor
manglende bilbeltebruk er vurdert som medvirkende faktor. De fleste omkomne bilpassasjerer uten
bilbelte satt i baksetet (17 av de 22 passasjerene). Blant disse var det omtrent like mange hvor mang-
lende bilbeltebruk er vurdert som medvirkende (65 prosent) som blant bilfgrerne. Antall forsetepassa-
sjerer er for lavt til 3 kunne sammenligne andeler.

Virkningen av bilbelter er likevel trolig mindre i baksetene enn i forsetene. Dette viser resultatene fra
metaanalysen til Hgye (2016). En mulig forklaring er at bilbeltene i bakseter som regel mangler bade
kraftbegrensere (load limiters) og beltestrammere (pre-tensioner), samt at det er faerre kollisjonsputer i
baksetene (Beck et al., 2016; Bose et al., 2017; Jermakian et al., 2019). | studien til Jermakian et al.
(2019) er typiske skademekanismer blant drepte og hardt skadde baksetepassasjerer som bruker
bilbelte, at de har fatt hgye belastninger bade pa overkroppen (fra bilbeltet) og pa hodet. Dette fgrte til
at baksetepassasjerer i denne studien ofte hadde mer alvorlige skader enn fgrere og forsetepassasjerer i
samme bil (hvor alle bruke bilbelte).

Lastebilfgrere: Blant drepte lastebilfgrerne uten bilbelte er det 80 prosent hvor manglende bilbeltebruk
er vurdert som medvirkende. Det er fa lastebilfgrere uten bilbelte, og resultatet er dermed usikkert.

At det er flere lastebilfgrere enn bilfgrere uten bilbelte hvor den manglende bilbeltebruken er medvir-
kende, er likevel logisk. Pa lastebiler er fererrommet ofte intakt etter ulykken, og det er sjelden veldig
hgy fart i ulykken. Dermed har fgrere i utgangspunktet gode sjanser for a overleve de fleste ulykker nar
de bruker bilbelte. Lastebilfgrere uten bilbelte blir derimot ofte kastet ut av bilen, og det er godt doku-
mentert at dette medfgrer veldig hgy risiko for alvorlige skader. | tillegg kan bergingen ta betydelig mer
tid enn etter bilulykker pa grunn av stgrrelsen og vekten pa lastebilen, noe som ogsa kan vaere kritisk for
utfallet. Lastebilfgrere kan ogsa fa skader av 3 bli kastet rundt i farerrommet som hadde vaert unngatt
med bilbelte. | biler kan personer uten bilbelte fa samme type skader, men vanlige biler er oftere
totalskadde, ofte pga. hgy fart, slik at overlevelse ikke er mulig.

| andre empiriske studier er virkningen av bilbelte pa skaderisikoen likevel noe mindre for fgrere av
tunge kjgretgy enn for bilfgrere; metaanalysen til Hgye (2016) viser at risikoen for a bli drept er redusert
med 54 prosent blant lastebilfgrere og med 60-70 prosent i personbiler.
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3.7.4 Ulykkestyper og mulig overlevelse med bilbelte
| utforkjgringer kan bilbelte gke sjansen for a overleve i stgrre grad enn i andre ulykker.

Manglende bilbeltebruk er oftere vurdert som medvirkende i utforkjgringer (72 prosent av de drepte
uten bilbelte) enn i mgteulykker (56 prosent). Det betyr at bilbeltebruken oftere er avgjgrende for
overlevelsen i utforkjgringer enn i mgteulykker.

En mulig forklaring er at biler i utforkjgringer oftere velter. Virkningen av bilbelter er langt stgrre i ulyk-
ker med velt enn i ulykker uten velt (Liu & Pressley, 2016). Nar bilen velter, kan en person uten bilbelte
bli kaset rundt i bilen, eller ut av bilen, mens en med bilbelte vil veere lagt bedre beskyttet (Khan &
Vachal, 2020).

En annen mulig forklaring er at farten ofte er hgyere i utforkjgringer og at det er mer ekstrematferd i
utforkjgringer enn i mgteulykker.

Blant bilfgrerne og -passasjerene i mgteulykkene forventet vi at manglende bilbeltebruk oftere er med-
virkende nar motparten ikke er en lastebil. Dette fordi lastebiler er langt st@rre og tyngre enn person-
biler, slik at de kan pafgre motparten stgrre skade i en kollisjon. Resultatene viser imidlertid ingen slik
forskjell; andelen med manglende bilbelte som medvirkende faktor er omtrent lik med og uten lastebil
som motpart i mgteulykker.

3.7.5 Fart og mulig overlevelse med bilbelte

| ulykker ved lave fartsgrenser (under 60 km/t) og i tettsteder kan bilbelte gke sjansen for a overleve i
stgrre grad enn ved hgyere fartsgrenser og utenfor tettsted.

Manglende bilbeltebruk er oftere vurdert som medvirkende faktor i ulykker ved lave fartsgrenser, iseer
under 60 km/t (Figur 21). Nar man ser pa ulykkene med manglende bilbeltebruk, er den manglende
bilbeltebruken medvirkende faktor i rundt 80 prosent av ulykkene ved fartsgrenser opptil 60 km/t og i
rundt 60 prosent av ulykkene ved hgyere fartsgrenser.

Andelen hvor manglende bilbeltebruk er vurdert som medvirkende, er ogsa hgyere i tettsteder (79 pro-
sent) enn utenfor tettsteder (64 prosent). Dette henger trolig sammen med at fartsgrenser og farten
som regel er lavere i tettsteder. At bilbeltebruken oftere er avgjgrende for overlevelsen nar farten ikke
er alt for hgy, skyldes at hgy fart gir mer kollisjonsenergi og stgrre skader pa bilen i ulykkene, noe som
reduserer muligheten for a overleve (Mroz et al., 2023).

Drepte ferere og bilpassasjerer uten bilbelte
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Figur 21: Andeler med manglende bilbeltebruk som medvirkende faktor ved ulike fartsgrenser (drepte farere og
bilpassasjerer uten bilbelte).

Vi finner likevel ingen forskjell mellom fgrere uten bilbelte som hadde fart godt over fartsgrensen og
dem som ikke hadde for hgy fart. Dette skyldes trolig at godt over fartsgrensen ikke ngdvendigvis ma
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veere «veldig fort». For eksempel vil 70 km/t i en 30-sone regnes som «godt over fartsgrensen», men det
kan likevel innebaere mindre kollisjonsenergi enn nar noen holder fartsgrensen pa en 80-veg.

3.7.6 Kollisjonssikkerhet og mulig overlevelse med bilbelte

Manglende bilbeltebruk er i liten grad medvirkende faktor nar egenskaper ved kjgretgyet har
medvirket til at noen omkom. Det betyr at bilbeltebruk kan ha mer 3 si for overlevelsessjansen nar
bilen har god kollisjonssikkerhet.

Manglende bilbeltebruk er likevel omtrent like ofte medvirkende faktor blant dem uten bilbelte i
gamle og i nye biler.

Man kan anta at det er en sammenheng mellom effekten av bilbeltebruk og bilenes kollisjonssikkerhet. |
biler med darlig kollisjonsbeskyttelse vil det oftere veere bade manglende overlevelsesrom og store
kollisjonskrefter. Er det ikke overlevelsesrom i en bil etter en ulykke (f.eks. fordi taket er trykt helt inn),
vil det ikke spille noen rolle om man har brukt bilbelte eller ikke. Med god kollisjonsbeskyttelse vil det
derimot oftere vaere overlevelsesrom, og bilene vil absorbere mer kollisjonsenergi. Dette vil gi st@rre
potensial for bilbeltet til & beskytte personene i bilen.

Vi har sammenlignet andelen hvor manglende bilbeltebruk var medvirkende faktor mellom bilfgrere
uten bilbelte hvor det var vs. ikke var noe ved kjgretgyet som medvirket til skadeomfanget2! (Figur 22). |
tilfeller hvor ikke noe ved kjgretgyet har pavirket skadegraden, dvs. i de bilene hvor det bl.a. var
overlevelsesrom, er det langt flere tilfeller der manglende bilbeltebruk er vurdert som medvirkende
faktor, enn blant dem hvor noe ved kjgretgyet medvirket. Det betyr at nar det var noe ved kjgretgyet
som bidro til det dgdelige utfallet, var det langt mindre sannsynlig at bilbeltebruk ville ha gkt overlevel-
sessjansen. Dette er konsistent med vare antakelser. Vi har ikke funnet empiriske studier av denne
problemstillingen.

Drepte farere og bilpassasjerer uten bilbelte
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Figur 22: Andeler med manglende bilbeltebruk som medvirkende faktor med og uten kjgretgyrelatert
omfangsfaktor (drepte farere og bilpassasjerer uten bilbelte).

For bilenes produksjonsar finner vi ingen klar ssmmenheng med andelen hvor manglende bilbeltebruk
var medvirkende faktor. | utgangspunktet kunne man forvente at manglende bilbeltebruk sjeldnere er
medvirkende i eldre biler, da disse oftere har darligere kollisjonssikkerhet enn nyere biler. De fleste
bilene er imidlertid fra etter ar 2000, og selv om det fortsatt ble gjort store forbedringer av kollisjons-
sikkerheten etter dette, er det ogsa store forskjeller mellom biler fra samme produksjonsar. Det er ogsa
mulig at de gamle bilene som fortsatt er i bruk, er blant de bedre mht. kollisjonssikkerhet, mens de med
darligst kollisjonssikkerhet kanskje allerede er tatt ut av bruk.

21 Koder som inngér i «kjgretgyrelatert omfangsfaktor»: Karosserisikkerhet, Kollisjonspute ikke utlgst, Lgse,
skadeforsterkende objekter i lette kjgretgy, Lose, skadeforsterkende objekter i tilhenger, Ombygd kjgretgy —
omfang, Utvendig kjgretgyutforming, Ikke frontkollisjonsputer, Ikke sidekollisjonspute/sidegardin

30 Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo, E-post: toi@toi.no www.toi.no


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Temaanalyse bilbelte

Vi finner heller ingen klar sammenheng mellom bilenes produksjonsar og forekomsten av kjgretgyrela-
terte omfangsfaktorer blant biler fra 2001 eller senere. Kun blant de eldste bilene (den eldste fra 1959)
er det langt flere (46 prosent) hvor det var minst en kjgretgyrelatert omfangsfaktor.

3.7.7 Alder, helse og mulig overlevelse med bilbelte

Blant dem uten bilbelte hvor det var helserelaterte faktorer som medvirket til ulykken eller
skadeomfanget, kunne bruk av bilbelte i de fleste tilfellene ha gkt sjansen for a overleve. Det betyr at
personer med svekket helse har mye a vinne pa a bruke bilbelte.

Blant de omkomne fgrerne og bilpassasjerene uten bilbelte er manglende bilbeltebruk vurdert som
medvirkende faktor i de fleste tilfellene hvor en helserelatert faktor er vurdert som medvirkende enten
til ulykken eller til skadeomfanget. Dette er trolig ulykker hvor det ikke er andre faktorer som begrenser
overlevelsesmuligheten, slik som darlig kollisjonssikkerhet eller hgy fart. Slike andre faktorer forekom-
mer trolig i veldig liten grad blant dem med helsesvekkelser, og de forekommer ogsa i veldig liten grad
blant eldre. Antallene er imidlertid for sma til & kunne analysere dette pa en systematisk mate (det er 14
personer uten bilbelte og med helserelatert medvirkende faktor blant de omkomne).

Andre studier viser at ulykker hvor eldre i personbiler har omkommet, i giennomsnitt er mindre alvorlige
(nar man ser pa kollisjonsenergi og lignende) enn ulykker med yngre omkomne (Fein et al., 2019). Dette

stptter forklaringen om at ulykker med personer med helseproblemer (som ofte er eldre) i giennomsnitt
har stgrre potensial for a overleve.

| praksis betyr dette at personer med svekket helse har mye a vinne pa a bruke bilbelte. Det er imidlertid
fa av de drepte med helsesvekkelser som har kjgrt uten bilbelte (se avsnitt 3.6). Mulige arsaker til a ikke
bruke bilbelte blant personer i denne gruppen er diskutert i avsnitt 3.6. | tillegg kan det vaere noen av de
samme faktorene som bidrar til feil bruk av bilbelte.

Den prosentvise risikoreduksjonen med bilbelte (i forhold til uten bilbelte) er likevel mindre blant eldre
enn blant yngre. Dette viser to amerikanske studier. Zhu et al. (2007) viser for baksetepassasjerer at
bilbeltebruk reduserer risikoen for a bli drept med 63-78 prosent i alderen 16-64 ar og med 31-59
prosent blant dem over 64 ar. Risikoreduksjonen avhenger ogsa av type bil og sitteplass i baksetet.
Benedetti et al. (2022) viser at bilbelter har omtrent uendret effekt blant fgrere og passasjerer i lette
kjgretgy opptil en alder pa 65 ar (rundt 65 prosent lavere risiko for & bli drept eller hardt skadd med
bilbelte), noe mindre effekt blant dem i aldere 65-74 ar (55 prosent lavere risiko), og enda mindre effekt
blant dem som er 75 ar eller eldre (46 prosent lavere risiko). Studien viser ogsa at risikoen for alvorlige
skader i overkroppen er redusert med bilbelte opptil en alder pa 64 ar, men ikke blant eldre.

| en studie av baksetepassasjerer som ble skadd i frontkollisjoner, viser Bose et al. (2017) at eldre (over
60 ar) generelt har mer alvorlige skader enn yngre, bade med og uten bilbelte, spesielt i overkroppen. At
eldre som bruker bilbelte, oftere enn yngre har skader i overkroppen, er ogsa funnet i flere andre
studier (Ekambaram, 2016; Fein et al., 2019), og henger trolig sammen med skrgpelighet. Bade sidekolli-
sjonsputer (Fein et al., 2019) og kraftbegrensere for bilbelter (Ekambaram, 2016), som begge ofte
mangler i baksetene, kan trolig begrense skadeomfanget blant eldre som bruker bilbelte.

3.8 Manglende bilbeltebruk som risikofaktor for andre i
bilen

Nar en person ikke bruker bilbelte, kan dette utsette andre i samme kjgretgy for risiko. Personen uten
bilbelte kan i en kollisjon for eksempel bli kastet pa andre personer eller mot seteryggen foran.

| vart datamateriale har vi kun funnet én ulykke hvor en person fikk dgdelige skader av at en annen
person i bilen ikke brukte bilbelte. | tillegg var det en ulykke hvor en person fikk dgdelige skader av at
en annen person brukte bilbeltet feil.
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Passasjerer som ikke bruker bilbelte, kan utgjgre en fare for andre personer i bilen. De kan bli kastet
direkte pa fgreren eller andre passasjerer, eller mot seteryggen til den som sitter foran. Vi har derfor
sett pa rapportene for alle ulykker hvor en av de omkomne hadde sittet i en bil hvor en annen person
(over 12 ar, uansett skadegrad) ikke brukte bilbelte. Hvorvidt den omkomne bruke bilbelte, og skade-
graden til den uten bilbelte, har ikke pavirket utvalget. Disse kriteriene ble oppfylt for 22 omkomne
personer som fordeler seg pa 14 biler i like mange ulykker.

Blant de 14 ulykkene er det kun én hvor en av de omkomne fikk skader fra en annen person i samme bil
som ikke hadde brukt bilbelte. Dette var en mgteulykke, og den omkomne ble truffet av en person fra
setet bak. Den omkomne hadde imidlertid heller ikke brukt bilbelte, og det er i UAG-rapporten vurdert
at personen sannsynligvis ville ha overlevd dersom han/hun hadde brukt bilbelte.

| tillegg er det én ulykke blant dem med feil bilbeltebruk hvor feilbruken kan ha bidratt til at en annen
person i samme bil dgde. UAG beskriver hendelsen som at en person i baksetet, som hadde bilbeltet for
Igst og/eller satt i en feil sittestilling, skled forover under bilbeltet og «mulig pafgrt passasjeren i forsetet
skader ved at overlevelsesrommet til denne passasjeren har blitt mindre». Passasjeren i forsetet omkom
i ulykken.

At passasjerer uten bilbelte kan utgjgre en fare for andre i bilen, er ogsa vist i flere studier som har
sammenlignet risikoen mellom bilfgrere som har en passasjer i setet bak med vs. uten bilbelte (for en
oppsummering, se Hgye, 2016). Sammenlagt viser resultatene at risikoen for a bli drept i en mgteulykke,
er mer enn doblet med en passasjer uten bilbelte i venstre baksete. Skaderisikoen gker ogsa, men «kun»
med rundt 70 prosent. Dette gjelder bare i mgteulykker og nar fgreren bruker bilbelte. For fgrere som
ikke bruker bilbelte, er risikoen ikke pavirket av hvorvidt passasjeren bak bruker bilbelte. Lighende
resultater er funnet i en studie av Parenteau & Viano (2017).

En lignende effekt kan ogsa forekomme blant busspassasjerer (Chang et al., 2006). Men siden det ikke er
omkomne busspassasjerer i vart datamateriale, var det ikke mulig 8 undersgke forekomsten av slike
tilfeller.

At det er sveert fa tilfeller i vart datamateriale hvor noen uten bilbelte har skadet andre i bilen, kan
forklares med at det i de aller fleste dgdsulykker ikke er (baksete-)passasjerer. | tillegg er datamaterialet
ikke egnet til 3 fange opp tilfeller hvor noen uten bilbelte pafgrte andre i bilen ikke-dgdelige skader. At
vi finner fa tilfeller, betyr altsa ikke at en persons manglende bilbeltebruk ikke er en viktig risikofaktor
for andre i bilen eller i bussen.
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4 Del 2: Feil bruk av bilbelte

| dette kapitlet ser vi pa personer som omkom i trafikkulykker hvor feil bruk av bilbelte er vurdert som
medvirkende faktor, dvs. som trolig bidro til det dgdelige utfallet. Hvordan dette er vurdert, er beskre-
vet i avsnitt 2.2.2. Tilfeller hvor bilbeltet er brukt feil, men hvor dette ikke har pavirket skadeomfanget
(eller hvor vedkommende overlevde), er ikke kodet som «feil bruk av bilbelte» i UAG-databasen.

Nar man ser pa alle drepte fgrere og bilpassasjerer, er det fem prosent som har brukt bilbeltet feil (22
personer, derav 9 bilfgrere, 13 bilpassasjerer og ingen i buss eller lastebil). Andelen hvor bilbeltet er
brukt feil, er imidlertid usikker, og det kan vaere flere som brukte bilbelte feil enn det som er registrert i
UAG-databasen. Det er sjelden at det foreligger konkrete observasjoner av hvordan noen som omkom i
en ulykke hadde brukt bilbeltet. A oppdage feil bilbeltebruk forutsetter derfor som regel at det forelig-
ger detaljert informasjon om skadene, samt at det er mulig a knytte dette til bilbeltebruken. Den reelle
forekomsten av feil bilbeltebruk kan altsa vaere noe hgyere.

Analysene i dette kapitlet er delvis basert pa en analyse av informasjon i UAG-databasen og delvis pa en
gjennomgang av UAG-rapporter. Faktainformasjonen om dem som brukte bilbeltet feil (alder, kjgnn,
ulykkestyper mv.) er hentet fra UAG-databasen. Informasjonen om type feilbruk og arsaker til feilbruk,
mulig overlevelse med riktig bruk av bilbelte og betydningen av beltestrammere er hentet fra UAG-
rapportene.

4.1 Hvem bruker bilbelte feil?

Alle omkomne med feil bilbeltebruk satt i bil, de fleste som passasjer. De fleste av dem var over 60 ar,
ofte over 80, og de fleste var kvinner. | over halvparten av tilfellene var det i tillegg helserelaterte
faktorer som trolig bidro til det dgdelige utfallet.

Blant de omkomne fgrerne og passasjerene i personbil var det 5 prosent med feil bruk av bilbelte. Det er
til sammen 22 personer (9 fgrere og 13 passasjerer), eller omtrent tre per ar i analyseperioden.

Vi har sett pa hvordan en rekke fgrer-, bil- og ulykkesrelaterte faktorer henger sammen med feil bruk av
bilbelte blant drepte i bil. En rekke faktorer forekommer langt oftere blant dem hvor feil beltebruk har
medvirket enn for alle drepte i bil sett under ett:

= Bilpassasjer: Alle med feil bilbeltebruk var fgrere eller passasjerer i biler; 13 personer var bilpas-
sasjer (6 avdem i baksetet), de @gvrige 9 var bilfgrere. Dette tyder pa at feil bilbeltebruk fore-
kommer oftere blant passasjerer enn blant fgrere. Det er for fa passasjerer til a sammenligne
ulike sitteplasser, men en svensk studie viser at feil bruk av bilbelte er langt mer vanlig i baksetet
enn blant passasjerer i forsetet (Miller et al., 2024).

=  Kvinner: Omtrent tre av fire var kvinner.

= Eldre: Over halvparten var over 60 ar (14 personer, derav fem over 80). To personer var under
30ar.

= Helserelaterte medvirkende faktorer: | litt over halvparten av tilfellene var det minst én helse-
relatert faktor som trolig bidro til av vedkommende omkom. Blant dem over 60 ar hadde nesten
alle minst en helserelatert faktor, som regel «aldersrelatert svekkelse22», som medvirkende
faktor.

= Ingen ekstrematferd: Kun i ett tilfelle var ulykken kjennetegnet av en form for ekstrematferd.

22 pefinert av UAG som redusert evne til & motsta energien i ulykken pga. normalt aldersrelaterte svekkelser.
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Flere av disse faktorene henger trolig sammen. For eksempel har eldre oftere helseproblemer enn
yngre, og kvinner, eldre og syke viser sjelden ekstrematferd.

Andre faktorer forekommer ogsa ofte blant omkomne med feil bilbeltebruk, men uten at dette er veldig
forskjellig fra andre omkomne i bil:

=  Mgteulykker: Over halvparten av ulykkene var mgteulykker (13 ulykker), de fleste av de gvrige
ulykkene var utforkjgringer; denne fordelingen er ikke veldig forskjellig fra fordelingen nar man
ser pa alle omkomne i personbiler

= Utlgsende enhet: De fleste hadde sittet i bilen som var utlgsende enhet i ulykken.

= Regionene er forholdsvis likt fordelt som nar man ser pa alle bilfgrerne og -passasjerene.

Det finnes fa empiriske studier av feil bilbeltebruk. En studie som har undersgkt hvordan bilbelter i
typiske personbiler sitter pa ulike personer, viser at bilbelter i giennomsnitt sitter darligere (har stgrre
avstand fra benstrukturer) blant eldre og blant overvektige (Reed et al., 2013).

En gruppe som ofte bruker bilbelte feil, men som ikke er representert i vart datamateriale, er fgrere og
passasjerer i utrykningskjgretgy, og da spesielt brann- og politimenn som har pa seg tungt utstyr
(Donoughe et al., 2012; Malczyk et al., 2023; Muir et al., 2020), samt ambulansearbeidere i pasient-
rommet (Becker et al., 2003; Brewster et al., 2024; Delavary et al., 2023).

4.2 Typer feilbruk

| de aller fleste tilfellene av feil bilbeltebruk var feilen at beltet satt for Igst, ofte slik at hoftebeltet ble
fért over magen. Omtrent hver femte med feil bilbeltebruk hadde en ugunstig sittestilling hvor bilbel-
tet ikke kunne beskytte vedkommende. | noen fa tilfeller var den gvre delen av bilbeltet fgrt bak
ryggen, eller av andre grunner ikke rundt personens overkropp.

Feil bruk av bilbelte er i UAG-databasen definert slik:

«Bilbelte er sannsynligvis ikke korrekt brukt. Koden skal kun brukes der vi mener riktig bruk mest trolig ville
medfgrt at vedkommende ville fatt mindre skader/overlevd.»

Som eksempler pa feil bruk av bilbelte nevnes i kodeboken for UAG: Feil fgring av belte, belte under
armen og ikke strammet belte.

Vi har gatt gjennom de 22 UAG-rapportene for ulykker med feil bruk av bilbelte blant en av de
omkomne. Fglgende typer feil bruk er beskrevet i rapportene (i synkende rekkefglge etter forekomst):

=  For lgst bilbelte og/eller hoftedel av bilbeltet over magen: Til sammen 13 forekomster;
«hoftedel over magen» er nevnt syv ganger. Nar hoftedelen av beltet ligger for langt foran, er
det for stor avstand mellom beltet og hoftebenet, slik at kroppen far stgrre akselerasjon i en
ulykke fgr den treffer pa beltet.

=  Foroverlent sittestilling: Fire forekomster, derav tre personer hvor bilbeltet i tillegg satt for Igst.
| ett tilfelle skjedde ulykken samtidig som at vedkommende beveget seg ut av sin vanlige (og
trolig uproblematiske) sittestilling.

= Uspesifisert feilbruk: Seks forekomster; vi antar at dette er tilfeller av for Igst bilbelte.

= Skulderdel av bilbeltet bak ryggen: To forekomster; i ett av tilfellene er det imidlertid usikkert
om skulderdelen var bak ryggen, eller om vedkommende kan ha forflyttet seg i kollisjonen pa en
slik mate at bilbeltet havnet bak ryggen. Ingen av disse to var i aldersgruppen over 60 ar.

De ulike typene feilbruk pavirker skaderisikoen pa ulike mater. Under oppsummerer vi resultater fra
andre studier av dette, bade for de typer feiloruk som er beskrevet i UAG-rapportene, samt for noen
andre typer feilbruk.
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Hoftedel av bilbeltet over magen: Nar hoftedelen av beltet sitter for Igst eller over magen, er det for
stor avstand mellom bilbeltet og hoftebenet. Dermed kan kroppen fa stgrre akselerasjon i en ulykke fgr
den treffer bilbeltet. Dette kan i en ulykke fgre til skader i mageregionen (Jones et al., 2018).

Nar hoftedelen sitter feil eller for Igst, er det ogsa st@rre fare for sakalt «submarining», dvs. at man sklir
forover i setet, noe som gjerne fgrer til alvorlige skader pa isaer lar- og hofteben (Breen, 2022; Takeuchi
et al., 2023; Whyte et al., 2019).

Bakoverlent seterygg: Nar seteryggen er lent for langt bakover, gker skaderisikoen selv med bruk av
bilbelte. Risikoen blir hgyere og skadene mer alvorlige jo lenger bakover seteryggen er lent. Risikoen for
alvorlige skader gker med 70 prosent ifglge én studie (McMurry et al., 2018). En annen studie fant at
risikoen ble tredoblet med bakoverlent seterygg og enda hgyere nar seteryggen er lagt helt ned (Schafer
et al., 2021).

Ifglge Baker og Ghajari (2024) gker skaderisikoen blant personer som bruker bilbelte nar vinkelen
mellom setet og seteryggen er 110 grader eller mer. Spesielt nar skulderdelen av bilbeltet er festet pa
bilens B-stolpe (mellom fgrer- og baksetepassasjerdgr), kan det vaere for stor avstand mellom bilbeltet
og personens overkropp nar seteryggen lenes bakover (Thorbole, 2015).

Med bakoverlent seterygg gker ogsa risikoen for submarining (at personen sklir foran under bilbeltet) og
skader pa hals/nakke fra kontakt med bilbeltet (Breen et al., 2022; Thorbole, 2015). | en norsk studie
som er basert pa dybdestudier av alvorlige ulykker i 2013-2016, var bakoverlent seterygg og sammen-
sunket sittestilling den mest vanlige typen feilbruk av bilbelter.

Foroverlent sittestilling: | en foroverlent sittestilling kan ikke bilbeltet holde personen tilbake i en kolli-
sjon, og vedkommende kan bevege seg langt mer ukontrollert, noe som gker skaderisikoen betydelig
(Bohman et al., 2013; Mishra et al., 2023). | ett av tilfellene i vare analyser kan en foroverlent sittestilling
ha bidratt til at den omkomne skled ut av bilbeltet, noe som har omtrent samme effekt som om skulder-
delen av bilbeltet hadde vaert lagt bak ryggen. En foroverlent sittestilling kan trolig ogsa vaere uheldig i
forbindelse med frontkollisjonsputer, dvs. at det er stgrre risiko for at kollisjonsputen pafgrer personen
skader som ellers ikke hadde oppstatt.

Skulderdelen av bilbeltet bak ryggen eller under armen: Nar skulderdelen av bilbeltet blir fgrt bak
ryggen, er det opplagt at den ikke kan ha noen beskyttende effekt. Ligger den under armen, kan dette
f@re til en belastning pa overkropp og mage som er langt over kroppens taleevne, og dermed gi hgy
skaderisiko (Breen, 2022). Skulderdelen ble fgrt under armen i fem av 13 tilfeller av feilbruk av bilbelter i
studien til Breen (2022) som er basert pa alvorlig skadde unge personer (16-24 ar) i Norge i 2013-2016.

Fgttene pa dashbordet: Nar en person i passasjersetet foran sitter med fgttene pa dashbordet, er det
stor risiko for at vedkommende i en ulykke far skader som ellers ikke hadde oppstatt, for eksempel av
kollisjonsputen eller sine egne knaer eller fordi vedkommende sklir eller blir kastet ut av sitteposisjonen
(Baker & Ghajari, 2024).

4.3 Arsaker til feilbruk

En mulig arsak til feil bilbeltebruk er sykdom som gjgr at det er ubehagelig eller vondt a feste bilbeltet
korrekt. En annen mulig arsak er tykk bekledning under beltet. Hvor ofte dette bidrar til feil
bilbeltebruk, er ukjent.

Nesten ingen av UAG-rapportene inneholder informasjon om hvorfor bilbeltet ble brukt feil.

Det var to tilfeller hvor den omkomne trolig hadde valgt a feste bilbeltet for Igst eller 3 sitte feil pa grunn
av smerter som fglge av sykdom. Smertene gjorde trolig riktig bruk av bilbelte i riktig sitteposisjon
ubehagelig.
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| ett tilfelle nevner UAG-rapporten en tykk dunjakke som gjorde at bilbeltet satt for Igst. Det kan vaere
flere slike tilfeller hvor tykke jakker eller andre vinterklzer har bidratt til Igstsittende bilbelter, men UAG-
rapportene inneholder ellers ingen informasjon om bekledningen til de omkomne. Ulykkene med feil
bilbeltebruk er imidlertid relativt jevnt fordelt over arstidene. Fire av dem skjedde om vinteren (desem-
ber-februar), og i tillegg var det én ulykke til hvor det ifglge UAG-rapportene var under 3 plussgrader,
altsa muligens «dunjakkevaer». Vi har imidlertid ikke funnet studier som har undersgkt sammenhengen
mellom kjgring om vinteren eller type bekledning og feilbruk av bilbelte.

Siden arsaker til feilbruk ikke er systematisk registrert i UAG-rapportene, samt at det er relativt fa
tilfeller med feilbruk, kan vi ikke si noe om forekomsten av de ulike faktorene. Resultatene viser likevel
at bade tykk bekledning og smerter som fglge av sykdom kan bidra til feil bilbeltebruk.

Andre studier viser ogsa at eldre, spesielt eldre med helseutfordringer, ofte gjgr justeringer eller bruker
ekstra-tilbehgr for a redusere ubehag ved bruk av bilbelte. | en australsk studie (Cox et al., 2014) bruker
omtrent hver fjerde eldre bilfgrer (over 75 ar) komfort-tilbehgr, enten polstring rundt skulderdelen av
bilbeltet eller ulike typer puter. Slikt utstyr kan gke skaderisikoen da det fgrer til stgrre avstand mellom
bilbeltet og kroppen. | en amerikansk studie blant bilfgrere over 75 ar gjorde hver femte fgrer juste-
ringer som gker skaderisikoen (Fong et al., 2016). De fleste la hoftedelen av beltet over magen, noen fa
la skulderdelen bak ryggen.

Slike tilpasninger, dvs. bruk av ekstrautstyr og sikkerhetskritiske justeringer, forekommer oftere nar
fererne har muskel- og skjelettplager (Brown et al., 2016). Dette forklares med at bilbeltebruken ellers
er ubehagelig, og at tilpasningene gjgres for a redusere ubehag.

En annen faktor som kan bidra til feil bruk av bilbelte er overvekt (Jones et al., 2021; Reed et al., 2012,
2013). Personer med overvekt har hoftedelen av bilbeltet ofte for hgyt og dermed over magen og i for
stor avstand fra benstrukturer. Studien til Jones et al. (2021) tyder pa at det ikke utelukkende er kropps-
fasongen, men ogsa personlige preferanser som fgrer til feil bruk av bilbelte.

Ogsa noen personer med implantert hjertestarter kan fgle ubehag med bilbelte og kan gjgre sikkerhets-
kritiske justeringer for & redusere dette ubehaget, som a legge skulderdelen av beltet bak ryggen
(Niewinski et al., 2019).

Andre mulige faktorer som kan forklare feil bilbeltebruk er manglende kunnskap, slgvhet og irrasjonale
vurderinger. Det er for eksempel uklart hvorfor en frisk person velger a legge skulderdelen av bilbeltet
bak ryggen. Slike ting vil det uansett ikke vaere mulig & undersgke i forbindelse med dgdsulykker.

Blant politi- og brannmenn kan det vaere ting som utstyrsbelter og verneklaer som kan gjgre det
vanskelig eller umulig a feste bilbeltet riktig og fast nok (Donoughe et al., 2012; Malczyk et al., 2023;
Muir et al., 2020).

| pasientrommet i ambulanser gjgr utforming og plassering av sitteplasser og bilbelter det ofte upraktisk,
vanskelig eller umulig a bruke bilbelte nar det er pasienter i bilen (Cash et al., 2019; Petzall et al., 2011;
Proudfoot et al., 2007). Dette kan fgre til at bilbeltet ikke blir brukt i det hele tatt, eller at den blir festet
feil eller for Igst, eller at den ikke kan vaere effektiv pa grunn av sitteposisjonen (f.eks. lent langt forover
eller til siden).

4.4 Overlevelse med riktig bruk av bilbelte

Alle med «feil bruk av bilbelte» ville per definisjon hatt en sjanse for a overleve ulykken dersom de
hadde brukt bilbelte riktig. For omtrent hver fjerde omkomne med feil bilbeltebruk er det ikke funnet
andre faktorer som kan ha medvirket til skadeomfanget; disse ville altsa hatt gode sjanser for a
overleve.
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Blant de resterende omkomne med feil bilbeltebruk har aldersrelatert svekkelse trolig bidratt til
skadeomfanget for den ene halvparten. For den andre halvparten er det funnet andre faktorer, i
hovedsak hgy fart eller masseforskjell, som trolig bidro til skadeomfanget.

Koden «feil bruk av bilbelte» i UAG-databasen er definert slik at «riktig bruk mest trolig ville medfgrt at
vedkommende ville fatt mindre skader/overlevd». Det betyr at alle 22 omkomne med feil bruk av
bilbelte i det minste ville hatt en sjanse til 3 overleve dersom de hadde brukt bilbelte.

For a vurdere hvor stor sjanse de ville ha hatt med riktig bruk av bilbelte, har vi oppsummert eventuelle
andre faktorer som er vurdert som medvirkende til det dgdelige utfallet, dvs. omfangsfaktorer.

Er det ingen andre omfangsfaktorer, ville sjansen for a overleve ulykken med riktig bruk av bilbelte
trolig ha veaert hgy. | fem av tilfellene er det ikke funnet andre mulige omfangsfaktorer. Her er altsa feil
bruk av bilbelte den eneste faktoren som kan forklare det dgdelige utfallet. Sjansen for a overleve med
riktig bruk av bilbelte hadde derfor trolig vaert hgy.

Aldersrelatert svekkelse eller sykdom som omfangsfaktor: | ti av tilfellene er aldersrelatert svekkelse
vurdert som omfangsfaktor, i tillegg til feil bruk av bilbelte. Alle disse var over 60 ar, og alle seks som var
over 80 ar er blant dem. For fire av de omkomne som var over 60, men under 80 ar, er aldersrelatert
svekkelse ikke vurdert som omfangsfaktor.

Andre omfangsfaktorer: | atte tilfeller er andre omfangsfaktorer funnet. Dette er i hovedsak stor vekt-
forskjell mellom kjgretgyene, hgy fart, samt i ett tilfelle sykdom.

| ett tilfelle kan feilbruken av bilbeltet for en baksetepassasjer ha bidratt til at en person i setet foran fikk
dgdelige skader (se avsnitt 3.6).

4.5 Feil bilbeltebruk og beltestrammer

UAG-rapportene inneholder lite informasjon om beltestrammere. | noen tilfeller av feil bilbeltebruk
kunne en fungerende beltestrammer muligens ha forhindret dgdsfall. Man likevel ikke forvente at en
beltestrammer alltid vil forhindre konsekvensene av feil bilbeltebruk. Nar bilbelte brukes feil, er det i
tillegg en risiko for at beltestrammere pafgrer skader som ellers ikke hadde oppstatt. Derfor er det
viktig @ bruke bilbelte riktig, uansett om bilbeltet er utstyrt med beltestrammer eller ikke.

Beltestrammere skal stramme bilbeltet ved en kollisjon, slik at den minimerer forflytning av kroppen
mot bilbelte og objekter i bilen. De er i utgangspunktet laget for & stramme bilbelter som er brukt etter
hensikten, altsa belter som sitter noenlunde godt festet over hoften. De kan ogsa i noen grad redusere
skader forarsaket av bilbelter som sitter for Igst eller feil (Breen, 2022). Nar bilbeltet sitter veldig Igst,
nar hoftedelen av beltet sitter over magen, eller nar personen sitter foroverlent, kan man ikke forvente
at beltestrammere alltid vil kunne kompensere for dette (Hellenbrand et al., 2023). Ved feil sitteposisjon
eller nar bilbeltet ikke er festet korrekt, kan beltestrammere til og med pafgre skader som ellers ikke
hadde oppstatt (Soica & Budala, 2024).

| de fleste UAG-rapportene mangler informasjon om beltestrammere. Resultater fra rapportene som
sier noe om beltestrammere, eller hvor det er opplagt hvordan beltestrammer kunne ha virket, kan
oppsummeres som fglger (alle funn gjelder tilfeller med feil bruk av bilbelte):

= Beltestrammer utlgst (ett tilfelle): Her har det vaert en beltestrammer, samt at bilbeltet satt for
Igst, men uten at beltestrammeren klarte a forhindre dgdelig utfall.

= Beltestrammer kunne muligens ha forhindret dgdelig utfall (tre tilfeller): Her er manglende
eller ikke-fungerende beltestrammer f@rt opp som omfangsfaktor, dvs. at en fungerende
beltestrammer, ev. i kombinasjon med kraftbegrenser, muligens kunne ha forhindret dgdelig
utfall.
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= Beltestrammer ville ikke hatt noen effekt (to eller tre tilfeller): Dette er tilfeller hvor vedkom-
mende satt eller beveget seg slik at den gvre delen av bilbeltet ikke satt rundt overkroppen; her
er det opplagt at en beltestrammer ikke ville hatt noen effekt.

| tillegg var det to hardt skadde baksetepassasjerer som ifglge UAG hadde hatt bilbeltet for Igst festet
og der dette trolig bidro til skadeomfanget. | disse tilfellene ville trolig beltestrammere ha begrenset
skadeomfanget. Disse to tilfellene ble oppdaget i giennomgangen av rapportene for de omkomne med
feil bilbeltebruk. Vi har ikke systematisk undersgkt bilbeltebruken blant hardt skadde.

Disse resultatene viser at en beltestrammer i noen tilfeller av feil beltebruk muligens kunne ha forhind-
ret dgdsfall, men at man ikke uten videre kan forvente at en beltestrammer kan forhindre alle
konsekvenser av feil bilbeltebruk.

| én av rapportene kommenterer UAG fglgende om beltestrammere:

Slike beltestrammere er sa og si uten unntak montert pa fgrerplass og passasjerplass foran, mens dette ofte
mangler i baksetet. Slikt sikkerhetsutstyr er gjerne ikke regulert med forskrifter, men blir satt fokus pa
gjennom forbrukertester.

Det bgr vurderes om inntrufne hendelser/ulykker skal benyttes som argumentasjon for at beltestrammere
ogsa i baksete skal innga i testkriterier eller implementeres i tekniske krav til innvendig sikkerhet i kjgretgy.
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5 Diskusjon

Rapporten beskriver typiske trekk ved dgdsulykker med manglende eller feil bilbeltebruk. | dette kapitlet
vurderer vi fgrst hypotesene fra den forrige temaanalysen som er basert pa ulykker i 2005-2012
(Haugvik, 2014) og sammenligner resultatene mht. disse hypotesene mellom den forrige og den aktuelle
temaanalysen.

| avsnitt 5.2 og 5.3 beskriver vi relevante malgrupper for tiltak for gkt og riktig bilbeltebruk og hvilke
typer tiltak som kan vaere effektive i de ulike gruppene. Vi beskriver ogsa problemstillinger som kan
vaere aktuelle for videre forskning.

5.1 Hovedfunn sammenlignet med hypotesene fra forrige
temaanalyse

5.1.1 Alder og bilbeltebruk

Manglende bilbeltebruk forekommer oftere blant unge enn blant eldre. Det stgrste skillet gar mellom
dem over og under 60 ar.

| den forrige temaanalysen ble det bade antatt og bekreftet at manglende bilbeltebruk oftere forekom-
mer blant fgrere i alderen 18-30 ar enn blant fgrere i andre aldersgrupper. Andelen uten bilbelte var 1,4
ganger sa hgy blant dem i alderen 18-30 ar som blant andre. Det var ogsa langt flere uten bilbelte blant
dem under 60 ar (49 prosent) enn blant dem over 60 ar (26 prosent)

| var analyse finner vi ogsa at andelen uten bilbelte er stgrre i aldersgruppen 18-30 ar enn i andre alders-
grupper. Na er imidlertid denne forskjellen relativt liten. Vi finner en langt stgrre forskjell mellom dem
som er over vs. under 60 ar. | forhold til den forrige temaanalysen har andelen uten bilbelte gatt ned fra
49 prosent til 35 blant dem under 60 ar, og fra 26 til 20 prosent blant dem over 60 ar. Den prosentvise
gkningen i bilbeltebruken har dermed vaert omtrent lik blant de eldre og de yngre.

5.1.2 Alder og virkningen av bilbeltebruk

Hvorvidt bilbelte har mindre beskyttende effekt blant eldre enn blant yngre, er ikke mulig a
underspke med de dataene som er tilgjengelige i denne studien.

| den forrige temaanalysen var en av hypotesene at det er flere eldre enn yngre som blir drept til tross
for at de brukte bilbelte. Resultatene viste at andelen med bilbelte er hgyere blant de eldre (over 60 ar)
enn blant yngre, noe vi ogsa finner i var analyse. Dette er tolket slik at eldre i stgrre grad bruker bilbelte,
samt at bilbelte har en mindre beskyttende effekt blant eldre. Det antas videre at sistnevnte effekt er
stgrst, men det kommenteres ogsa at dette ikke kan bevises.

Teoretisk kan man tenke seg at bilbelte har stgrre beskyttende effekt blant eldre. Dette fordi eldre ofte
kjgrer saktere (se ogsa avsnitt 6.8.1 i vedlegg 1), samt at bilbelter har stgrre beskyttende effekt i lavere
fart. Vare analyser viser ogsa at bilbeltebruk kunne ha gkt sjansen for a overleve hos de fleste uten
bilbelte hvor det var helserelaterte medvirkende faktorer (de fleste av disse er eldre).

Noen empiriske studier viser derimot at bilbelter har en mindre skadereduserende effekt blant eldre
enn blant yngre (se avsnitt 3.7.7).

P3a denne bakgrunnen kan bilbelte ha bade stgrre og mindre effekt blant eldre, sammenlignet med
yngre. For a undersgke dette empirisk, matte man sammenligne bilbeltebruken blant skadde (eller
drepte) eldre og yngre med bilbeltebruken blant uskadde eldre og yngre. Da kunne man beregne hvor
stor den skadereduserende effekt av bilbelte er blant eldre og yngre. Dette har det ikke veert mulig a
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undersgke siden vi ikke har informasjon om bilbeltebruken i ulike aldersgrupper blant fgrere og
passasjerer som ikke er involvert i ulykker, eller som ikke omkommer i ulykker.

5.1.3 Kjgnn

Andelen uten bilbelte blant de omkomne er hgyere blant menn enn blant kvinner. Over tid har
bilbeltebruken gkt mer blant kvinner enn blant menn, og forskjellen mellom kvinner og menn er
derfor blitt stgrre.

| den forrige temaanalysen ble det bade antatt og bekreftet at manglende bilbeltebruk oftere forekom-
mer blant menn enn blant kvinner. Prosentandelen uten bilbelte var 1,5 ganger sa hgy blant menn (49
prosent uten bilbelte) enn blant kvinner (32 prosent).

| den aktuelle studien er forholdstallet 2,1. Dette skyldes at bilbeltebruken har gkt mest blant kvinner.
Andelen uten bilbelte er halvert fra 32 til 16 prosent blant kvinner; blant menn har andelen uten bilbelte
gatt ned fra 49 til 34 prosent. Sagt pa en annen mate: Bilbeltebruken blant drepte har gkt mer blant
kvinner enn blant menn, og det har f@rt til en stgrre forskjell i bilbeltebruken mellom kvinner og menn.

5.1.4 Passasjerer: Flere fgrere bruker bilbelte nar det er passasjerer i bilen
Andelen omkomne fgrere som brukte bilbelte er hgyere blant dem med passasjerer i bilen.

| den forrige temaanalysen var en av hypotesene at andelen fgrere med bilbelte er lavere nar det er
flere personer i bilen. Resultatene viste det motsatte; andelen med bilbelte blant fgrere var hgyere nar
det var passasjerer i bilen (64 prosent) enn nar fgreren var alene i bilen (51 prosent). Datamaterialet
omfattet imidlertid trolig lastebiler. Her er det ofte bare en person (fgreren) og lastebilfgrere bruker
sjelden bilbelte. Nar det ikke er spesifisert hvilke typer kjgretgy som inngar i datamaterialet, er det
derfor ikke meningsfylt a tolke eller sammenligne resultatene.

Vare resultater stgtter heller ikke denne hypotesen. Ogsa her er andelen fgrere med bilbelte hgyere nar
det er passasjerer i bilen, dvs. at bilfgrere som er alene i bilen, oftere kjgrer uten bilbelte enn bilfgrere
med passasjerer.

Vi har ikke funnet andre empiriske studier som har sammenlignet bilbeltebruken blant fgrere med og
uten passasjerer i bilen.

5.1.5 Tid pa dggnet

Andeler uten bilbelte blant de omkomne er hgyere, jo senere det er pa dagen; den hgyeste andelen
av de omkomne uten bilbelte finner man om natten.

| den forrige temaanalysen ble det bade antatt og bekreftet at manglende bilbeltebruk oftere forekom-
mer kveld og natt (kl. 18-05) enn pa morgenen og dagen (kl. 06-17).

| forhold til den forrige temaanalysen har andelen omkomne med manglende bilbeltebruk i den aktuelle
studien gatt ned omtrent like mye pa kvelden og om natten som pa morgen og dagtid. Forskjellen mel-
lom kveld/natt og morgen/dag er dermed omtrent uendret. Vi finner dessuten en klar gkning i andelen
med manglende bilbeltebruk fra morgen til dag, kveld og natt. Starter man et dggn kl. 06, er altsa
andelen uten bilbelte stadig hgyere, jo senere det blir.

5.1.6 Arstid

Hypotesen om at manglende bilbeltebruk er et stgrre problem om sommeren enn ellers, er ikke
bekreftet.
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| den forrige temaanalysen var en av hypotesene at andelen drepte uten bilbelte er stgrst om somme-
ren. Dette ble ikke bekreftet av resultatene. De viste ingen store forskjeller mellom arstidene. Heller ikke
i den aktuelle studien er det store forskjeller mellom arstidene.

5.1.7 Regioner
Det er ingen vesentlige forskjeller mellom regionene

| den forrige temaanalysen ble det verken forventet eller funnet vesentlige forskjeller i andelen uten
bilbelte mellom regionene. | var studie finner vi heller ikke store forskjeller i beltebruk mellom
regionene.

Vi har imidlertid funnet noen forskjeller mellom regionene i hvordan bilbeltebruken har endret seg over
tid. Vare resultater tyder pa at bilbeltebruken har gkt mest i region Midt og minst i region @st. Andelene
med og uten bilbelte er imidlertid ikke direkte sammenlignbare med forrige temaanalyse da det har
vaert noen endringer i den geografiske tilhgrigheten til regionene. | tillegg er resultatene usikre fordi det
er relativt fa observasjoner i hver region. Det kan ogsa ha veert andre endringer enn bare omfanget av
manglende bilbeltebruk som har pavirket resultatene.

For a kunne trekke palitelige konklusjoner om hvorvidt endringene i bilbeltebruken har vaert forskjellig
mellom regionene, hadde det veert ngdvendig med informasjon om bilbeltebruken blant fgrerne gene-
relt. Man burde altsa sammenligne andelene med manglende bilbelte i trafikken i ulike tidsintervaller
mellom regionene.

5.1.8 Rus

Det er langt flere uten bilbelte blant dem som er beruset.

| den forrige temaanalysen ble det bade antatt og bekreftet at manglende bilbeltebruk oftere forekom-
mer blant berusede enn blant edru personer. Prosentandelen uten bilbelte var 1,9 ganger sa hgy blant
dem som var beruset, enn blant dem som ikke var beruset.

| den aktuelle studien finner vi ogsa at andelen drepte uten bilbelte er hgyere blant berusede enn blant
edru fgrere, og forskjellen er blitt noe stgrre. Dette viser at gkningen i andelen drepte med bilbelte har
vaert noe stgrre blant edru fgrere enn blant berusede fgrere. Her ma vi imidlertid ta forbehold om at vi i
den aktuelle analysen kun har sett pa de drepte fgrerne. | den forrige temaanalysen var ogsa passasje-
rene inkludert.

5.1.9 Fart

Manglende bilbeltebruk henger sammen med fart over fartsgrensen.

| den forrige temaanalysen ble det bade antatt og bekreftet at manglende bilbeltebruk oftere forekom-
mer blant dem som hadde hgy fart enn blant dem som ikke hadde hgy fart. Prosentandelen uten bilbel-
te var 1,4 ganger sa hgy blant dem med hgy fart enn blant dem med «moderat fart».

Det er dessverre ikke spesifisert hva som menes med «hgy» og «moderat» fart, og i tillegg er «hasardigs
kjgring» slatt sammen med «for hgy fart». Det er derfor ikke mulig 8 sammenligne forrige temaanalyse
med vare resultater.

Vare analyser viser imidlertid ogsa at det er langt flere uten bilbelte blant de drepte med for hgy fart
enn blant dem uten for hgy fart. Andelen uten bilbelte er stgrst blant dem som hadde kjgrt «godt over
fartsgrensen». Hvis vi sammenligner dem med andre typer for hgy fart (for det meste «Hgy fart etter
forholdene») og dem uten for hgy fart, er det kun en liten forskjell, men resultatene peker i samme
retning, dvs. at det er en hgyere andel uten belte blant dem med hgy fart.
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5.2 Malgrupper for tiltak

Vi har definert flere malgrupper for tiltak mot manglende eller feil bilbeltebruk. Dette er grupper der det
er mange som ikke bruker bilbelte eller som bruker bilbelte feil, eller hvor manglende bilbeltebruk ofte
bidrar til dgdelig utfall.

| dette avsnittet oppsummerer vi egenskaper ved de ulike malgruppene og peker pa mulige tiltak.
Tiltakene er beskrevet i avsnitt 5.5.

5.2.1 Friske, unge og risikovillige menn

Fgrere med en generell hgyrisikoprofil er trolig vanskelige a pavirke med rene bilbeltetiltak. Effektive
tiltak kan vaere tiltak som er rettet mot risikoatferd generelt eller mot spesifikke andre former for
risikoatferd, som f.eks. promillekjgring. Selv om slike tiltak kanskje ikke vil gke bilbeltebruken, vil de
kunne redusere ulykkesrisikoen blant dem uten bilbelte, samt at de kan beskytte andre trafikanter
mot slik risikoatferd.

Manglende bilbeltebruk har vi isaer funnet i kombinasjon med disse faktorene:

= Bilfgrere og -passasjerer under 60 ar

=  Menn

= Ekstrematferd som medvirkende faktor (rus, fart godt over fartsgrensen, annen szerlig risikofylt
atferd)

=  Fraveer av helserelaterte medvirkende faktorer

= Eldre biler.

At manglende bilbeltebruk henger sammen med disse faktorene, er ogsa vist i mange andre empiriske
studier (se avsnitt 3.6.1). Det viktigste kjennetegnet er trolig ekstrematferd. Det a vaere ung eller mann
bidrar neppe i seg selv til manglende bilbeltebruk, men ekstrematferd er mer typisk for unge menn enn
for eldre og kvinner.

Blant de omkomne bilfgrerne uten bilbelte i var studie var det over halvparten (56 prosent) hvor minst
en form for ekstrematferd har vaert medvirkende, enten til ulykken eller skadeomfanget.

Fgrere som ikke bruker bilbelte, har ogsa langt hgyere ulykkesrisiko enn fgrere som bruker bilbelte. |
denne temaanalysen er det estimert at fgrere som i 2017-2023 kjgrte uten bilbelte, hadde omtrent fem
ganger sa hgy ulykkesrisiko som f@rere med bilbelte (se avsnitt 3.1). Dette er beregnet ut fra andelene
uten bilbelte i trafikken og andelene blant omkomne fgrere, samt virkningen av bilbelter pa risikoen for
a bli drept. Pa samme mate har ogsa Hgye (2016) og Salzberg og Moffat (2004) beregnet den relative
ulykkesrisikoen blant fgrere som ikke bruker bilbelte, med lignende resultater. En annen studie har
funnet en direkte sammenheng mellom antall tidligere bgter for manglende bilbeltebruk og fremtidige
ulykker (Meyer et al., 2021). Ulykkesrisikoen blant dem som ikke bruker bilbelte, er trolig hgyere jo
faerre det er som ikke bruker bilbelte: Med gkende bilbeltebruk er det en stadig med «ekstrem» gruppe
av ikke-brukere.

A gke bilbeltebruken blant ikke-brukerne med en generell hgyrisiko-profil er trolig vanskelig. Man kan
neppe forvente noen stor effekt av tiltak som baserer seg pa frivillige og rasjonelle handlinger, som
f.eks. informasjon og kampanjer.

Kjgretgytiltak som sveert pagaende bilbeltevarslere eller bilbeltelas kan tenkes a gke bilbeltebruken i
denne gruppen. De mest overbeviste ikke-brukerne vil imidlertid trolig alltid finne muligheter for @ omga
slike tiltak. | tillegg er det mange i denne gruppen som kjgrer gamle biler, og gamle biler har langt sjeld-
nere slike tiltak.
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Bilbeltekontroller har trolig ogsa mindre effekt blant hgyrisikofgrere enn blant andre fgrere. | Norge
gjgres bilbeltekontroller i hovedsak av Statens vegvesen. Ansatte fra Statens vegvesen kan ilegge gebyr
for manglende bilbeltebruk, men de kan ikke gjennomfgre kontroller av fart eller rus.

Politikontroller kan tenkes a ha stgrre effekt. En studie fra USA hvor bilbeltekontroller er gjort av poli-
tiet, viser at bilbeltekontroller fgrer til en nedgang av antall drepte, bade blant dem som bruker og dem
som ikke bruker bilbelte (Pressley et al., 2023). Dette forklares med at bilbeltekontrollene reduserte
forekomsten av andre risikofaktorer som hgy fart og promillekjgring. Resultatene tyder ikke pa at det
var flere som brukte bilbelte i kontrollperioden. Bilbeltekontrollene i denne studien var kombinert med
kampanjen «Click it or ticket».

Ogsa andre tiltak mot annen risikoatferd kan vaere mer lovende enn rene bilbeltetiltak. Dette vil veere
restriktive tiltak som ikke baserer seg pa frivillig atferdsendring, dvs. politikontroll og effektive sanksjo-
ner.

5.2.2 Lastebilfgrere

Aktuelle tiltak mot manglende bilbeltebruk blant lastebilfgrerne vil i hovedsak vare organisatoriske
tiltak.

Blant de omkomne lastebilfgrerne er det flere uten bilbelte (40 prosent av dem med kjent bruk og ikke
feilbruk) enn blant bilfgrerne (28 prosent), men andelen er langt lavere enn i den forrige temaanalysen.
Det betyr at bilbeltebruken blant omkomne lastebilfgrere har gkt mer enn blant bilfgrerne. Ogsa i
trafikken har det veert en stgrre gkning av bilbeltebruken blant lastebilfgrerne over tid (fra 84 prosent i
2017 til 93 prosent i 2022) enn blant bilfgrerne (fra 94 til 97 prosent). Det er for fa omkomne lastebil-
forere (28 i analyseperioden, derav 25 med kjent bilbeltebruk) til 3 analysere sammenhenger med andre
faktorer.

En del av gkningen i bilbeltebruken blant lastebilfgrere kan trolig forklares med at flere lastebiler er
utstyrt med bilbelter i dag enn i perioden som dekkes av den forrige temaanalysen.

Mulige tiltak for a gke andelen lastebilfgrere som bruker bilbelte, vil i hovedsak vaere organisatoriske
tiltak (se avsnitt 5.3.7). Andre tiltak, som informasjon, kampanjer, bilbeltekontroll eller sanksjoner, er
som regel ikke eller i liten grad rettet direkte mot lastebilfgrere, og det vil vaere vanskelig a tilpasse dem
til forutsetningene blant lastebilfgrerne.

5.2.3 Bilfgrere med selvmordsrisiko

Tiltak rettet mot selvvalgte ulykker vil ha et annet fokus enn bilbeltebruken og for det meste ligge
utenfor Statens vegvesens ansvarsomrade.

| analyseperioden var det 48 omkomne bilfgrere med kjent bilbeltebruk hvor ulykkene er vurdert som
mulig selvvalgte. Av disse har over halvparten ikke brukt bilbelte. For hver fjerde av disse omkomne er
manglende bilbeltebruk vurdert som medvirkende faktor.

| denne gruppen er det andre tiltak som er mer aktuelle enn tiltak for gkt bilbeltebruk. Generelle vegtil-
tak som kan redusere risikoen for selvvalgte ulykker, er tiltak som gj@r det vanskeligere a kjgre inn i
mgtende trafikk eller som hindrer spesielt farlige utforkjgringer. Det er imidlertid umulig a fjerne alle
slike muligheter; bl.a. er det ikke praktisk mulig a sette opp midtrekkverk pa alle vegene hvor det kan
vaere mgtende tungbiltrafikk.

Tiltak som forebygger selvvalgte ulykker, vil derfor ofte ligge utenfor vegmyndighetenes ansvarsomrade,
f.eks. i helsesektoren.
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5.2.4 Eldre og personer med helseutfordringer og manglende og feil
bilbeltebruk

Helseutfordringer kan bidra til bade manglende og feil bilbeltebruk. Blant de omkomne bruker likevel
de aller fleste eldre og personer med helseutfordringer bilbelte, men blant disse er det mange som
bruker bilbeltet feil. Informasjon og praktisk hjelp med a finne tilpasninger som ikke gar pa
bekostningen av sikkerheten er aktuelle tiltak.

Eldre personer (over 60 ar), iszer eldre kvinner og personer med helseutfordringer, utgjgr en langt stgrre
andel av de omkomne med feil bilbeltebruk enn av alle omkomne i biler. Feil bilbeltebruk forekommer
bare i sveert liten grad blant unge (under 30).

Manglende bilbeltebruk forekommer ikke ofte blant dem med helseutfordringer. Men nar noen har
helseutfordringer eller er generelt skrgpelig eller overvektig, er bilbeltebruken enda viktigere enn ellers
og gker sjansen for a overleve en ulykke betydelig (Elkbuli et al., 2019).

Selv om de aller fleste med helseutfordringer bruker bilbelte, kan helseutfordringer bidra til bade mang-
lende og feil bilbeltebruk. | andre empiriske studier er det iszer overvekt, implanterte hjertestartere og
muskel- og skjelettplager som kan bidra til at bilbeltebruken droppes eller blir brukt feil (se avsnitt
3.7.7).

Det mest opplagte tiltaket for denne gruppen vil veere informasjon om viktigheten av a bruke bilbelte,
samt eventuelt hjelp med a finne tilpasninger som reduserer ubehag uten a ga pa bekostning av sikker-
heten. En generell anbefaling er a sitte i forsetet sa langt dette er mulig, da bilbelter i baksetene sjelden
er utstyrt med beltestrammere og kraftbegrensere, samt at det er feerre kollisjonsputer i baksetene.

Hjertestartere er som regel operert inn pa hgyre side, og dermed bgr de sjelden vaere et problem for
bilfgrere, men kan veere det for passasjerer. Vi antar at dette er en veldig liten gruppe, og med nyere
hjertestartere vil dette uansett ikke veere noe problem.

Vanlige hjelpemidler som puter og polstringer vil i mange tilfeller ikke veere hensiktsmessige da de kan
fere til at bilbeltet sitter for Igst, noe som kan gke skadeomfanget ved en ulykke (Cox et al., 2014; Fong
et al,, 2016; Whyte et al., 2019).

5.2.5 Veger i tettsteder og lave fartsgrenser

| tettsteder og pa veger med lave fartsgrenser er andelen uten bilbelte hgyere, og her har bilbelter
stgrre effekt enn pa veger med hgye fartsgrenser.

| tettsteder og generelt pa veger med lave fartsgrenser er det hgyere andeler avde omkomne som ikke
brukte bilbelte enn utenfor tettsteder og pa veger med fartsgrenser over 60 km/t. Dette er trolig en
kombinert effekt av hvor det kjgres mest uten bilbelte og hvor bilbelter har stgrst effekt. Dette er
beskrevet i avsnitt 3.5.2 og 3.5.3; her en kort oppsummering:

= Det kjgres trolig mest uten bilbelte i tettsteder
= Bruk av bilbelte har stgrre effekt pa veger med lave fartsgrenser, og dermed ogsa i tettsteder,
enn ved hgyere fartsgrenser.

Veger i tettsteder og med lave fartsgrenser (opptil 60 km/t) kan derfor vaere et godt utgangspunkt for
tiltak som f.eks. bilbeltekontroller, samt malrettet informasjon. Reiser i tettsteder er ofte korte, og dette
bidrar trolig i mange tilfeller til at fgrere unnlater a bruke bilbeltet. Informasjon i tettsteder kan derfor
gjerne ha et fokus pa at «skal bare» ikke beskytter mot ulykker hvor bilbeltet kan utgjgre en stor
forskjell.
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5.2.6 Lavtrafikkerte tofeltsveger utenfor tettsted med fartsgrense 80 km/t

Dgdsulykker utenfor tettsted med manglende bilbeltebruk skjer i hovedsak pa lavtrafikkerte veger
med ett eller to kjgrefelt, fartsgrense 80 km/t og ingen midtdeler eller midtrekkverk. Andelen av de
omkomne som hadde kjgrt uten bilbelte, er hgyest pa smale veger uten gul midtoppmerking og
generelt pa veger med lav trafikkmengde (ADT under ca. 500).

Blant de omkomne uten bilbelte hadde de aller fleste ulykker utenfor tettsted og pa veger med farts-
grenser over 60 km/t. | trafikken er bilbeltebruken trolig noe hgyere utenfor tettsteder og pa
motorveger enn i tettsteder, men forskjellen har de siste arene blitt sma og mer usikre.

Typiske ulykkessteder for dgdsulykker med manglende bilbeltebruk utenfor tettsteder er strekninger
utenfor kryss pa lavtrafikkerte veger med ett eller to kjgrefelt, fartsgrense 80 km/t og ingen midtdeler
eller midtrekkverk. Pa slike veger er det ogsa hgyere andeler uten bilbelte blant de omkomne. Pa veger
uten gul midtoppmerking og pa veger med lav trafikkmengde (ADT under ca. 500) har omtrent
halvparten av de omkomne ikke brukt bilbelte.

Tiltak knyttet til spesifikke ulykkessteder kan vaere bade kampanjer med vegkantinformasjon og
bilbeltekontroller.

5.2.7 Bilkjgring om vinteren

Det er fa omkomne uten bilbelte pa vinterfgre, men i vintervaer kan det vaere flere som bruker
bilbelte feil pa grunn av tykke klaer.

Pa vinterfgre er det generelt fa dgdsulykker, og andelen med bilbelte er hgyere pa vinterfgre enn ellers.
Tiltak mot manglende bilbeltebruk som er knyttet til konkrete tider eller steder (som bilbeltekontroller
eller vegkantinformasjon), er derfor mest hensiktsmessige nar det ikke er vinterfgre.

Et mulig problem om vinteren kan veaere at tykke vinterklzer kan bidra til at noen lar vaere a stramme
bilbeltet godt nok. Gjennomgangen av UAG-rapportene for ulykker med feil bilbeltebruk viser ikke hvor
ofte dette forekommer, men en tykk dunjakke er nevnt i én rapport. Bekledningen er imidlertid ikke
beskrevet for alle omkomne, og det kan ha bidratt til flere tilfeller av feil bilbeltebruk. For barn er det et
kjent fenomen at foreldre ofte sikrer barna for darlig (med for Igst sittende belte) nar de har varme klaer
pa (Askell & Zheng, 2022).

Trolig er det mange som ikke kjenner til at tykke klaer kan fgre til at bilbeltet ikke vil fungere godt, og
informasjon og kontroller knyttet til dette kan derfor veere fornuftig, seerlig om vinteren.

Med hensyn til tiltak kan den antatte sammenhengen mellom vinterklaer og feilbruk av bilbelte bety
felgende:

= Informasjon om bilbeltebruk bgr inneholde informasjon om hvor viktig det er a stramme
bilbelte, og kanskje ogsad hvordan man best gjgr det med tykke klaer pa (stramme beltet over
kleerne eller legge beltet under klaerne?).

= Bilbeltekontroller om vinteren kan ha et spesielt fokus pa denne typen feilbruk. Dette
forutsetter imidlertid at bilbeltebruken ikke bare observeres utenfra, men at bilene stanses.
Ellers vil det ikke vaere mulig a avdekke feilbruk.

5.3 Tiltak for gkt bilbeltebruk

Dette avsnittet gir en oversikt over tiltak som skal gke bilbeltebruken, og oppsummerer hva man vet om
hvordan de pavirker bilbeltebruken eller ulykker.
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5.3.1 Bilbeltekontroller

Bilbeltekontroller har som regel liten eller ingen effekt pa bilbeltebruken nar det allerede er mange
(over 90 prosent) som bruker bilbelte. De kan likevel bidra til 8 opprettholde det hgye nivaet.

Politikontroller kan redusere ulykker med fg@rere som kjgrer uten bilbelte ved at de reduserer annen
risikoatferd som ofte henger sammen med manglende bilbeltebruk. Slike kontroller er trolig mest
hensiktsmessige pa veger med mye manglende bilbeltebruk og annen risikoatferd, dvs. lavtrafikkerte
veger med fartsgrense 80 km/t utenfor tettsted.

| Norge gjgres bilbeltekontroller i hovedsak av Statens vegvesen, men kan ogsa utfgres at politiet.
Statens vegvesen kan ilegge gebyr for manglende bilbeltebruk. Bilbeltekontrollene til Statens vegvesen
gjores med en forpost hvor man observerer bilbeltebruken, og en kontrollpost hvor man stanser pa
grunnlag av observasjonene. Statens vegvesen kan ogsa kontrollere om fgreren har gyldig fgrerrett.
Politiet har langt flere muligheter, de kan bl.a. kontrollere og utstede bgter for hgy fart og rus. | tillegg
kan bade Statens vegvesen og politiet identifisere og stanse kjgretgy som er registrert med relevante
forhold i deres systemer.

Empiriske studier av hvordan bilbeltekontroller pavirker bilbeltebruken eller ulykker er ofte basert pa
politikontroller, og som regel gjgres politikontrollene i kombinasjon med informasjon i media og/eller
kampanjer. Man kan derfor ikke forvente de samme resultatene av Statens vegvesens bilbeltekontroller
i Norge.

Flere studier viser at bilbeltekontroller fgrer til gkt beltebruk (Hgye, 2025B). Ogsa spesifikt for kontroll
av bilbeltebruk i bakseter er det vist at dette fgrer til gkt bilbeltebruk i bakseter (Findley et al., 2018).
Studiene viser imidlertid ogsa at det er en sammenheng mellom hvor mange som bruker bilbelte fgr
man gjennomfg@rer en periode med (gkte) bilbeltekontroller og virkningen av kontrollene: Jo flere som
allerede bruker bilbelte, desto mindre er virkningen. Er det bare halvparten eller faerre som bruker
bilbelte, har man funnet gkninger av bilbeltebruken pa opptil 75 prosent (dvs. nesten en dobling av
andelen med bilbelte). Er det allerede mellom 70 og 80 prosent som bruker bilbelte, finner man
gkninger i beltebruken pa mellom null og 10 prosent. Er det enda flere som bruker bilbelte, er det kun
funnet sma eller ingen virkninger av bilbeltekontroller pa bilbeltebruken (Hgye, 2025B). Det vil trolig
alltid vaere en «restgruppe» som vanskelig kan pavirkes til & bruke bilbelte, og dette er trolig personer
som ogsa viser annen risikoatferd.

Bilbeltekontroller som gjgres av politiet, har i flere studier vist seg a redusere antall ulykker (Pressley et
al., 2023; Retting et al., 2018). Dette forklares med at bilbeltekontrollene (her utfgrt av politi og i kombi-
nasjon med en kampanje) har fgrt til mindre kjgring over fartsgrensen og mindre ruskjgring. Det er
imidlertid ikke alle studier som viser at politiets bilbeltekontroller reduserer antall ulykker (Thomas et
al., 2017).

Selv om bilbeltekontroller ikke alltid er effektive i & gke bilbeltebruken eller & redusere antall ulykker,
kan de vaere en forutsetning for & opprettholde et hgyt niva av bilbeltebruken (Kirley et al., 2023).

Ut fra hvor dedsulykker med manglende bilbeltebruk skjer, er det trolig mest hensiktsmessig a gjgre
bilbeltekontroller:

= | tettsteder, hvor kontrollene gjerne kan gjgres av Statens vegvesen; her er manglende bilbelte-
bruk trolig i st@rre grad knyttet til «skal bare» enn til ferere med en generell hgyrisikoprofil.

= Utenfor tettsteder pa lavtrafikkerte tofelts-veger (iseer med ADT under 500, men ogsa opptil
ADT 1500) med fartsgrense 80 km/t. Her kan det vaere hensiktsmessig at ogsa politiet gjgr
kontroller for a fange opp fgrere hvor manglende bilbeltebruk er knyttet til annen risikoatferd;
slike kontroller kan gjerne innga i politiets generelle kontrollvirksomhet rettet mot fart, rus og
andre forhold.
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5.3.2 Informasjon og kampanjer

Informasjon om bilbeltekontroller og kampanjer som gjgres i forbindelse med bilbeltekontroller, kan
gjore kontrollene mer effektive. Alene, dvs. uten at man samtidig giennomfgrer bilbeltekontroller, har
informasjonstiltak og kampanjer trolig begrenset effekt blant de fleste som kjgrer uten bilbelte.

Informasjon om bilbeltekontroller, enten via media eller som kampanje med bl.a. informasjon i vegkan-
ten eller pa variable teksttavler, har i flere studier vist seg a fgre til mer effektive bilbeltekontroller (jf.
Retting et al., 2018). Dette forklares med at kontrollene neppe vil ha noen virkning hvis bilfgrerne ikke
vet om dem.

En studie som har undersgkt virkningen av et skilt som varsler om bilbeltekontroll ved Statens vegvesens
kontrollposter, fant imidlertid ingen effekt av skiltet pa f@grernes forventning om at de kunne bli «tatt»
for manglende bruk av bilbelte (Erke & Vaa, 2008). Kontrollpostene var godt synlige ogsa uten skilt, men
uten skilt var det ikke mulig a vite hva som ble kontrollert.

Informasjon og kampanjer alene har som regel sma og usikre effekter nar man ser pa resultatene fra
metodologisk solide studier (Elvik & Hesjevoll, 2020). Siden bilbeltebruken allerede er hgy og relativt
stabil de siste ca. 15 arene, er det trolig lite 3 hente gjennom forsterket kampanjevirksomhet. Dette
gjelder informasjon og kampanjer med generell informasjon av typen «bruk bilbelte» som retter seg
mot bilister generelt. Mer malrettet og konkret informasjon som er rettet mot spesifikke utfordringer i
spesifikke grupper, kan likevel tenkes a veere effektiv (se avsnitt 5.3.6 og 5.3.7).

Hvorvidt den norske bilbeltekampanjen?3 har pavirket bilbeltebruken, eller om den bidrar til & opprett-
holde det hgye nivaet av bilbeltebruken, er ukjent.

5.3.3 Sanksjoner for manglende bruk av bilbelte

Satsen for manglende bilbeltebruk har veert uendret i Norge siden 2009. En gkning av satsen kan
muligens fgre til en liten gkning i bilbeltebruken, men vil neppe fa «alle» til a bruke bilbelte.

| Norge er satsen for manglende bilbeltebruk (gebyr) i dag pa 1500 kr. Satsen har vaert uendret siden
2009. Hadde den vaert justert med konsumprisindeksen, hadde satsen i 2025 veaert pa 2254 kr?4. For §
unnlate sikring av passasjerer under 15 ar kan det ilegges et forenklet forlegg pa 3400 kr25.

Hvordan bilbeltebruken blant fgrerne og forsetepassasjerene i personbiler har utviklet seg over tid i
Norge er vist i Figur 23 sammen med endringer i satsene for manglende bilbeltebruk. Det var en stor
gkning i bilbeltebruken ved den fgrste innfgringen av gebyr i 1979. Etter dette har bruken gkt omtrent
kontinuerlig, noe som delvis kan forklares med gkningene i gebyrsatsene (Elvik & Christensen, 2007;
Fridstrgm, 1999). Etter den siste gkningen i 2009 har bilbeltebruken vaert omtrent uendret pa rundt 96
prosent.

23 https://www.vegvesen.no/om-oss/presse/aktuelt/2023/11/20-ar-med-bilbeltekampanjen/

24 Beregnet for januar 2025 med priskalkulatoren til Statistisk Sentralbyra
(https://www.ssb.no/kalkulatorer/priskalkulator)

25 https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/1990-06-29-492/%C2%A7 1#%C2%A71
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Figur 23: Bruk av bilbelter 1973-2018 blant fgrere og forsetepassasjerer i lette kigretgy i Norge (Statens vegvesen,
2017, 2019) og satser for manglende bilbeltebruk.

Pa generelt grunnlag viser Elvik (2023) at en gkning av satser for gebyrer og forenklet forlegg som regel
forer til faerre forseelser. @ker satsene med mer enn omtrent 150 prosent, kan man imidlertid ikke
forvente at ytterligere gkninger vil fgre til forbedringer.

De fleste studier som har undersgkt hvordan gebyrer (eller bgter) for manglende bilbeltebruk pavirker
bilbeltebruken, er lite relevante for dagens situasjon i Norge da de er gjort i situasjoner med langt lavere
nivaer av bilbeltebruk.

Nichols et al. (2014) viste at en gkning av boten for manglende bilbeltebruk fra 55 til 100S fgrte til en
gkning av andelen med bilbelte blant dem som omkom i personbiler pa omtrent 10 prosentpoeng.
Bilbeltebruken blant de omkomne gkte omtrent like mye ved gkninger av boten fra 5$ til 255 og fra 255
til 605, og litt mindre fra 60S til 1005. Hvor mange av de omkomne som ikke brukte bilbelte, er dess-
verre ikke oppgitt. | 2012 var det over 80 prosent som brukte bilbelte i trafikken, og studien er gjort med
data fram til 2008, dvs. at bilbeltebruken har vaert lavere enn den er i Norge i dag. Man kan derfor ikke
forvente like store effekter i Norge.

Siden gkninger av satser for gebyr, forlegg og bgter som regel fgrer til faerre forseelser, samt at satsen
for manglende bilbeltebruk i Norge har vaert uendret i over 15 ar, kan en gkning av satsen for manglen-
de bilbeltebruk vaere et enkelt og billig tiltak som kan forventes a ha i det minste en liten effekt pa
bilbeltebruken. Man kan imidlertid ikke forvente at dette vil fgre til en like stor gkning i bilbeltebruken
som om alle bilene f.eks. hadde blitt utstyrt med bilbeltelas.

Flere studier viser at fgrere som tidligere har fatt bgter for manglende bilbeltebruk, veldig ofte far
samme type bot igjen. Det betyr at uviljen mot a bruke bilbelte er et stabilt trekk hos mange, som ikke
er lett 3 pavirke med sanksjoner.

Opplzering mot redusert bot: | Portland (Oregon) ble det i 1988 gjort et forsgk med opplaering for fgrere
som ble bgtelagt for a ikke bruke bilbelte (Thomas et al., 2014). Ved deltakelse pa kurset ble boten
frafalt, og gebyret for a delta pa kurset var langt lavere enn boten. Kursene ble holdt av sykepleiere som
fortalte om viktigheten av a bruke bilbelte og illustrerte dette med fortellinger om personer som ble
skadd i ulykker som fglge av manglende bilbeltebruk. Omtrent halvparten av alle som fikk tilbud, deltok
pa kurset. Etter giennomfgrt kurs hadde deltakerne bedre holdninger til bilbeltebruk, men endringene
var ikke store. Hvorvidt de faktisk begynte a bruke bilbelte, er ukjent.

Tanken bak slike opplegg er at man formidler relevant informasjon til en relevant malgruppe (bgtelagte
ikke-brukere), og at man gjgr det attraktivt a delta ved & tilby redusert eller frafalt bot (eller annen type
sanksjon). Lignende opplegg er utprgvd som tiltak mot promillekjgring. Det viser seg dessverre ofte at
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mange av deltakerne kun deltar for a slippe sanksjonen, at de ikke eller i liten grad lar seg pavirke, og at
de fglgelig fortsetter som fgr. Dette gjelder iseer dem med mange eller alvorlige tidligere forseelser,
disse er minst pavirkelige av slike tiltak (Hgye, 2020).

Konklusjonen er derfor at opplaering mot redusert bot ikke er et veldig lovende tiltak. | tillegg er det
andre forutsetninger for a implementere et slikt program i Norge, hvor det ofte er Statens vegvesen som
ilegger bgter for manglende bilbeltebruk, enn i US) hvor det er politiet som ilegger bgter.

5.3.4 Sanksjoner for andre forhold enn manglende bilbeltebruk

Sanksjoner mot andre trafikkforseelser enn manglende bilbeltebruk kan vaere effektive i a redusere
ulykkesrisikoen til férere som ikke bruker bilbelte. Men det er usannsynlig at de vil ha en langsiktig
effekt pa bilbeltebruken.

Politiet kan kontrollere bade fart og rus (og mange andre ting), i tillegg til manglende bilbeltebruk.
Dermed er det mulig a sanksjonere ulike typer risikoatferd i tillegg til manglende bilbeltebruk.

Hvordan sanksjoner for ulike typer trafikklovbrudd pavirker ulykkesrisikoen, er beskrevet i flere kapitler i
Trafikksikkerhetshandboken (kapitler under 8. Kontroll og Sanksjoner26). Effektive sanksjoner er bl.a.
alkolas og inndragelse av kjgretgy, i tillegg til bgter og ev. fengselsstraff.

Fordelen med slike tiltak framfor «mykere» tiltak som informasjon, bgter eller inndragelse av fgrerkort,
er at de kan redusere risikoen for ulykker hvor manglende bilbeltebruk bidrar til alvorlige skader. De kan
ogsa fjerne risikofgrerne fra trafikken, slik at de i mindre grad utgjgr en fare for andre enn seg selv.
Hvorvidt sanksjoner for f.eks. ruskjgring vil fgre til gkt bilbeltebruk, er derimot usikkert. Siden risiko-
atferd hos mange er et veldig stabilt trekk, kan man neppe forvente noen stor effekt pa framtidig
bilbeltebruk.

Et generelt funn i mange studier av politikontroll og sanksjoner er at det viktigste er at trafikantene
opplever at det er stor risiko for a bli tatt for forseelser. At overtredelser blir sanksjonert, er en forut-
setning for at politikontroll kan vaere effektiv. A innfgre drastiske sanksjoner vil imidlertid ha liten effekt,
med mindre trafikantene opplever risikoen for a bli tatt, som hgy (Mohan & Goel, 2021).

5.3.5 Bilbeltepaminner og bilbeltelas

Bilbeltepaminnere er allerede svaert utbredt, og utbredelsen vil fortsette til & gke. Dette kan forventes
a fgre til en liten gkning i bilbeltebruken i biler som er omfattet av kravet om bilbeltepaminner.

Bilbeltepaminner har vart obligatorisk pa forsetene i alle nye biler siden 2009 og pa alle setene siden
201827, Bilbeltepaminner varsler med lyd og lys nar beltet ikke er festet pa et sete hvor det sitter en
person (eller noe tilsvarende tungt).

Bilbeltepaminnere fgrer til at mange som ellers ikke hadde gjort det, bruker bilbelte. | en svensk studie
var bilbeltebruken i forsetene pa 98,9 prosent med bilbeltepaminner (Krafft et al., 2006). Bilbeltepamin-
neren i studien oppfyller kriteriene i testprogrammet Euro NCAP. Disse innebaerer bl.a. at beltepaminne-
ren ikke skal veere enkel a deaktivere og at den skal gi en hgy og tydelig lyd i minst 90 sekunder. Mindre
patrengende varianter av beltepaminnere fgrer til mindre gkninger av bilbeltebruken.

En norsk studie om oppdagelsesrisiko for trafikkforseelser (Elvik, 2024) viser at gkt utbredelse av
bilbeltepaminner har langt st@rre effekt pa bilbeltebruken enn bilbeltekontroller. Hvordan bilbelte-
paminner pavirker bilbeltebruken i tunge kjgretgy, er ukjent.

26 https://www.tshandbok.no/innhold/del-2/8-kontroll-og-sanksjoner/

27 https://etsc.eu/seatbelt-reminders-on-every-new-car-seat-from-2019/
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Siden bilbeltepaminnere er obligatoriske pa alle nye biler, vil det etter hvert vaere stadig stgrre andeler
av alle biler som vil veere utstyrt med bilbeltepaminner. Det vil likevel i lang tid vaere noen gamle biler
som ikke har bilbeltepaminner, og selv nar alle bilene har det, ma man forvente at noen fa fortsatt vil
kjgre uten bilbelte. Dette vil trolig veere de mest «resistente» som ogsa viser mest annen risikoatferd.

Bilbeltelas er sa vidt vi vet ikke pa markedet i dag. Dette er en mer restriktiv variant av en bilbelte-
paminner. Den ikke bare varsler, men forhindrer at bilen kan kjgres nar bilbeltet ikke er festet. | en
mildere variant fgrer den bare til at motstanden pa gasspedalen gker ved en fart over 20 km/t.

Studier som har undersgkt virkningen pa bilbeltebruken, tyder ikke pa at bilbeltebruken gker mer enn
med en pagaende bilbeltepaminner (dvs. en som oppfyller kravene til Euro NCAP som beskrevet over).
For eksempel fant Kidd og Singer (2019) omtrent like store gkninger i bilbeltebruken med bilbeltepamin-
ner og bilbeltelds. Van Houten et al. (2014) fant gkninger i bilbeltebruken pa mellom 96 og 100 prosent
med ulike varianter av bilbeltelas.

Systemer som gjgr det umulig a starte bilen nar bilbeltet ikke er festet, er meget upopulaere blant
forerne, og selv ikke slike systemer kan forventes a gke bilbeltebruken til 100 prosent. | en studie blant
kommersielle fgrere var det 4 prosent som kun festet bilbeltet for a starte bilen, men Igsnet den rett
etterpa (Van Houten et al., 2014). Et system som kun gker motstanden pa gasspedalen, fgrte i den
samme studien til at nesten 100 prosent kjgrte med bilbeltet festet.

En ulempe med bilbeltelas er at de ikke alltid identifiserer bilbeltebruken korrekt. | én studie var det
hele fem prosent av tilfellene hvor en fgrer hadde festet bilbeltet korrekt, at systemet trodde at
bilbeltet ikke var festet (Mazzae et al., 2018).

For a gke bilbeltebruken til tilnsermet 100 prosent, matte man trolig utstyre alle biler med et svaert
palitelig system som kan identifisere korrekt bilbeltebruk. Systemet matte ogsa gjgre det umulig a kjgre
uten festet bilbelte, men uten at dette gar pa bekostning av sikkerheten nar beltet for eksempel Igses
under kjgring i hgy fart.

Hgye (2016; se ogsa Hpye, 2025A) har estimert hvordan gkt utbredelse av bilbeltepaminner og bilbelte-
I3s og med den fglgende gkende bilbeltebruken kan tenkes & pavirke antall drepte og hardt skadde
(D/HS) i personbiler:

= Alle biler med bilbeltepaminner: 11 prosent faerre D/HS; antatt bilbeltebruk er 98,9 prosent
= Alle biler med bilbeltelds: 18 prosent faerre D/HS; antatt bilbeltebruk er 99,7 prosent
= Alle bruker bilbelte: 20 prosent faerre D/HS.

5.3.6 Tiltak rettet mot eldre og syke som bruker bilbelte feil

Eldre og personer med helseproblemer som bruker bilbelte feil for 38 unnga ubehag eller smerter, kan
tenkes a ha nytte av bade informasjon og praktisk hjelp. Dette kan formidles f.eks. i forbindelse med
helsekontroller hos fastlegen og ved hjelp av organisasjoner som jobber med eldre.

Blant omkomne eldre og personer med helseproblemer er det langt flere som bruker bilbelte feil enn
blant andre omkomne bilfgrerne og -passasjerer. Dette gjelder bade dem som kjgrer bil selv og dem
som sitter pa som passasjer.

| denne gruppen forventer vi ikke at bilbeltekontroller eller sanksjoner vil veere effektive. Derimot kan
malrettet informasjon og praktisk hjelp med a finne hensiktsmessige tilpasninger tenkes a vaere effek-
tive. Slik informasjon kunne for eksempel gis i forbindelse med fornying av helseattest for fgrere fra 80
ar, eller pa aktivitetssentre for eldre. Ogsa organisasjoner som jobber mot eldre kunne bidra med a gi
slik informasjon og hjelp. Vi har ikke funnet studier som har undersgkt slike tiltak.
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Jones et al. (2018) har undersgkt virkningen av en video?8 som viser hvordan bilbelter skal festes.
Studien viser at forsgkspersoner festet bilbeltene bedre etter at de hadde sett videoen. Det er ikke
undersgkt hvordan en slik video pavirker bilbeltebruken nar den vises i mer «naturlige» sammenhenger.
Vi antar at virkningen vil vaere mindre, og at den bgr veere bedre tilpasset malgruppen.

5.3.7 Tiltak for lastebilfgrere og andre fgrere i arbeid

For a gke bilbeltebruken blant lastebilfgrere er trolig organisatorisk sikkerhetsstyring mest effektivt. |
praksis vil dette innebzere en kombinasjon av ledelsens fokus pa bilbeltebruk og trafikksikkerhet,
retningslinjer for bilbeltebruk og oppfalging av det. Oppfglgingen kan ogsa skje gjennom bruk av
tekniske systemer (flatestyringsteknologi). Slike tiltak kan ogsa veere effektive for a gke
bilbeltebruken under utrykningskjgring.

Blant de omkomne lastebilfgrerne var det 36 prosent som ikke hadde brukt bilbelte (andelen gjelder i

forhold til alle omkomne lastebilfgrere; blant dem med enten riktig eller manglende bilbeltebruk var det
40 prosent uten bilbelte). Dette er en solid nedgang fra den forrige temaanalysen. Blant lastebilfgrerne i
trafikken har andelen uten bilbelte gatt ned fra 16 prosent i 2017 til 7,4 prosent i 2022 (se avsnitt 3.3.1).

Ogsa i den forrige temaanalysen fra 2014 ble det observert en stor gkning av bilbeltebruken blant laste-
bilfgrerne i forhold til tidligere studier. Dette er forklart med at det er blitt flere lastebiler som har bil-
belter. Det kan fortsatt vaere lastebiler pa veiene som ikke har bilbelter, men slike lastebiler vil det over
tid bli stadig faerre av. Fra september 2021 ma alle nye lastebiler og busser ha montert trepunktsbilbelte
for forsetene; fra september 2019 er dette obligatorisk for alle nye typegodkjenninger av lastebiler og
busser (European Commission, 2022).

Bilbeltekontroller og sanksjoner: For a fa flere lastebilfgrere til 3 bruke bilbelte, vil Statens vegvesens
bilbeltekontroller og sanksjoner trolig ha begrenset effekt. Lastebilfgrere kjgrer ofte lange strekninger
med liten risiko for oppdagelse, og de har gode muligheter for a varsle hverandre om kontroller. Vi har
ikke funnet empiriske studier som har undersgkt virkningen av bilbeltekontroller spesifikt blant lastebil-
eller bussfgrere.

Det er trolig bedriftene som har de beste mulighetene til a pavirke bilbeltebruken, enten ved hjelp av
tekniske systemer i lastebilene, eller giennom pavirkning av fgrerne med organisatoriske tiltak.
Neevestad et al. (2024) refererer til dette som organisatorisk sikkerhetsstyring. Dette omfatter bade
formelle aspekter (retningslinjer og rutiner) og uformelle aspekter (ledelsens fokus pa trafikksikkerhet
og tiltak i det daglige). Det fgrste handler om struktur, det andre om sikkerhetskultur.

Ledelsens fokus: Bade innfgringen og oppfglgingen av tekniske systemer og tiltak for a pavirke fgrernes
holdninger forutsetter at ledelsen i bedrifter er interessert i a gke bilbeltebruken. Tiltak vil trolig veere
mest lovende nar de ikke er isolerte kampanjer («na skal alle bruke bilbelte!»), men nar fokus pa gkt
bilbeltebruk er en del av organisasjonskulturen og nar det finnes mer omfattende tiltak for & forbedre
sikkerheten i bedriftene generelt (Naevestad et al. 2018). Studier blant ambulansefgrere viser at det er
flere som bruker bilbelter i ambulanser nar det finnes en organisatorisk bilbelte-policy, samt at de
ansatte er kjent med denne policyen (Cash et al., 2019; Studnek & Ferketich, 2007).

Naevestad et al. (2018) viser at bedriftsledelsens fokus pa bilbeltebruk henger sammen med hvor mange
av de ansatte lastebilfgrerne som bruker bilbelte — har ledelsen stort fokus pa dette, er det flere som
kjgrer med bilbelte. Konkrete tiltak er i hovedsak at fgrerne informeres om at de ma bruke bilbelte og i
noen tilfeller at fgrerne kan fa advarsler nar de blir observert uten bilbelte, f.eks. pa en terminal.

28 En lenke til videoen finnes her: https://deepblue.lib.umich.edu/data/concern/data sets/s4655g692
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Sikkerhetsstigen: Nzevestad et al. (2018) beskriver organisatorisk sikkerhetsstyring i Sikkerhetsstigen for
sikkerhetsledelse. Denne er et eget tiltak2® i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg (Statens
vegvesen, 2021). Sikkerhetsstigen bestar av fire hovedkategorier av tiltak, som kan ordnes pa en stige.
Ideen bak Sikkerhetsstigen er at bedriftene starter nederst pa stigen dersom de ikke har noen tiltak
rettet mot arbeidsrelaterte risikofaktorer i bedriften. Det f@rste trinnet i Sikkerhetsstigen er ledelsens og
ansattes engasjement for trafikksikkerhet. Det andre trinnet er systematisk oppfglging av fgrers fart,
bilbeltebruk og kjgrestil, giennom flatestyringssystem. Det tredje trinnet er fokus pa arbeidsrelaterte
faktorers betydning for trafikksikkerhet, f.eks. stress og tidspress, som kan pavirke kjgrestil. Det fjerde
trinnet er innfgringen av et system for sikkerhetsledelse, f.eks. 1ISO:39001. Dette handler om systema-
tiske risikoanalyser, rapportering av sikkerhetshendelser, system for lzering osv.

Anvendt pa sjafgrers bilbeltebruk vil Sikkerhetsstigen i hovedsak handle om formelle tiltak som retnings-
linjer og policyer (Naevestad et al., 2018). Tiltakene pa niva 2 i Sikkerhetsstigen handler bade om formel-
le retningslinjer for sjafgratferd og ledelsens aktive oppfglging og kontroller av dette. For at slike
retningslinjer og systemer skal vaere levende, ma ledelsen aktivt sjekke om de etterleves, belgnne faktisk
etterlevelse og sanksjonere manglende etterlevelse.

Naevestad et al. (2014) viser at ledelsens fokus pa fgrernes fart, kjgrestil og bilbeltebruk er et vesentlig
element av «godt sikkerhetsarbeid». Oppfglgingen er da gjort i form av skriftlige krav og «kontrakter»
med fgreren, samt regelmessige samtaler mellom ledelsen og fgrerne om bilbeltebruk og annen sikker-
hetsatferd.

Informasjon om at det er viktig @ bruke bilbelte, har ogsa i noen studier fra andre land vist seg a fgre til
at flere sier at de bruker bilbelte. Dette er funnet i en litteraturstudie (Lourens et al., 2024). Resultatet
er imidlertid ikke spesifikt for lastebil- eller bussfgrere, og det er usikkert da studiene har undersgkt
selvrapportert, og ikke faktisk, bilbeltebruk. En studie blant fgrere av langtransportsjafgrer i USA viser at
det i transportbedrifter som ikke har skriftlige sikkerhetsrutiner, er nesten tre ganger sd mange fgrere
som sier at de aldri bruker bilbelte enn i bedrifter som har slike rutiner (Chen et al., 2015).

Tekniske systemer: Etterlevelsen av rutiner for bilbeltebruk kan kontrolleres med hjelp av ulike tekniske
systemer. | personbiler er bilbeltevarslere bade obligatoriske og effektive i & gke bilbeltebruken. Belte-
varslere er obligatoriske pa frontsetene i alle nye lastebiler og busser siden september 2021, og for alle
nye typegodkjenninger av lastebiler og busser siden september 2019 (European Commission, 2022). Vi
kjenner ikke til studier som har undersgkt virkningen i lastebiler.

Det finnes ogsa mer omfattende systemer (flatestyringssystemer) for lastebiler som overvaker og gir
tilbakemeldinger om ulike typer atferd (bl.a. fartsprofilen, bruk av blinklys, avstander til forankjgrende
mv., i tillegg til bilbeltebruk). Slike systemer kan veere effektive i a forbedre fgrernes atferd (Camden et
al., 2015), spesielt hvis de er kombinert med organisatoriske tiltak som f.eks. tilbakemelding fra ledelsen
(Camden et al., 2024).

Bruk av flatestyringssystemer er en del av en hgyt utviklet sikkerhetskultur i en organisasjon. Data fra
slike systemer gir mange muligheter for a laere bade en sikker kjgreatferd og en atferd som minimerer
drivstofforbruket. Registrering av bruk av bilbelter kan veere et element i et flatestyringssystem. Et
flatestyringssystem kan kombineres med et system som belgnner fgrere som scorer bra i systemet.

Kontraktskrav: En mate a sgrge for gkt implementering av tiltakene i Sikkerhetsstigen pa, er ved at ulike
tredjeparter, for eksempel transportkjgpere, forsikringsselskap osv. stiller krav til dette i kontrakter og
anbud (Naevestad et al., 2024). Organisatorisk sikkerhetsstyring er et hovedfokus i FNs globale strategi
for a redusere trafikkdgdsfall. De oppdaterte ekspertradene for @ na FNs mal om a halvere globale
trafikkdgdsfall innen 2030, legger nettopp vekt pa sikkerhetsstyring og sikkerhetskultur i organisasjoner,

29 Tiltak nr. 152: «Statens vegvesen vil igangsette et arbeid for & operasjonalisere og konkretisere de tre fgrste
trinnene i Sikkerhetsstigen.»
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for eksempel muliggjort ved at tredjeparter stiller krav gjennom kontrakter og anbud (STA 2025). Sikker-
hetsstigen gir en forenklet tilnaerming til hvordan dette kan gjgres (Neevestad et al., 2024).

5.4 Problemstillinger for videre forskning

| dette kapitlet foreslar vi noen konkrete problemstillinger for videre forskning. Dette er problemstillin-
ger som vil veere relevante for a finne egnede tiltak til & gke bilbeltebruken.

5.4.1 Hvorfor er det noen som bruker bilbelte feil?

Resultater fra vare analyser og annen forskning peker i hovedsak pa to konkrete ting som kan bidra til
feil bilbeltebruk: Tykke jakker og helserelaterte faktorer, hvor sistnevnte trolig er den viktigste. Generell
slgvhet, kombinert med uvitenhet, kan ogsa tenkes a bidra.

Arsaker til feilbruk er imidlertid bare i veldig liten grad dokumentert i UAG-rapportene. For a kunne
utvikle malrettede tiltak, vil det vaere en fordel & ha mer kunnskap om hvorfor folk ikke fester bilbelte
riktig.

For a fa slik kunnskap, b@r man ha et stgrre datagrunnlag enn det vi har hatt i denne rapporten, og det
bgr helst ogsa omfatte fgrere og passasjerer som ikke er involvert i (dgds-)ulykker. En mulighet til 3
samle inn slike data, kan vaere a gjennomfgre en spgrreundersgkelse i kombinasjon med Statens
vegvesens bilbeltekontroller. Her kunne man samtidig samle inn annen informasjon, f.eks. om arsaker
for manglende bilbeltebruk, sikring av barn i bil og sikring av last.

5.4.2 Hvordan kan man fa eldre og syke til a bruke bilbelte riktig?

Eldre og syke ser ut til a vaere den stgrste gruppen blant de omkomne med feil bilbeltebruk. Bade eldre
og syke bruker langt oftere bilbelte enn unge og friske. Malrettet og tilpasset informasjon kan derfor
tenkes a fa flere i denne gruppen til & bruke bilbeltet riktig.

For a gjgre dette mest mulig effektivt, bgr man utvikle, teste og evaluere en strategi for informasjon om
riktig bilbeltebruk i de relevante malgruppene.

5.4.3 Hvordan pavirker manglende bilbeltebruk blant busspassasjerer ikke-
dodelige skader blant andre passasjerer?

For busspassasjerer var det ikke mulig & vurdere forekomsten av manglende bilbeltebruk, da det ikke er
omkomne busspassasjerer i vart datamateriale.

Busspassasjerer som ikke bruker bilbelte, kan utgjgre en fare for andre passasjerer og fgreren i bussen.
De kan bli kastet rundt i bussen i en ulykke og treffe andre passasjerer. Vi har funnet to eksempler pa en
slik effekt blant bilpassasjerer (en uten bilbelte og en med feil bruk av bilbelte som pafgrte andre passa-
sjerer skader; se avsnitt 3.7). Busspassasjerer uten bilbelte vil ogsa kunne utsette andre passasjerer for
risiko, ogsa i mindre alvorlige ulykker eller under vanlig kjgring, f.eks. ved bra nedbremsing eller hgy fart
i en rundkjgring.

Kunnskap om hvorvidt manglende bilbeltebruk i busser kan sette andre passasjerer i fare, vil veere rele-
vant ved utforming av regelverk og tiltak for a gke bilbeltebruken blant busspassasjerer. For a fa slik
kunnskap, er det, som vi har sett i denne rapporten, ikke tilstrekkelig a se pa dgdsulykker. Man bgr ha et
stgrre datagrunnlag som ogsa omfatter ikke-dgdelige skader og helst ogsa skader som ikke knyttes til
trafikkulykker, men f.eks. kraftige nedbremsinger nar det er staende passasjerer i bussen.
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5.4.4 Hvordan kan man fa flere lastebilfgrere til a bruke bilbelte?

En av utfordringene med lastebilfgrere som ikke bruker bilbelte, er at de ofte kjgrer lange strekninger
med liten risiko for 3 bli oppdaget, og at det kun er i fa og spesifikke situasjoner bedrifter har en
mulighet til 3 fa med seg om fgrerne kjgrer med eller uten bilbelte.

Det er derfor et apent spgrsmal hvordan man kan gke bilbeltebruken i lastebiler uten a benytte invade-
rende tiltak som kameraovervakning. Effektive tiltak vil involvere bedriftene, og de vil trolig i hovedsak
vaere rettet mot gkt kunnskap og forbedrede holdninger. Holdninger er som regel vanskelige a pavirke,
og bedrifter kan vaere lite villige til & investere tid og penger i tiltak som ikke gir dem noen umiddelbar
gkonomisk nytte.

Denne diskusjonen handler om betydningen av sjafgrenes indre og ytre motivasjon. Den indre motiva-
sjonen kan man pavirke gjennom systematisk arbeid med sikkerhetskultur, retningslinjer og holdninger
internt i bedrifter (jf. Kap 5.3.7). Den ytre motivasjonen er derimot relatert til frykt for sanksjoner, for
eksempel fra arbeidsgiver eller politiet.

Tidligere forskning viser at dette i betydelig grad pavirker sjafgrers atferd. Likevel ser vi at noen
lastebilsjafgrer ikke bruker bilbelte. Dette kan skyldes at disse sjafgrene av ulike personlige grunner
vegrer seg for a bruke bilbelte, at deres ledere ikke har fokus pa det osv. Nar det gjelder personlige
grunner, kan bilbeltebruk kanskje knyttes til ulike holdninger i ulike generasjoner av sjafgrer, siden
bruken har gatt opp over tid. Kanskje kan bruken ogsa variere mellom ansatte og selvstendig naerings-
drivende, som ikke har noen leder eller organisasjon som vektlegger bilbeltebruk. Dette er apne
spgrsmal, som kan undersgkes i videre forskning.

For a finne tiltak for a gke bilbeltebruken blant lastebilfgrerne, er det noen spgrsmal som ma besvares:

= Nar og hvor kjgres det mest uten bilbelte, og er det spesielle kjennetegn ved lastebilfgrerne som
ikke bruker bilbelte?

= Hvordan kan man fa bedrifter til 3 sette fokus pa bilbeltebruken?

= Hva kan fa lastebilfgrerne til a ta pa seg bilbeltet, helst frivillig?
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Vedlegg

Vedlegg 1.

Dette vedlegget ligger vedlagt i separat fil.
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