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Förord  
Denna rapport är omfattande. För de som inte har möjligt att läsa hela rapporten 
rekommenderar vi sammanfattningen, kapitel 6 (antal trafikpoliser), kapitel 11 
(trafikbrott- ett angeläget brottsproblem) samt kapitel 12 (marknadsföring av polisens 
verksamhet).  

Vi vill tacka Folksam, NTF, Stiftelsen MHF:s fond för trafiksäkerhet och befattningshavare 
inom Polismyndigheten som medverkat i eller på annat sätt bidragit till studien. Vi vill 
också tacka polisanställda, före detta polisanställda och vissa andra personer med ett 
intresse för trafiksäkerhetsfrågor, bl.a. Ulf Brüde, tidigare anställd på VTI, som på olika 
sätt har underlättat vårt arbete. Vi vill även tacka Ali Moosavian som hjälpte oss att 
förbättra layout på framtagna kartor. 
 
Slutligen vill vi tacka prof. Johannes Knutsson, fil. dr. Ann-Christine Andersson Arntén, 
Sonja Forward som är senior forskare vid VTI, prof. Anders Kullgren, forskningschef 
Folksam, fil. dr. Lars Olov Sjöström, trafiksäkerhetschef MHF, prof. Ulf Björnstig, 
institutionen för kirurgisk och perioperativ vetenskap, Umeå universitet, P-O Nordqvist, 
fd trafikpolischef Dalarna och ansvarig för alla polisens trafikutbildningar på 
Polishögskolan 2001-2009, Anders Granath, fd gruppchef och förundersökningsledare 
för brott i yrkestrafiken vid trafikpolisen i Göteborg, Johan Dyrander, chef för 
trafikgruppen i Medelpad, Sören Johansson, trafikpolis i Helsingborg, Gert Larsson, 
trafikpolis i Norrköping, bilinspektör Roger Ogemar, polisen i Västerås och några 
ytterligare icke namngivna personer inom Polismyndigheten som läst och kommit med 
värdefulla synpunkter på utkast av rapporten samt Gunilla Jungner som korrekturläst 
rapporten.  
 
Studien har i huvudsak finansierats av Stiftelsen MHF:s fond för trafiksäkerhet. Den är 
även delvis finansierad av FORTE vilket märks genom studiens koppling till arbete med 
trafik i socialt utsatta områden (se framförallt kapitel 11) samt Handelsbankens 
forskningsstiftelser genom studiens koppling till forskningsprojektet: ”Det myndigheter 
vill dölja – hur beteenden som riskerar att erodera tilliten till offentliga organisationer 
kan motverkas." (i huvudsak kapitel 12). 

Stefan Holgersson är docent i informationssystemsutveckling vid Linköpings universitet 
och professor i polisvetenskap vid polishögskolan i Oslo. Han arbetar som polis i 
Norrköping. 

Ossian Grahn är utbildad jurist och journalist. Han har arbetat med journalistik i drygt 20 
år. De senaste två åren har han medverkat i olika forskningsprojekt. 

Sören Wictorsson har arbetat som trafikpolis i 23 år och är polisiärt fullutbildad inom 
trafiksäkerhetsområdet, tillika utbildad polisiär instruktör, inom ämnena 
utryckningskörning för bil och mc, flygande inspektion, genomsnittsmätning, laser m.m. 
De sista 6 åren var han ansvarig för polisens alla trafiksäkerhetsutbildningar på 
Polishögskolan. Han är numera pensionär, men är fortfarande engagerad inom 
trafiksäkerhetsområdet. 
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Sammanfattning  
Denna rapport fyller två huvudsyften – för det första det uppenbara: Att belysa den 
svenska polisens arbete med trafiksäkerhet. För det andra att åskådliggör strukturella 
problem inom polisen som inte bara medför negativa konsekvenser för 
trafiksäkerhetsarbetet utan även för många andra verksamhetsområden inom polisen. 
Delar av rapporten är därför högst relevant för personer som inte bara har ett intresse 
av polisens trafiksäkerhetsarbete, utan också vill få en förklaring till varför polisens 
verksamhet fungerar som den gör även inom andra verksamhetsfält.  

Trafikbrott ger upphov till minskad säkerhet och resulterar i många olyckor som i värsta 
fall kan ha dödlig utgång. Under 2019 dödades ungefär dubbelt så många personer i 
trafiken som till följd av dödligt våld. Något som sällan diskuteras är det faktum att 
många av de människor som förolyckas och skadas allvarligt i trafiken skulle kunna 
definieras som brottsoffer eftersom dödsfallen och skadorna ofta är följden av att ett 
eller flera brott har begåtts. Med ett sådant synsätt blir det tydligt att trafikbrotten utgör 
ett väsentligt brottsproblem.  

Men trafikbrotten kan även ha andra negativa konsekvenser. Ett tydligt exempel är 
osund konkurrens inom transportnäringen. Åkerier som är måna om att följa lagar och 
regler när de bedriver sin näringsverksamhet hamnar i underläge gentemot de 
företagare som bryter mot regelverken. Vidare är trafikbrott den typ av händelse som 
polisens ledningscentraler upprättar flest händelserapporter för. En sammanställning av 
medborgalöften visade också att trafik var det brottsproblem som nämndes oftast. 
Problem och otrygghet som trafikbrott orsakade var betydligt mer förekommande 
jämfört med exempelvis oro kring stöld och inbrott, skadegörelse, våld i offentlig miljö 
och kriminella nätverk. 

Med tanke på detta borde arbetet med att beivra och förebygga trafikbrott vara viktigt 
för Polismyndigheten. Polisens årsredovisningar och höga polischefers yttranden kan lätt 
ge intrycket att så också är fallet. Av rapporten framgår emellertid att Polismyndighetens 
förmedlade bild av ett omfattande och intensifierat arbete med olika trafikbrott står i 
bjärt kontrast till det verkliga förhållandet. Rapporten illustrerar därmed ett strukturellt 
problem som kommer till uttryck även i andra sammanhang, t.ex. när det gäller 
Polismyndighetens sätt att presentera den uppmärksammade insatsen Rimfrost. Om 
Polismyndigheten redovisade sin verksamhet på ett sakligt och objektivt sätt och gav en 
rättvisande bild av verksamheten skulle tillkortakommanden vara möjliga att diskutera 
och åtgärda. Polismyndighetens ageranden kan leda till att dåligt fungerande 
arbetsmetoder behålls då de uppfattas som framgångsrika. Därmed finns en risk för 
organisatoriska felprioriteringar. Dessutom riskerar skönmålningar på längre sikt att 
urholka tilliten till myndigheter även om det innan Potemkinkulissen avslöjas kan 
påverka tilliten positivt. Rapporten indikerar att officiella yttranden och information från 
Polismyndigheten bör betraktas som en partsinlaga – inte som objektiv och saklig 
information.  
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Av rapporten framgår att risken att bli kontrollerad är obefintlig på många vägsträckor i 
landet. Polisens aktivitetsgrad pekar dessutom på att det är en låg grad av polisnärvaro i 
huvuddelen av landets kommuner, vilket riskerar att drabba möjligheterna att komma 
tillrätta med olika typer av brottsproblem och för polisens förankring i lokalsamhället. 

Flera personer i polisens högsta ledningsskikt har under lång tid verkat för att skapa 
något som ibland benämnts som ”allpoliser”. Det har inneburit att specialistenheter har 
skurits ned eller helt avskaffats. Trafikpolisverksamheten utgör ett tydligt exempel på 
detta. Upprepade gånger har det i olika rapporter påpekats att det finns ett behov av att 
öka eller åtminstone säkerställa nivån på antalet trafikpoliser. Antal trafikpoliser har 
dock sjunkit kraftigt. Trots att antalet poliser totalt har ökat har kurvan för antalet 
trafikpoliser gått i motsatt riktning. År 1975 utgjorde trafikpoliserna omkring tio procent 
av den samlade poliskåren mot dagens dryga en procent. Antalet körda kilometer 
(trafikarbetet) har under samma period fördubblats. Polisens trafiksäkerhetsarbete är till 
stora delar tänkt att utföras av poliser som ingår i ingripandeverksamheten. Det sägs i 
Polismyndighetens strategi för arbetet med trafikfrågor att polisens arbete ska grunda 
sig på forskning och evidensbaserade arbetsmetoder. Vi noterar att det finns en 
målkonflikt kopplad till var och när trafikkontrollerna bör utföras och vilka som förväntas 
utföra dessa. Det är problematiskt att de som är tänkta att utföra huvuddelen av 
trafiksäkerhetsarbetet har en hög arbetsbelastning under tidpunkter då det är viktigt att 
detta arbete utförs. Trafiksäkerhetsarbetet utförs huvudsakligen i andra hand på 
tidpunkter då det är ett lågt inflöde av inkommande samtal till polisens 
kommunikationscentraler. Det är tydligt att det ses som viktigt att trafikarbetet inte 
äventyrar beredskapen att kunna ta sig an arbetsuppgifter i centralorten i respektive 
kommun. De flesta trafikkontrollerna utförs därför inom några kilometer från den 
polisstation som polispersonalen utgår från. Kontroller på platser där körsträckan 
överstiger 10-15 minuter från centralorten förläggs på tidpunkter då det i normalfallet 
är en låg arbetsbelastning i centralorten.  

Trafikverket pekar på att omfattningen av polisens trafikövervakning medfört att 
upptäcktsrisken minskat, vilket har en väsentlig betydelse för regelefterlevnaden och 
möjligheterna att nå uppställda målsättningar och visioner. Man har betonat att polisens 
manuella hastighetsövervakning är viktig för att minska antalet allvarligt skadade och 
döda. Den är dock på en så låg nivå att den inte får de effekter som är önskvärda. Den 
genomsnittliga manuella hastighetsövervakningen är exempelvis 17 sekunder i veckan 
per 10 km². Risken att bli stoppad för ett utandningsprov är också liten. I genomsnitt 
utförs färre än ett utandningsprov per polis och arbetspass. 

Polisen har en mängd krav på sig och det är naturligt att polisen inte kan leva upp till alla 
förväntningar. Hur polisen använder sig av tilldelade resurser har dock kommit i 
skymundan. Vilken är exempelvis marginalnyttan av att ha 200 anställda på polisens 
kommunikationsavdelning i förhållande till att lägga dessa resurser på annan 
verksamhet? Likaså är Polismyndighetens oförmåga att nyttja relevant forskning ett 
strukturellt problem.  
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Politiker behöver ställa tydliga krav på polisens trafiksäkerhetsarbete och se till att det 
följs upp av aktörer som inte prioriterar goda relationer till Polismyndigheten, eller andra 
uppdragsgivare, framför att kritiskt granska polisen. Om Polismyndighetens oförmåga 
inom trafiksäkerhetsområdet fortsätter bör våra politiker överväga att överföra uppdrag 
och resurser till någon annan aktör än Polismyndigheten.   
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1. Inledning  
En mängd viktiga trafiksäkerhetsåtgärder har under åren vidtagits för att minska antal 
dödade och svårt skadade i trafiken. Det har medfört att antal döda och svårt skadade 
har reducerats kraftigt. Men det är viktigt att beakta att tragedierna långt ifrån har 
upphört – tvärtom fortsätter de att inträffa dag efter dag, vecka efter vecka och månad 
efter månad. År 2019 skadades 3850 personer allvarligt i trafikolyckor på svenska vägar 
(Trafikverket, 2020a). Bakom dessa siffror finns det pappor, mammor, barn, bästa 
kompisar, syskon, arbetskamrater, mor- och farföräldrar.  Olyckorna förändrar livet inte 
bara för personen som skadats utan för personens släkt och omgivning. Ett exempel är 
elitryttaren Johanna. För henne och hennes omgivning är ingenting längre sig likt. Hon 
skadades så svårt i en frontalkrock att hon nu delvis är förlamad: 

” – I dag är jag förlamad från halsen och ner. Och det kommer jag inte bli 
av med. Före olyckan kretsade hela hennes liv kring hästar och tävling. 
Johanna berättar att hon red upp till tio hästar varje dag.  Nu har hon inte 
suttit på en hästrygg på drygt elva månader. – Det är en stor omställning. 
Det är väldigt svårt, det (att inte rida) är nog den största smällen tror jag. – 
Men framför allt är det svårt att skapa en vardag igen som fungerar, säger 
hon.” (Larsson, 2020). 
 

Johanna är en av de 3 850 personer som skadades allvarligt i trafikolyckor under år 2019. 
Förutom de som skadades allvarligt under år 2019 dog 221 personer i trafikolyckor detta 
år (Trafikanalys, 2020a). Det kan vara svårt att ta in - att dessa siffror ses som just siffror 
och att det blir en slags normalisering. Det finns anledning att betänka att under 2019 
var det fyra begravningar i veckan som orsakades av trafikolyckor.   

Den 4 januari började som en helt vanlig morgon för Per. Senare skulle den dagen 
förvandlas till den värsta i hans liv när han på ett par sekunder förlorade sin fru och sina 
två barn i en bilolycka: 

”Per, Katarina, 34, Tove, 4, och Felix, 15 månader, bodde i en gammal 
släktgård […]. De hade haft en fin julledighet. Lille Felix hade precis lärt sig 
att gå. Den 4 januari skulle Per börja jobba igen och Katarina, som var 
mammaledig, låg ännu och sov med Felix när Per åkte iväg. Tove var vaken. 
– Jag satte på en film, Bröderna Lejonhjärta, åt Tove och bad henne gå upp 
till mamma och lillebror när hon sett klart. Sedan vinkade jag och sa att vi 
ses i kväll. […] – Jag försökte ringa till Katarina, men fick inget svar. Då kom 
min chef in till mig och berättade att hela min familj förolyckats i en krock 
på E4. Jag kastade mig på golvet och bara skrek. Per blinkar bort några 
tårar och blir tyst en stund. Han berättar hur hans chef körde honom till 
sjukhuset, där en sjukhuspräst mötte dem. […]  – De låg på varsin brits och 
alla såg helt oskadda ut. Katarina hade lite blod på tinningen, men annars 
kändes det som att de när som helst kunde resa sig upp och börja leva. Jag 
strök dem på kinden och blev för stunden helt lugn. […] Pers föräldrar, hans 
syster, Katarinas föräldrar och hennes bror kom alla till sjukhuset. De 
stannade där tillsammans i flera timmar innan allihop åkte hem till 
Katarinas föräldrar. – Jag befann mig i en bubbla, långt ifrån den vanliga 
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världen, och den skulle jag stanna i länge. Jag förstod inte hur jag skulle 
kunna överleva, eller varför. Per åkte inte hem […]. I en månads tid sov han 
ömsom hos sin mamma och pappa, ömsom hos sina svärföräldrar. De första 
dagarna återvände han om och om igen till sin döda familj. Han grät och 
pratade med dem, han tände ljus och läste för dem. […] När det blev dags 
att planera för begravningen åkte Per hem för första gången på länge. 
– Alla samlades i vårt hus […]. Det var en overklig känsla att gå runt i huset. 
Alla rum stod orörda, allt såg ut precis som när jag lämnade det den där 
morgonen, barnens lekrum som de lämnat mitt i leken. Det var tufft att ta 
in. […] Per ville att begravningen skulle vara som han tror att Katarina, Tove 
och Felix hade önskat. – Jag beställde en extra bred kista. Det var viktigt att 
alla tre fick ligga tillsammans. De kläddes i mjuka, sköna myskläder, men 
Tove som var i prinsessåldern fick ha något glittrigt på sig, säger Per och ler 
lite. Han berättar att Tove fick med sig sina älskade barbiedockor och till 
Felix la han ner en liten leksaksbil. Per ville ha en gravsten som var formad 
som tre huvuden […] – Till Katarina sa jag några ord om det sorgliga i att vi, 
som gift oss bara några år tidigare, aldrig mer skulle få träffas. Till Tove sa 
jag att jag sörjde att jag aldrig mer skulle få känna hennes armar om mig. 
Rösten bryts och Per tystnar ännu en gång. Tårarna fyller ögonen och 
gråten stockar sig i halsen. Jenny stryker varsamt Per över ryggen innan han 
fortsätter: – När jag vände mig till Felix sa jag att jag var så glad för att han 
hunnit lära sig att gå […]” (Lindvall Wiik, 2015) 

Den här olyckan hände inte år 2019, utan år 2002, men Per kommer leva med den hela 
sitt återstående liv. Många andra delar erfarenheter av stor sorg och tankar kopplat till 
dödsfall i samband med trafikolyckor: 

”Den 31 juli 1981 promenerade min mamma Jane genom centrala 
Stockholm på väg hem från en väninna. Då blev hon påkörd av en bil som 
kom i hög fart. Mamma avled kort därefter. Föraren smet med sin bil från 
platsen, men kunde med hjälp av en taxiförare spåras upp och gripas. Det 
visade sig att han hade kört onykter, och han åtalades för vållande till 
annans död, smitning och rattfylleri. […] När olyckan hände var jag på besök 
i Skåne medan mina systrar var kvar i Stockholm. Efter olyckan förändrades 
allt och familjen splittrades. Jag blev kvar i Skåne och växte upp hos farfar 
och farmor. Resten av familjen flyttade från huset och mina systrar flyttade 
till mormor. Pappa blev nog knäckt för livet av olyckan och vi har haft 
väldigt sporadisk kontakt sedan dess. Det har gått många år sedan 
rattfylleriolyckan, men den har ändå präglat hela mitt liv. Och den 
fortsätter att sätta spår även idag. Mina barn växer upp utan en mormor, 
medan deras jämnåriga kompisar ibland blir hämtade av sina mormödrar. 
[…] När mina barn fyllde fem år blev jag påmind om att jag själv var i samma 
ålder när mamma togs ifrån mig.”. (MHF, 2017) 

Förutom att personer dödas och skadas svårt i trafikolyckor är det ett stort antal olyckor 
som leder till olika former av personskador som inte klassas som allvarliga. Dessa siffror 
är ännu mer osäkra än antal allvarligt skadade, men antal inrapporterade lindrigt 
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skadade var 15 768 år 2019. Förutom det lidande som orsakas så påverkas de drabbade 
på många sätt. Forskning har visat att konsekvensen av en trafikolycka kan bli stora ur 
ett barns perspektiv. Återgivning av intervju med Sara, 10 år: 

”Sara är på väg hem från gymnastiken tillsammans med ett par kompisar 
och mamma har hämtat dem med bil. Sara sitter i baksätet med 
säkerhetsbältet på sig. När mamman stannar vid rött ljus i en korsning 
kommer en bil bakifrån och kör på Saras bil. ”PANG!” […] Första natten kan 
Sara inte sova. Hon drömmer mardrömmar om bilolyckor. Krocken hade 
sett otäck ut också utifrån […] ”när jag åker förbi stället så fryser kroppen. 
Jag ser krossat glas och hur allt såg ut” Vid andra intervjun har Sara 
fortfarande ont i ryggen av och till. Hon har slutat på gymnastiken. […] hon 
uppvisar fortfarande sju månader efter olyckan flera posttraumatiska 
stressymtom (PTSS-C = 22 respektive 13).” (Ohlsson & Schulman, 2004, 
sidan 41-42) 

Intervju med Joel 17 år: 

”Det är vinter och halt. Joel har varit hemma hos sin flickvän på 
lördagskvällen. Han får skjuts hem av hennes bror, som ändå ska ut med 
bilen. Bilen får sladd, på ett ögonblick slår den emot sidoräckena och så blir 
det helt svart för Joel. När bilen är stilla ser han kompisen intill sig Han 
känner brandrök och får panik - du måste ut, du måste ut […] Joel får stanna 
på sjukhuset tillsammans med flickvännens bror. På tidiga morgonen 
somnar han. När han vaknar är allt fortfarande overkligt för båda. Joel har 
ont i huvudet och är svag i kroppen. Han tar "som första stegen i ens liv" 
och håller i droppställningen när han går till frukosten. De två grabbarna 
pratar inte om olyckan. […] Efter drygt åtta månader känns ryggen 
fortfarande varje dag, säger Joel och ibland känner han av axlarna. […] när 
han sitter och pratar med intervjuaren kommer minnesbilden av olyckan 
upp lika tydligt som om det var i går. [..] När han nu åker bil håller han jämt 
i sig. […] visar på PTSD också efter åtta månader (PTSS-C=26 vid båda 
tillfällena).” (Ohlsson & Schulman, 2004, sidan 46-47) 

För att antalet döda och skadade i trafiken ska minska till ställda mål krävs ett antal 
åtgärder av olika aktörer och polisen har en viktig uppgift i detta sammanhang (se t.ex. 
NTF, 2019). I takt med att Trafikverket och andra aktörer vidtagit betydelsefulla åtgärder 
i Sverige för att den fysiska trafikmiljön ska förbättras har polisens roll för att 
åstadkomma en ökad regelefterlevnad framförts som allt viktigare för att kunna minska 
antalet dödade och svårt skadade i trafiken (se t.ex. Trafikverket, 2019a). Redan år 2004 
konstaterades i en utredning som genomfördes på dåvarande Rikspolisstyrelsen att en 
”ökad regelefterlevnad är den enskilt i särklass mest effektiva faktorn” för att få ned antal 
döda i trafiken och att ”Därmed ligger ett allt tydligare ansvar på Polisen att öka och 
effektivisera övervakningen.” (Johansson, 2004, s. 2).  

Polisens arbete med trafikfrågor har emellertid inte bara betydelse för att minska antalet 
döda och skadade i trafiken. En bristande kontroll av regelefterlevnaden medför en illojal 
konkurrens inom transportnäringen. Vidare har polisen enligt polislagen skyldigheter att 
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agera mot brottslighet, störningar och oordning1. Inkommande samtal om 
trafikrelaterade problem såsom störande körning med mopeder och crossmotorcyklar är 
en mycket vanlig typ av ärende som rings in till polisens ledningscentraler. Vid en 
genomgång av de medborgarlöften som polisen har upprättat runt om i landet blir det 
mycket tydligt att olika trafikbeteenden är en vanlig källa till upplevd otrygghet bland 
medborgare. Det är därför inte förvånande att det vid intervjuer med personer som bor 
och verkar i socio-ekonomiskt utsatta områden har framkommit att det är av stor vikt att 
polisens agerar mot trafikrelaterade problem i denna typ av områden (Holgersson, 
2019).  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
1 Se Polislagen (2014:588) 2§ och 9§. 
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2. Antal dödade och skadade i trafiken 
2.1.Antal dödade i trafiken2 
Registrering av antalet döda i samband med trafikolyckor har varit föremål för ett flertal 
förändringar under åren. Mellan år 1994 och 2002 inkluderades exempelvis tillfälligt 
personer som dött i trafiken på grund av sjukdom och först år 2010 exkluderades 
självmord från statistiken. Det kan exempelvis nämnas att år 2012 togs 55 sjukdomsfall 
bort från statistiken liksom 36 självmord. Det betyder att vart fjärde dödsfall i trafiken år 
2012 sålunda inte medräknades i den officiella statistiken som tidigare år hade 
inkluderats. Förändringarna i statistiken försvårar möjligheterna att göra jämförelser 
över tid och att göra jämförelser med andra länder (Brüde, 2012). Trots att en jämförelse 
över tid därmed har brister presenteras nedan statistik på antal dödade i trafiken mellan 
år 1911 och år 2019.  

 

Diagram 1:  Antal dödade i trafiken år 1911-20193.   

År 1965 och år 1966 är de år då flest personer dödats i trafiken i Sverige. Dessa år 
hamnade antal dödade i trafiken på samma nivå: 1313 personer. Det fanns ungefär 2 
miljoner bilar i trafik under dessa år. Det kan jämföras med dagens cirka 5,5 miljoner 
bilar. Utifrån hur många fordon som är i trafik i Sverige så har risken att dödas i trafiken 
ur ett historiskt perspektiv minskat på ett påtagligt sätt. År 1911 fanns det bara cirka 
1000 motorfordon i Sverige, men hela 148 personer dog i trafiken detta år.  Under 1920-
talet ökade antalet döda i trafiken från cirka 200 till 400. Huvudorsaken var att antalet 
bilar, lastbilar och bussar ökade från cirka 30 000 till 140 000, men risken räknat i antal 
dödade per motordrivet fordon hade minskat med omkring 98 procent mellan år 1911 
och år 1929. Tio år senare, år 1939, nåddes den dittills högsta noteringen på antalet döda 
i trafiken. Det året dog 568 personer i trafiken. I och med andra världskriget minskade 
antal bilar kraftigt. År 1941 fanns det bara cirka 75 000 bilar i trafik och antal trafikdödade 

 
2 Huvuddelen av fakta och uppslag till detta avsnitt är hämtade från Ulf Brüde som tidigare arbetade som 
forskare på VTI. Vi har vid två tillfällen haft kontakt med honom per telefon samt utgått bl.a. från Brüde 
(2012). 
3 Se bilaga 1. 
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detta år var 283. Under 1940-talets andra hälft återhämtade sig trafiken och antalet bilar 
och antalet dödade i trafiken hamnade på ungefär samma nivå som år 1939 (Brüde, 
2012). 

När risken att dödas ska bedömas går det att använda antalet dödade (D) ett visst år som 
produkten av trafikarbetet (T), dvs antal körda kilometer. Det finns statistik om antal 
körda kilometer från år 1950. En jämförelse av utvecklingen utgående från 1950 års 
dödsrisk ser ut som följer.  

 

Diagram 2: I indexform hur dödsrisken, antal dödade per fordonskilometer, utvecklats från 
1950 fram till idag4.  

Från år 1950 fram till åren runt högertrafikomläggningen år 1967 minskade dödsrisken 
(D/T) med i genomsnitt cirka 7 % per år. Antal körda kilometer ökade i genomsnitt med 
drygt 10 procent per år under denna period. Det medförde att antalet dödade ökade 
trots den stora minskningen av dödsrisken. De efterföljande tjugo åren minskade 
dödsrisken med i genomsnitt cirka 5 procent per år. I och med att ökningen av antal 
körda kilometer mattades av och bara blev drygt 2 procent i genomsnitt per år minskade 
det årligen antalet dödade i trafiken under denna period. De efterföljande åren blev den 
procentuella ökningen av antal körda kilometer ännu lägre då den halverades (Brüde, 
2012). Under 2019 minskade till och med antal körda kilometer med cirka en procent 
jämfört med året innan (Trafikanalys, 2020b), vilket påverkar utfallet av antalet skadade 
och döda i trafiken.  

Det kan finnas en risk att aktörer som Polismyndigheten slår sig till ro vid anblicken av 
ovanstående diagram. Risken att dödas i trafiken har alltså sjunkit kraftigt sedan år 1950. 
Dödsrisken har också fortsatt att minska det senaste decenniet, men inte i samma 
utsträckning som tidigare. Från år 2010 har dödsrisken i genomsnitt minskat med lite 
drygt två procent per år. Brüde (2019) konstaterar att under mitten av 1990-talet hade 
Sverige den allra lägsta dödsrisken (D/T) i världen, men att Sverige idag har tappat lite av 

 
4 Se bilaga 2. 
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sin världsledande position. Han menar att den tidigare minskningen av dödsrisken med 
cirka 5 procent måste fortsätta (Brüde, 2019). I och med den avmattning i minskning av 
dödsrisken som skett sedan år 2010 riskerar dödstalet om tio år vid en oförändrad 
trafikvolym att kunna ligga runt 200 personer per år5. Det betyder att ungefär fyra 
begravningar i veckan fortfarande år 2030 kan komma att orsakas av olyckor i trafiken 
om inte utvecklingstrenden förändras. Som vi berörde i inledningen av rapporten så är 
det inte bara de som förolyckas som drabbas, utan dödsfallen får stora konsekvenser för 
många andra människor. Det finns också anledning att beakta att de personer som tar 
sitt liv för att de inte står ut med den smärta eller konsekvenser som en trafikolycka 
har orsakat inte ingår i statistiken. Flera poliser har under studien spontant, utifrån vad 
de tagit del av i avskedsbrev eller vid samtal med anhöriga, gett ett flertal exempel på 
sådana fall.  

Av Trafikanalys statistik (Trafikanalys, 2020b) framgår att de senaste tre åren har 
sammanlagt 797 personer dött i trafiken i Sverige varav 54 var barn/ungdomar som inte 
fick uppleva sin 20-årsdag.  Tänk om motsvarande 800 personer under dessa år 
förolyckats på grund av sprängningar eller terrordåd i Sverige. Trycket på polisen att 
agera för att förhindra ytterligare dödsfall, som ofta har sin grund i att någon begått en 
brottslig gärning, hade blivit stor och arbetet hade fått en hög prioritet inom polisen.  
 

2.2 Antal skadade i trafiken 
Det finns statistik på antal skadade i trafiken sedan 1950. Statistiken bygger på 
inrapporterade uppgifter från polisen. I och med att polisen har förändrat sina rutiner 
vad gäller att åka ut på trafikolyckor är det svårt att göra jämförelser över tid, men nedan 
redovisas ändå ett diagram över antal skadade i trafiken mellan år 1950 och 2019.   

 

Diagram 3: Antal skadade i trafiken mellan år 1950 och 20196.  

 
5 Om trafikarbetet (antal körda kilometer) är på ungefär samma nivå och man utgår från det 
genomsnittliga antalet döda de senaste fem åren.  
6 Se bilaga 3.  
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Den stora minskningen av antalet inrapporterade skadade från och med år 2008 kan 
förklaras med stora förändringar av polisens rutiner. Formellt sett ska polisen åka ut på 
alla olyckor med personskada, men vid kontakter med personal på 
regionledningscentralerna (RLC) och personal i yttre tjänst har framgått att det är 
vanligt att patruller inte åker till olyckor med personskada7. Det beror bland annat på 
att dessa ärenden prioriteras bort till förmån för andra arbetsuppgifter och att 
framkörningstiden är så lång att det av olika skäl fattas beslut att inte skicka patrull8.  

När det gäller antalet svårt skadade finns statistik från år 1956. Även här finns en 
problematik med att statistiken bygger på inrapporterade uppgifter från polisen, men 
felkällan bedöms vara mindre än när det gäller statistiken över samtliga trafikskadade 
personer.  

 

Diagram 4: Antal svårt skadade i trafiken mellan år 1950 och 20199.  

År 1973 skadades 7264 personer svårt i trafiken. Även år 1971 låg antalet svårt skadade 
på över 7000 personer. Antalet svårt skadade har sedan sjunkit kontinuerligt fram till 
dagens siffror på cirka 2000 per år. De sista tio till femton åren finns dock anledning att 
utgå från att mörkertalet över antalet svårt skadade är större jämfört med tidigare år 
beroende på förändrade rutiner hos polisen. Ovanstående statistik utgår från 
polisrapporterade vägtrafikolyckor. Trafikverket beräknar att antalet allvarligt skadade 
är ungefär 2000 personer fler än vad som framgår i ovanstående diagram. För år 2019 
beräknades antalet allvarligt skadade till 3850 (Trafikverket, 2020a).  

Om man utgår från det beräknade antalet betyder det att drygt tio personer skadas svårt 
i trafiken vart dygn i Sverige och att ett flertal personer just i detta nu vårdas akut på ett 

 
7 Kontakt med personal från fyra regioner (sammanlagt tio personer som arbetar på RLC eller IGV). 
8 Enligt Trafikförordningen, TrF, 2 kap 8 § 3 st, ”Om någon dött eller skadats svårt får dock fordonet 
flyttas endast om det utgör en fara för annan trafik. I sådana fall får trafikanten i övrigt inte utplåna spår 
som kan vara av betydelse för utredningen av olyckan eller på andra sätt ändra förhållandena på 
olycksplatsen.”. Lagstiftaren har utgått ifrån att polisen ska till olycksplatsen och påbörja utredningen 
genom en brottsplatsundersökning. 
9 Källa: Trafikanalys/SCB och Trafikverket. Polisrapporterade vägtrafikolyckor. 
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sjukhus av denna anledning10. Anhöriga och andra går av och an på olika platser i landet 
och väntar nervöst på ett telefonsamtal, SMS eller uppdatering på sociala medier för att 
få en lägesrapport om sitt barn, sin mamma, sin pappa, sitt syskon eller sin bästa vän 
eller någon annan som den senaste tiden skadats i trafiken. Drygt tio svårt skadade varje 
dag! Drygt 70 svårt skadade i veckan och drygt 350 svårt skadade varje månad. Förutom 
att det medför en stor kostnad för samhället påtalade vi i inledningen av denna rapport 
att livet förändras totalt för många av de skadade, deras anhöriga och andra i deras 
omgivning. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
10 Covid-19 har minskat trafikarbetet så antal dödade och svårt skadade i trafikolyckor har tillfälligt 
förändrats.  
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3. Orsaker till att dödsrisken och risken för skador i trafiken har 
minskat 

Syftet med detta kapitel är att sätta in polisens insatser för trafiksäkerheten i ett 
helhetsperspektiv, som förklarar faktumet att antalet skadade och döda i trafiken 
minskar. I kapitlet redovisas flera förklaringar till att dödsrisken i trafiken har minskat. De 
inordnas under fem rubriker, men det finns viss överlappning mellan rubrikerna. Varje 
underrubrik skulle kunna utvidgas till egna fristående rapporter, men inriktningen har 
varit att i korta ordalag beröra olika faktorer som bidrar till att dödsrisken och risken för 
skador i trafiken har minskat. De källor som bildar underlag till texterna hänvisar vi till 
genom en fotnot i respektive underrubrik. 

3.1 Beslut som ökat trafiksäkerheten11 
Från 60-talet fram till dags datum har en mängd viktiga beslut fattats som i hög grad 
bidragit till att dödsrisken och risken för skador i trafiken har minskat. Några exempel: 

 Hastighetsbegränsningar.  

År 1963 beslutade Sveriges riksdag att Sverige skulle gå över till högertrafik och 
beslutet effektuerades år 1967. Ditintills hade det varit fri fart på huvuddelen av 
vägarna på landsbygden, men i och med omläggningen till högertrafik fick vi 
permanenta hastighetsbegränsningar även på landsvägarna. År 1971 infördes 
bashastigheterna 70, 90 och 110 km/h. De senaste åren har hastighetensgränser 
i tätorter sänkts för att öka säkerheten för oskyddade trafikanter.      

 Obligatorisk kontrollbesiktning.  

År 1963 grundades bilprovningen och provverksamhet startade på sju orter. 
Skälet till detta var att många olyckor orsakades av fordonsbrister. 1965 blev 
periodisk kontrollbesiktning obligatorisk för alla registrerade motorfordon och 
släpvagnar. 

 Minsta mönsterdjup på däck.  

År 1968 trädde en lag i kraft om minsta mönsterdjup på däck och 1990 skärptes 
kraven till minst 1,6 m.m. Vinterdäck ska användas under tiden 1 december till 31 
mars, då vinterväglag råder, och då ska däckmönstret vara minst 3 mm. 

 Användning av bilbälte.  

År 1967 blev det krav på bilbälte i framsäten från 1969 års bilmodeller och 
motsvarande bestämmelse om bilbälte i baksätet kom år 1970. 1975 blev 
användandet av säkerhetsbälte i framsätet för vuxna obligatoriskt och 1986 blev 
det obligatoriskt i baksätet. Bilbältesanvändning bland vuxna i baksätet ökade 
från endast 10 procent till 60 procent när lagen trädde i kraft. Lag på bilbälte i 

 
11 Källor: SMTM, 2018; Brüde, 2012; OPUS, 2019; Trafikverket, 2017; Trafikanalys, 2017; Trivecator, 
2016; Trafikförordningen (SFS 1998:1276); Lag (1976:1090) om alkoholutandningsprov; Åberg m.fl., 
1986. 
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baksätet även för barn infördes år 1988. Lag på bilbälte i buss och tung lastbil 
infördes år 1999. 

 Användning av hjälm. 

Lag om användning av hjälm vid motorcykelåkning trädde i kraft år 1975 och för 
mopedåkning blev det obligatorisk att använda hjälm år 1978. År 2005 blev det 
straffbart att skjutsa ett barn på en tvåhjulig cykel utan cykelhjälm och och det 
blev också lag på att barn under 15 ska ha cykelhjälm när de själva cyklar.  

 Alkoholutandningsprov 

Ny lag om alkoholutandningsprov trädde i kraft 1976, vilket fick till följd att 
antalet alkoholutandningsprov i trafiken ökade kraftigt. 

 Ny körkortsutbildning. 

År 1990 infördes en ny körkortsutbildning med två års prövotid.  

 Sänkt gräns för rattfylleri och drograttfylleri. 

Sänkt gräns för rattfylleri till 0.2 promille infördes 1990 och gränsen för grovt 
rattfylleri sänktes 1994 till 1.0 promille. 1999 gjordes vissa ändringar i 4 och 4 a 
§§ trafikbrottslagen. Det innebar att det narkotikarelaterade rattfylleriet fick en 
slags motsvarighet till promilleregeln i första stycket, en nollgräns för alla typer 
av narkotikaklassade substanser i blodet. 
 

 Nollvisionen 

År 1997 infördes Nollvisionen som är ett etiskt ställningstagande att ingen ska 
dödas eller skadas allvarligt i trafiken. 

 Förbud att använda mobil 

År 2018 blev det förbjudet att köra ett motordrivet fordon och samtidigt använda 
handburen mobil eller annan handhållen kommunikationsutrustning. 

 

3.2 Ökad fordonssäkerhet12  
En ökad fordonssäkerhet har bidragit till att minska dödsrisken och risken för skador på 
ett betydande sätt. Ingenjören och uppfinnaren Nils Bohlin vidareutvecklade 
trepunktsbältet för Volvos räkning, Volvo hade trepunktsbälte som standard från och 
med 1959 i Volvo Amazon och Pv 544. Volvo var först i världen med en sådan lösning och 
andra biltillverkare följde efter. Samma år – 1959 införde Mercedes-Benz den första 
deformationszonen i en bil. Sedan dess har utvecklingen gått i rasande fart. Istället för 
konstruktioner baserade på styva balkar har zoner som knycklas ihop och resulterar i ett 
mera utdraget kollisonsförlopp utvecklats. Människokropparna utsätts därmed för lägre 
krafter – förutsatt att bilbälten används. Det finns andra typer av skyddssystem som visat 
sig minska skaderisken vid en kollision i ungefärlig storleksordning med: 

 
12 Källa: Björklund, 2017; Kullgren, 2019; Folksam, 2007; Trafikverket, 2018; Sternlund m.fl. 2017; Rizzi 
m.fl. 2014, Fildes m.fl., 2015. Kontakt med Anders Kullgren, forskningschef på Folksam. 
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 Trepunktsbälte med bältessträckare och förarkrockkudde: 60-70% 

 Whiplashskydd: upp till 50% 

 Antisladdsystem: upp till 50% 

 Sidokrockkuddar: upp till 45 % 

 Låsningsfria bromsar (ABS): upp till 10 % 

 Huvudstöd (även kallat nackskydd): 5-10 % 

 

I princip varje ny bilmodell byggs det in uppgraderingar vad gäller olika skyddssystem. 
Skillnaden mellan äldre och nyare bilar i säkerhetshänseende är dramatisk. Beräkningar 
som gjorts visar att om man jämför bilmodeller från 1980-1984 med bilmodeller från 
2015-2019 har risken för dödliga skador vid en krock minskat med 90 procent och risken 
för en skada som leder till invaliditet med 70 procent. Trafikverkets mål är att 80 procent 
av trafikarbetet (antalet körda kilometer) på svenska vägar år 2020 ska ske i personbilar 
med den högsta säkerhetsklassen (Euro NCAP1). Säkerhetsökningen enligt denna 
definition har sedan år 2000 legat på omkring fem procentenheter per år och överträffar 
därmed målsättningen. Sedan 2009 räknas också både bältespåminnare och 
antisladdsystem in i Euro NCAP:s samlade betygsättning. Att dessa förarstödsystem finns 
i personbilar på svenska vägar har stor betydelse för att sänka det totala antalet 
dödsolyckor. Förare av äldre fordon, utan bältespåminnare och antisladdsystem, står för 
en mycket liten del av samtliga körda kilometer men är inblandade i en mycket stor andel 
av dödsolyckorna – en situation som påminner om onyktra förares överrepresentation i 
dödsolyckor. Allt enligt statik från 2018. Antalet körda kilometer för personbilar 
tillverkade år 2000 eller tidigare stod för omkring en procent av det totala antalet körda 
kilometer. Samtidigt inträffade nästan 30 procent av de trafikrelaterade dödsfallen 
under året i något av dessa fordon. 

Trafikverkets djupstudier indikerar också att problematiken med gamla personbilar inte 
bara går att koppla till fordonens ålder. Förarna av bilarna begår oftare misstag som får 
allvarliga konsekvenser än förare i nyare bilar. Till exempel är förare av bilar av 
årsmodeller tillverkade före år 2000 inblandade i dödsolyckor dubbelt så ofta som förare 
av bilar av årsmodell 2013 eller senare. Enligt Trafikverkets beräkningar skulle omkring 
30 liv kunna räddas i trafiken varje år om bilar äldre än 20 år ersattes med bilar tillverkade 
2013 eller senare. Delvis beror detta på att de nyare bilarna har betydligt bättre 
krockskydd. Men avgörande är också det mera utvecklade teknikstödet. 

I takt med den snabba teknikutvecklingen har tillverkarna tagit fram en rad förarstöd 
som till exempel varnar vid nedsatt körförmåga på grund av trötthet eller drogpåverkan. 
Denna nya teknik har delvis implementerats i nya fordon. Två ytterligare exempel är 
kurshållningsassistans, som minskar mötes- och singelolyckor med personskada med upp 
till 30 procent, och olika nödbromssystem som vid låga hastigheter minskar 
personskadorna med upp till 40 procent. En annan åtgärd som ökar trafiksäkerheten är 
alkolås i fordon. 
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3.3 Fysiska åtgärder i trafikmiljön13 
Det allmänna statliga vägnätets längd är cirka 10 000 mil. Det tillkommer cirka 4000 mil 
kommunala gator och vägar och ytterligare 30 000 mil enskilda vägar. När det högsta 
antalet dödsolyckor inträffade i mitten av 60-talet var det allmänna vägnätet ungefär lika 
stort som nu, men när det gäller vägarnas kvalitet kan nämnas att bara cirka 25 procent 
var belagda. Ett flertal viktiga fysiska åtgärder har vidtagits för att förbättra trafikmiljön 
sedan dess: 

 Avlägsna träd, stenar och andra hårda föremål från vägarnas sidoområden, vilket 
minskar risken för svåra skador vid avkörningar. 

 Underlag på vägar, räta ut vägar, dosering av kurvor, vägskyltning m.m. 

 Fysiska skydd för att förhindra frontalkrockar på motorväg. 

 Utbyggnad av mötesfria vägar (2+1 vägar) 

 Viltstängsel.  

 Cirkulationsplatser istället för korsningar. 

 Ombyggnad av farliga vägavsnitt (där någon av ovanstående åtgärder kan komma 
ifråga). 

 Separation av oskyddade trafikanter från biltrafik. 

 Fysiska åtgärder för sänkt hastighet i tätort. 

 

3.4 Hälsokontroller och vårdinsatser14 
Trafiksäkerheten har ökat genom att yrkesförare numera måste genomgå en 
hälsokontroll vart femte år. En annan åtgärd som ökat trafiksäkerheten är att rutiner och 
arbetssätt för att dra in körkortet för äldre förare som inte klarar av att framföra fordon 
på ett säkert sätt har utvecklats. Förare med begynnande eller utvecklad demens, t.ex. 
efter stroke, är en riskgrupp i trafiken då motoriska färdigheter och tillräcklig självinsikt 
angående den egna hälsan är av avgörande betydelse vid bilkörning. Nu finns en tydligare 
reglering med stöd i Trafikverkets medicinska krav för bilkörning. Bland annat stipuleras 
tidsgränser för när en bedömning av lämplighet att köra bil måste göras efter exempelvis 
en stroke. 

För att minska förekomsten av förare som är påverkade av droger har olika former av 
vårdinsatser introducerats. Ett exempel är Samverkan mot alkohol och droger i trafiken 
(SMADIT), som fått en spridning även om det framgår att den kunde tillämpas i högre 
utsträckning. SMATID syftar till att personer som ertappats för drog- eller rattfylleribrott 
erbjuds en vårdkontakt för sina problem. , där det finns ett behov en ökad tillämpning av  
SMADIT.  

 
13 Källa: Brüde, 2012; Trafikanalys, 2017; Trivecator, 2016.  
14 Trafikverket 2011; 2014a; 2020b; Hrelja m.fl. 2009; Englund m.fl. 2006; Transportstyrelsens 
författningssamling TSFS 2017:106. 
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3.5 Ökad förmåga inom sjukvården15  
Sjukvårdens framsteg medför att allt fler människor överlever16 tillstånd som tidigare 
innebar en dålig prognos och i värsta fall ett förkortat liv. Ett exempel på denna snabba 
utveckling är överlevnaden i prostatacancer som mer än fördubblats från 1980-talet - 
från 37 procent till 88 procent. Liknande förbättringar är ett faktum generellt sett vad 
gäller behandling av cancer: 35 procent av männen och 46 procent av kvinnorna som fick 
en cancerdiagnos under början av 1980-talet levde tio år senare, medan motsvarande 
siffra i dag är 69 procent för båda könen. Vad gäller traumasjukvård, till exempel efter 
trafikolyckor, finns det färre klarläggande studier avseende svenska förhållanden. Ett skäl 
till detta är sannolikt att skadetyperna vid trafikolyckor skiljer sig mycket åt sinsemellan 
vilket försvårar generella jämförelser av klinisk förmåga. Men internationella 
förhållanden kan användas för att belysa betydelsen av utvecklingen av traumavård i 
Sverige. Den amerikanska delstaten Maryland utgör ett världsledande exempel. Mellan 
1982 och 1992 halverades dödligheten här för personer som skadats genom yttre våld. 
Dessutom skedde en betydande minskning av invaliditetsgrad och vårdtider. 
Framgången i USA berodde till stor del på att erfarenheter från kriget i Vietnam användes 
genom att metoder som byggde på snabb vård via helikopter överfördes till civila 
förhållanden.  

Tiden mellan en olycka och den första adekvata vårdinsatsen är avgörande för 
överlevnad och graden av hälsoförlust. Insatstiden, men också kvaliteten i 
omhändertagandet, är de två faktorerna som har betydelse. Internationella studier har 
visat att mellan 7 och 38 procent av de dödsfall som sker på vägarna går att förebygga 
genom ett utbyggt system med helikoptrar bemannade med läkare. Under 90-talet 
framgick att Sverige avvek från jämförbara länder genom att många av dödsfallen i trafik 
bedömdes vara möjliga att förebygga. Som ett exempel på detta nämndes att av 475 
personer som avlidit i de fyra nordligaste länen mellan åren 1990 och 1994 hade 40 
procent kunnat räddats. I en departementsskrivelse från 90-talet framgick att en effektiv 
räddning och akutsjukvård skulle ha en väsentlig betydelse för möjligheterna att kunna 
minska antalet skadade och dödade inom vägtransportsystemet. Det framfördes att det 
inte exakt gick att beräkna effekterna men en låg uppskattning indikerade att 100 liv 
skulle kunna räddas i Sverige varje år, 100 invaliditeter förhindras och 5000 skadefall 
lindras varje år om den svenska traumavården utvecklades.  

Sedan 90-talet har det skett omfattande utveckling av den svenska traumavården såsom 
förmågan att hantera skallskador och bäckenbenskador. Denna ökade kliniska förmåga 
har betydelse för att fler liv i Sverige kan räddas i samband med trafikolyckor än som var 
möjligt för ett decennium sedan. En faktor som påverkar utfallet vid traumatiska skador 
är att personal i ambulanser numera har en högre sjukvårdskompetens jämfört med 
tidigare och att bland annat utrustning i ambulanser har utvecklats. Det var under 1990-
talets första hälft som en succesiv uppgradering av vårdkvaliteten i ambulans 
genomfördes och ambulanssjukvårdarna ersattes av ambulanssjuksköterskor med större 
möjlighet att göra prehospitala tillstånds-bedömningar, vilket i sin tur ökade 

 
15 Ds 1997:13; Cancerfonden, 2020; Intervju med Ulf Björnstig, professor vid institutionen för kirurgisk 
och perioperativ vetenskap vid Umeå universitet. Kontakt med honom vid 3 tillfällen. Även kontakt med 
före detta chefsläkaren, Lars Englund, medicinsk expert åt Trafikverket och Transportstyrelsen; Galvagno 
m.fl., 2012; Statens haverikommision, 2018; Björklund, 2005; Intervju med en tidigare 
ambulanssjukvårdare som för 25 år sedan utbildade sig till ambulanssjuksköterska.   
16 5 eller 10 års överlevnad brukar vara ett gängse mått. 



 

28 

sjukhuspersonalens möjlighet att snabbt initiera livräddande vårdåtgärder. Uppläggets 
förlaga finns i USA, liksom de använda konceptutbildningarna som: Prehospital Trauma 
Life Support (PHTLS) och Advanced Medical Life Support (AMLS). Hur många som räddas 
i samband med trafikolyckor på grund av utvecklingen av traumavården är svårt att säga 
med anledning av bristen på svenska studier inom detta område, men det går att dra 
paralleller till forskning inom andra fält. Svensk forskning visar exempelvis att 
dödligheten hos infarktpatienter minskar med nära en tredjedel om diagnosticering och 
behandling kan påbörjas redan i ambulansen.  

Att en utvecklad traumavård räddar liv i trafiken är det ingen tvekan om och det framgick 
exempelvis att så var fallet i den statliga haverikommissionens rapport efter bussolyckan 
i Sveg 2017 som kostade tre personer livet. Dödssiffran hade kunnat vara den dubbla om 
inte traumavården utvecklats. Bland annat var det en skicklig narkosläkare som kom till 
olycksplatsen i helikopter som klarade av ett tillstånd då ena lungan var avsliten från 
bronken som för tio år sedan inte hade varit möjligt att klara.  

3.6 Ökad regelefterlevnad17 
En ökad regelefterlevnad vad gäller vissa trafikbeteenden har bidragit till att minska 
dödsrisken och risken att skadas i trafiken. Skärpta regler och mer kännbara straff 
påverkar beteendet hos trafikanter genom att personer vill undvika lagföring, men kan 
även inverka på attityden till hur allvarligt det uppfattas att begå vissa handlingar. En 
ökad regelefterlevnad påverkas både av den upplevda upptäcktsrisken och attityder 
till ett visst beteende. När det gäller att påverka den upplevda upptäcktsrisken har 
polisens arbete på väg en viktig roll, men andra faktorer inverkar också. En åtgärd som 
haft betydelse för att minska antalet skadade och döda i trafiken är de automatiska 
hastighetskamerorna genom att de påverkat hastigheten på olycksdrabbade platser.    

Förändrade attityderna till rattfylleri har varit en betydelsefull faktor för ett förändrat 
beteendemönster. Arbetet av NGO (non-governmental organisations) spelar en viktig 
roll för att påverka attityder till vissa trafikbeteenden, bland annat inställning till 
rattfylleri och bidrar därigenom till att skapa en säkrare trafikmiljö. Polisens  
rattfyllerikontroller bedöms att påverkat regelefterlevnaden vad gäller att inte köra bil 
med alkohol i kroppen. Sedan slutet av 1980-talet har andelen som uppger att de har 
kört bil i samband med att de har druckit alkohol minskat. I slutet av 1980-talet låg siffran 
på drygt 15 procent mot ca 5 procent år 2018. Denna siffra har varit relativt konstant det 
senaste decenniet. Andelen har således inte ökat när polisens rattfyllerikontroller har 
minskat kraftigt i omfattning. Det går emellertid inte att utesluta att attityden förändras 
genom de signaler polisen skickar när de nedprioriterar arbetet mot detta brott och att 
det i sin tur redan har eller kommer påverka andelen som kör bil påverkade av alkohol. 
Andelen personer som tycker det är viktigt att följa bestämmelser kring nykterhet i 
trafiken har i hög grad minskat mellan perioden då antal utandningsprov låg på en 
betydligt högre nivå jämfört med dagens nivåer.  

 

 

 
17 Trafikverket, 2018 (Trafiksäkerhetsenkäten); se forskningsgenomgång i exempelvis Holgersson, 2008; 
2014a bilaga 13; Svensson, 2008; 2017; 2018. 
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4. Visioner och målsättningar att antal döda och skadade 
i trafiken ska minska 

4.1 EU:s mål att halvera antal döda i trafiken mellan år 2010 och år 2020 
Som tidigare påpekats är det på grund av förändringar i statistiken mest relevant att göra 
jämförelser av antal döda i trafiken från år 2010. År 2010 ändrades definitionen av 
vägtrafikolycka i Sverige för att bättre stämma överens med den klassificering som råder 
inom EU. Detta år satte EU upp ett mål om att halvera antalet dödsfall i trafiken till år 
2020. År 2010 förolyckades 266 personer i trafiken i Sverige och utifrån EU:s målsättning 
skulle därmed antalet döda år 2020 i den svenska trafiken vara högst 133 personer. 
Nedanstående tabell visar en jämförelse mellan EU:s målsättning och faktiskt utfall i 
Sverige. 

   

 

Diagram 5: EU:s uppställda målsättning av minskning av antal döda i trafiken jämfört 
med faktiskt utfall i den svenska trafiken. Källa: Transportstyrelsen.  

4.2 Nollvisionen 
Utgående från den svenska nollvisionen sattes ett nationellt etappmål upp att halvera 
antalet döda i trafiken mellan år 2007 och år 2020. Antalet svårt skadade skulle reduceras 
med en fjärdedel under samma period. Etappmålet innebar att antalet döda år 2020 
skulle vara högst 220 stycken18 och att antal svårt skadade personer skulle understiga 
4100. Självmord bedöms ligga bakom omkring tio procent av de dödsfall som sker i 
trafiken (Fredlund, Svensson och Andersson, 2018) och från 2010 räknas dessa inte 
längre med i statistiken. Etappmålet har dock inte justerats med anledning av denna 
förändring i statistiken. Förändringen av definitionen av en vägtrafikolycka borde ha 
medfört att den uppställda målsättningen om antal trafikdödade vid utgången av 
innevarande år istället skulle ligga på under 200. Trots att en sådan justering inte har 

 
18 Målsättningen utgick från ett medeltal av antal döda år 2006-2008 som var 437 döda. 
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gjorts var bedömningen innan år 2019 och utbrottet av Covid-19 att etappmålet troligtvis 
inte skulle nås. I analyser av trafiksäkerhetsutvecklingen år 2017 och 2018 framförs att 
från 00-talet fram till år 2013 skedde en stor minskning av antalet omkomna. Sedan 2013 
har den positiva trafiksäkerhetsutvecklingen stagnerat och den slutsats som drogs i dessa 
analyser var att utvecklingen mot målet inte gick tillräckligt snabbt (Trafikverket 2018a; 
2019a). Minskningen av dödsrisken i trafiken de senaste tio åren har avmattats även om 
man räknar in den stora minskningen av antalet döda under år 2019. 

I den analys Trafikverket gör av trafiksäkerhetsutvecklingen under år 2019 framförs att: 

”Utfallet av antalet omkomna påverkas av ett stort antal faktorer som kan 
variera år från år. Dessa faktorer kan dessutom samverka på komplexa och 
ofta oförutsägbara sätt. Lägger man därtill de slumpmässiga variationerna 
är det uppenbart att vi kan få stora variationer i utfallet mellan enskilda år, 
både uppåt och nedåt.” (Trafikverket, 2020a, sidan 7). 

 

Trafikverket konstaterar i ovan nämnda rapport att det finns viss möjlighet att nå 
etappmålen för år 2020, men att det finns all anledning att inte slå sig till ro och att det 
är viktigt att inte fokusera åtgärder efter utfallet för enskilda år. Trafikverket menar att 
det krävs ett tålmodigt arbete med åtgärder som har ett effektsamband. Det framförs 
att förbättrad hastighetsefterlevnad är det område som beräknas ha störst potential 
för att kunna minska antalet omkomna. Trafikverket ser det därför som ett problem att 
hastighetsnivåerna på de statliga vägarna i stort sett varit oförändrade sedan år 2012 
och skriver att ”Gapet till nödvändig utveckling blir därmed allt större […]” (Trafikverket 
2020b, sidan 8). Trafikverket menar att det med tanke på detta är viktigt att öka den 
polisiära närvaron och då gärna i kombination med medial spridning (Trafikverket, 
2020a).  

Den preliminära dödsstatistiken för början av 2020 indikerade att etappmålen för år 
2020 inte skulle nås (se Brüde, 202019). Utbrottet av Covid-19 påverkade dock 
omfattningen på antal körda kilometer som har ökat sannolikheten för att etappmålet 
2020 för nollvisionen kommer att nås. Det finns skäl att dra en parallell till utvecklingen 
av dödsolyckor i samband med att antal körda kilometer sjunkit kraftig vid andra 
perioder20, där de sedan gå upp till tidigare nivåer. Med anledning av den globala 
uppmärksamhet som pandemin fått kan det finnas anledning att nämna att antal döda i 
vägtrafiken i världen uppskattas till cirka 1,2 miljoner per år eller cirka 100 000 per 
månad.   

   

 
19 Har vid statistiska beräkningar kommit fram till att för att nå etappmålet ska antalet döda vara högst 14 
i januari och februari, dvs 28 totalt  de två första månaderna, men Transportstyrelsens preliminära resultat 
visar att det sammanlagt dog 35 stycken person i vägtrafikolyckor under dessa månader. I Mars 2020 
omkom enligt Trafikverkets preliminära statistik 6 stycken personer, i april 2020 17 stycken och i maj 2020 
19 vilket innebär att nivån vid utgången av maj är något högre, 77 stycken döda, jämfört med de 73 som 
Brüde kommit fram till är nivån för att nå etappmålen för år 2020. 
20 t.ex. i samband med andra världskriget. 
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4.3 En bristande regelefterlevnad påverkar måluppfyllelse 
Tidigare trafiksäkerhetsforskning har beskrivit orsaken till olyckor utifrån olika typer av 
begränsningar hos föraren. Det har resulterat i försök att förändra körförmågan och 
förändra trafikmiljön. Studier har visat att lösningen till problemet med olyckor inte alltid 
ligger i vad föraren kan eller inte kan göra utan vad hen faktiskt avser att göra. En rad 
studier har visat att det går att dela in mänskliga felhandlingar i medvetna felhandlingar 
(t.ex. för hög hastighet), misstag (felbedömning av annan trafikants avsikt och hastighet) 
och rutinfel (som beror på slarv eller glömska). (Reason m.fl., 1990). Medvetna 
felhandlingar har beskrivits som en ”medveten avvikelse från rutiner som i vanliga fall 
skall skydda individen från fara” (Forward & Lewin, 2006, sid 6) som i sin tur utgör 
huvudorsaken till att trafikolyckor uppkommer (Forward & Lewin, 2006; Gustafsson 
m.fl., 2012). Polisen har en viktig roll i detta sammanhang för att påverka individer att 
inte begå medvetna felhandlingar (Delhomme, m.fl., 2009; Forward & Lewin, 200621;)    

I takt med att fordon och den fysiska trafikmiljön har förbättrats har betydelsen av 
trafikanternas regelefterlevnad berörts av flera forskare:  

”Enligt mångas mening har nollvisionen framför allt fokuserat på åtgärder 
avseende vägen och fordonet medan trafikantåtgärder har fått stå tillbaka” 
(Brüde, 2012) 

I de trafikanalyser som gjorts under senare år kring förutsättningarna att nå nollvisionens 
etappmål 2020 påpekades visserligen att det fanns ett behov av att öka säkerhet på det 
statliga vägnätet genom en ökad mötesseparering på vägar med över 80 km/h, men flera 
indikationer på att trafiksäkerheten inte förändras i tillräcklig takt framfördes vara 
kopplade till bristande trafikantbeteenden (Trafikverket, 2018a; 2019a; 2020b). Det 
konstateras att ”Polisens övervakning har stor betydelse för utvecklingen” och att 
omfattningen på polisens trafikövervakning har gjort att upptäcktsrisken har minskat, 
vilket har en väsentlig betydelse för regelefterlevnaden och möjligheterna att nå 
uppställda målsättningar och visioner (Trafikverket, 2019a, sidan 7).  

Claes Tingvall, tidigare säkerhetsdirektör på Trafikverket, har pekat på att Sverige till 
stora delar gjort vad man kan vad gäller förbättringar av vägar och att även 
fordonsparken blivit mycket säkrare. Han har påtalat att det fortsättningsvis handlar om 
att satsa på regelefterlevnaden, särskilt kontroller av hastighetsgränser menade han vara 
viktigt. Han konstaterade dock att Sverige har en ”väldigt begränsad polisövervakning” 
(Ridderstolpe, 2014). Att svensk polis har en mindre omfattande trafikövervakning i 
jämförelse med flera andra europeiska länder har även påpekats av andra (se t.ex. 
Josefsson, 2012; Forsman, 2017; Transportföretagen, 2019).  

 

 

 

 

 
21 Även samtal med Sonja Forward, VTI februari 2020. 
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5. Förändringsbehov gällande polisens 
trafikövervakning22 - tidigare utredningar 

En åtgärd när ett problem uppmärksammas är att tillsätta en utredning. Men ett problem 
kanske inte bottnar i okunskap om att ett visst förhållande råder. Problemet kan istället 
ha sin grund i att en organisation har en bristande förmåga att till sig av redan kända 
problembeskrivningar och att effektuera tidigare framförda förändringsförslag. Om så är 
fallet är inte lösningen att tillsätta en utredning eller genomföra en forskningsstudie, 
utan att de förslag som har lämnats implementeras. För att lyckas med detta krävs andra 
typer av åtgärder än som hitintills varit fallet. När det gäller polisens trafikövervakning 
har olika förändringsbehov påtalats vid åtskilliga tillfällen (se nedan). Det som 
framkommer i denna rapport bör ses i ljuset av vad som påtalats i tidigare rapporter.   

5.1 Trafikpolisutredningen, 1992 (SOU 1992:81) 
Regeringen fattade år 1991 ett beslut att initiera en särskild utredning som fick namnet 
Trafikpolisutredningen. I utredningen som publicerades år 1992 uttrycktes att det för att 
minska antalet döda och skadade i trafiken är naturligt att det ställs krav på att polisens 
trafikövervakning utökas i syfte att åstadkomma en ökad regelefterlevnad hos 
trafikanter. Den övergripande frågan för denna utredning var hur man skulle kunna 
åstadkomma detta inom ramen för polisens befintliga resurser. Det konstaterades att för 
att få ut största möjliga effekt krävdes en ändring av inriktningen avseende polisens 
insatser. Därutöver fastslogs att förnyelse och utveckling av arbetsformer och teknisk 
utrustning - och att detta i kombination med andra trafiksäkerhetsfrämjande åtgärder - 
skulle göra det möjligt att inom fem år minska antal dödade och svårt skadade till hälften 
vid en oförändrad trafikvolym.  

Utredaren framförde att den föreslagna trafikorganisationen utgick från det antal 
trafikpoliser som fanns vid den tidpunkten. Han menade dock att i takt med att de totala 
polisresurserna ökar fram till 1995 bör det rimligen finnas förutsättningar att förstärka 
även trafikpolisorganisationen och att de 100 tjänster som togs från trafikpolisen i mitten 
av 80-talet helt eller delvis kunde återtillsättas. Utredaren föreslog även att alla 
trafikpoliser i ett län skulle samlas i en särskild organisatorisk enhet för att ge en god 
grund för slagkraftiga trafikpolisenheter. En viktig förutsättning för utredarens förslag 
var att ordningspolisen ökade sin insatsvolym inom trafikövervakningen. Skulle det inte 
ske menade utredaren att det fanns ett behov av att tillföra trafikpolisorganisationen 
cirka 250 polismanstjänster inom ramen för de totala befintliga polisresurserna. 
Sammantaget innebar utredarens förslag att ca 11 procent av rikets befintliga 
polisresurser skulle sättas in för trafikövervakning. Två tredjedelar genom 
trafikpolisorganisationen och en tredjedel genom ordningspolisen.  

Utredaren fann att mer än hälften av trafikpolisens totala resursvolym användes för 
annat än aktiv trafikövervakning. Utredarens slutsatser var att nuvarande 
trafikavdelningars resurser i anmärkningsvärd stor omfattning avsattes för andra 
ändamål och att poliser på trafikavdelningarna ibland känt sig som en slags allmän 

 
22 Ordet trafikövervakning är det begrepp som används i denna rapport och i skrifter som berörs i detta 
kapitel, men ett mer rättvisande begrepp kunde vara trafiksäkerhets-/trafikbrottsarbete. 
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reservstyrka utan reella möjligheter att kraftsamla på trafiksäkerhetsuppgifterna. 
Utredaren påpekade att: ”Med den resursknapphet som i dag råder generellt är det 
naturligt att man ifrågasätter olika slag av verksamhet” (SOU 1992:81, sidan 137), där 
andra verksamhetsgrenar varit mer framgångsrika att föra fram behovet av 
resurstillskott.  

Utredaren menade att med tanke på vikten av att rädda människoliv, minska antalet 
skadade och i övrigt skapa trygghet och säkerhet ska polisens trafikövervakning 
fortsättningsvis vara en högprioriterad uppgift inom polisväsendet istället för en lågt 
prioriterad verksamhet. Han poängterade starkt att trafikpolisen i ökad utsträckning 
måste få ägna sig åt sin huvuduppgift, nämligen att övervaka trafiken, och inte ryckas till 
andra uppgifter, men också att det var viktigt att minska trafikpolisernas administrativa 
göromål och utredningstjänst på polisstationer. Dessutom visade hans undersökningar 
att den verksamhet som likväl bedrevs i form av aktiv trafikövervakning till stora delar 
var ineffektiv. Utredaren räknade ut att med dåvarande resurstimmar i aktiv 
trafikövervakning skulle trafikanter på en vägsträcka på 10 mil i genomsnitt kunna träffa 
på två trafikpoliser i verksamhet under tio trafiktimmar på en vecka, eller under en och 
en halv trafiktimme varje dag. Något som inte inträffade enligt utredaren. Trafikanter 
som kört timme efter timme på europa- eller riksvägar utan att se en enda polispatrull 
tappar naturligtvis förtroendet för polisens trafikövervakning, menade utredaren. 
Utredaren framförde att om man studerar antal personkontakter (oavsett om de har 
föranlett en rapport eller ej) som trafikpolisen har haft i trafikövervakningen framgår att 
det bara sker en och en halv personkontakt per timme. Utredaren konstaterade att det 
var en förödande låg siffra och som var anmärkningsvärd låg vid en internationell 
jämförelse. Det kunde enligt utredaren förklaras med ineffektiva arbetsformer.  

Utredaren drog slutsatsen att för att kraftigt nedbringa antalet dödade och svårt skadade 
i trafiken är en given konsekvens att trafikövervakningen koncentrerades i tid och rum 
på de trafikmiljöer och trafiksituationer där olycksrisken är störst. Utredaren menade att 
detta i för liten utsträckning varit fallet, istället utfördes trafikövervakningen till stora 
delar enligt helt andra premisser. För att övervakningen i högre utsträckning skulle 
utföras på olycksdrabbade vägsträckor menade utredaren att det var viktigt att utgå från 
tillgänglig olycksstatistik från Vägverket. Utredaren framförde dessutom att 
trafikövervakningen också måste inriktas mot farliga trafikantbeteenden och att det var 
viktigt att agera mot personer som har en riskfylld körstil.  

Slutsatsen från denna utredning presenterade 166 åtgärder. De som fått ett stort 
utrymme och betonats särskilt har presenterats ovan, andra exempel på åtgärdsförslag 
som nämndes i utredningen:  

 Polisens trafikövervakning ska tillföras TSV:s bilinspektörer. 

 Lagen om alkholutandningsprov ändras så att varje polis utan särskild order får 
rätt att ta rutinmässiga alkholutandningsprov. 

 Varje polisman vid ordningspolisen och hos trafikpolisen tilldelas lämpliga 
sållningsinstrument för alkoholutandningsprov som personlig utrustning. 

 Varje polis ska utföra ett visst antal utandningsprov varje arbetspass. 
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 Utrustning för trafikövervakning utvecklas för att underlätta polisernas arbete, 
bl.a. för att mäta hastighet och för att mäta avstånd mellan fordon. 

 Fördjupad samverkan med väghållarna och bilprovningen, liksom med NTF och 
andra organisationer som arbetar för ökad trafiksäkerhet 

 Bred informationskampanj om trafikanternas egen medverkan i kampen mot 
trafikdöden. 

 Trafik och trafiksäkerhet måste ses som en viktig del i unga människors fostran 
och utbildning och ingå i läroplanen, där polisen medverkar i denna utbildning. 

 Besluten om lokala trafikföreskrifter föregås av ett fördjupat samråd mellan 
kommunerna och polisen, där det beroende på ”dagens ansträngda kommunala 
ekonomi” är nödvändigt att ge kommunerna rätt att ta ut en väghållningsavgift 
för tätortsvägnätet i enlighet med kommunförbundets förslag för att ha råd att 
leva upp till sitt väghållningsansvar. Det kan ske på liknande sätt som för 
finansiering av vatten- och avlopp, sophämtning och andra kommunala tjänster.  

 Grundläggande men ändå enkelt resultatmått på aktiviteten i trafikpolisens 
verksamhet i form av ett effekttal. 

 Ökad trafikövervakning i tätortstrafik, framförallt gällande körning mot rött ljus 
eftersom det är ett av de allvarligaste problemen, men även bevakning av bland 
annat fordonsförares uppträdande vid övergångsställen, stopplikt och bilbälten.  

 Slopa generella toleransgränser på platser och vägar med hög olycksfrekvens där 
hastighetsöverskridanden rapporteras strikt och konsekvent så att trafikanterna 
upplever gällande hastighetsgräns och polisens rapporteringsnivå som 
överensstämmande. 

 Ändrad utformning av bötesbeloppen så att de skärps betydligt. 
Bötesbeloppen 800—1200 kronor vid hastighetsöverträdelser upplevs knappast 
som en straffsanktion utan mera som en kalkylerad risk att få betala en slags 
avgift. 

Slutligen framförde utredaren att de förslag som presenterades i utredningen i högre 
utsträckning än som varit fallet tidigare byggde på förtroendet för den enskilda 
polismannens förmåga att tillsammans med kollegorna i arbetslaget handla självständigt 
inom ramen för de fastlagda riktlinjerna. 

Utredaren gjorde vidare bedömningen att antal aktiva resurstimmar för 
trafiksäkerhetsarbete inom ramen för befintliga resurser skulle kunna ökas med cirka 
femtio procent inom tre år. I utredningen konstaterades att många av åtgärdsförslagen 
var möjliga att genomföra redan under det innevarande budgetåret 1992/1993. Ett 
förslag lämnades att effektivitetsökningen mätt i antal trafikkontroller genom 
trafikpolisens försorg skulle öka med minst 20 procent under 1992/1993 och därefter 
ökas succesivt med ytterligare 40 procent under de två efterföljande budgetåren. Antalet 
trafiknykterhetskontroller skulle därtill fördubblas redan under budgetåret 1993/1994 i 
huvudsak genom ökade insatser inom ramen för ordningspolisens verksamhet. 
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5.2 På väg mot det trafiksäkra samhället, 1997 (Ds 1997:13) 
I denna rapport från kommunikationsdepartementet, där nollvisionens innebörd och 
konsekvens behandlas, är de skadeförebyggande åtgärderna till största delen inriktade 
mot att förbättra vägtransportsystemets utformning, ökad fordonssäkerhet m.m. - inte 
mot att förändra den enskilde trafikantens beteende. I rapporten framfördes det senare 
ha varit ett förhärskande synsätt. Trots denna inriktning på rapporten berördes till viss 
del ändå betydelsen av polisens trafiksäkerhetsarbete för att minska antalet skadade och 
döda i trafiken. Det konstaterades att det är viktigt att polisen utför hastighetskontroller 
på platser och vid tidpunkter då problemen och riskerna för liv och hälsa är som störst. 
Det påtalades att ett sätt att förstärka polisens hastighethetsövervakning skulle kunna 
vara användandet av automatisk hastighetsövervakning. Vidare påtalades i rapporten att 
det bland politiker och allmänhet ses som mycket viktigt att polisen ökar sina kontroller 
med målet att stoppa alkoholpåverkade bilförare och att polisen identifierar förare som 
kör vårdslöst.  

 

5.3 Trafikövervakningen i en nationell polis, 2004 (Johansson, 2004) 
I rapporten konstaterades att minskningen av antal trafikpoliser har varit markant de 
senaste decennierna. Trots detta faktum framgick i rapporten att bara ett fåtal 
polismyndigheter hade ambitionen att förstärka trafikpolisen. Huvuddelen av 
myndigheterna hade enbart målsättningen att försöka bibehålla den dåvarande 
numerären på antal trafikpoliser. I rapporten påtalades att det inom en tioårsperiod 
behövde rekryteras 400-500 trafikpoliser för att numerären trafikpoliser skulle kunna 
bibehållas och att särskilda åtgärder måste vidtas för att lyckas med detta. De framkom 
att den negativa attityden till trafikpoliser och deras verksamhet måste beaktas noga och 
bemötas med olika åtgärder.  

I rapporten framfördes att för att kunna minska antalet döda och svårt skadade var det 
avgörande att förmå trafikanterna till en större regelefterlevnad. Det påtalades att 
polisen har ”ett tungt ansvar” för att detta ska uppnås, men att polisen har många 
uppgifter som av statsmakten anges vara prioriterade och att polisen därför inte kunnat 
prioritera trafikövervakningen i önskad omfattning. I rapporten beskrevs att den 
allmänna trafikövervakningen, i form av kontroll av hastighet och bilbältesanvändning, i 
allt större utsträckning har utförts av andra än trafikpoliser. Ett skäl som angavs var att 
antalet trafikpoliser minskat. 

Rapportförfattaren menade att förutsättningarna för en ökad och effektivare 
trafikövervakning i framtiden var en god samverkan mellan trafikpoliser och andra 
poliser i yttre verksamhet. Dessutom underströk författaren att polisen måste vidtaga 
åtgärder för att trafikövervakningen ska bedrivas problemorienterat och 
underrättelselett. Frågan om särskilda analysfunktioner på trafikområdet borde 
övervägas, menade rapportförfattaren och föreslog också att en funktion som hade 
ansvaret för det lokala trafiksäkerhetsarbetet inrättades vid alla polismyndigheter 
(motsvaras ungefär av polisområden i nuvarande organisation). Utredaren föreslog även 
att ett trafikråd inrättades på nationell nivå för att stärka den nationella samordningen 
av polisens trafikövervakning. 
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I utredningen påtalades vidare att nivån för bötesbelopp för trafikbrott bara har ändrats 
marginellt och att dessa måste höjas, att det fanns ett behov att utveckla ämnet trafik 
och polisbilskörning på polisutbildningen samt att ny teknik inom 
trafikövervakningsområdet borde utvecklas/anskaffas. 

 

5.4 Polisens sätt att genomföra och redovisa LAU-tester, 2008 (Woxblom 
m.fl., 2008) 
I rapporten framgick att det i forskningslitteraturen finns två fundamentala strategier när 
det gäller polisens arbete föra att minska de alkoholrelaterade trafikolyckorna. Den 
första handlar om att polisen ska genomföra ett stort antal slumpmässiga kontroller. Den 
andra om att polisen ska inrikta kontrollerna på tider, platser och mot riskgrupper. I 
rapporten framgick att polisen i liten grad levde upp till någon av dessa strategier.  

Det påtalades att polisen visserligen utförde mer än 2,5 miljoner utandningsprov år 2007, 
men att dessa var långt ifrån slumpmässiga. I rapporten framgick att utandningsproven 
var något som i huvudsak utfördes i andra hand, vilket innebar på tidpunkter då det var 
ett lågt inflöde av inkommande samtal till kommunikationscentralen. Kontrollerna var 
därmed koncentrerade i tid till mellan klockan 09-12 på vardagar. Kontrollerna utfördes 
dessutom ofta på samma platser, vilket innebar att det var en låg risk att bli stoppad på 
andra tider och andra platser. I rapporten poängterades att det var viktigt att trafikanter 
inte skulle kunna förutse var eller vid vilken tidpunkt kontrollerna genomfördes. Det 
påtalades därför att det krävdes en helt annan strategi och planering av 
utandningsproven än som var fallet och att det behövde avdelas resurser till att utföra 
planerade utandningsprov. Detta för att undvika att aktuell arbetsbelastning blev 
avgörande för om prov genomfördes eller ej. Hänvisning gjordes till annan forskning som 
visade att när trafikanterna inte kan förutse var och när kontrollerna kommer att utföras 
kan goda effekter uppnås under lång tid och på ett vidsträckt område även om polisens 
trafikövervakning ligger på en relativt låg nivå23. En central slutsats i rapporten var att en 
uppföljning enbart på antal utförda prov därmed var problematisk eftersom det 
därigenom blev oviktigt var och när proven utfördes.  

Förutom att belysa att det finns ett behov av att genomföra ett stort antal slumpmässiga 
utandningsprov framgick i rapporten att det också var viktigt med målinriktade 
slumpmässiga utandningsprov. Detta innebär att fokusera arbetet till högriskplatser på 
högrisktider, men även mot särskilda riskgrupper. Det konstaterades att det krävdes 
kartläggning och analys för att lyckas med ett sådant arbete och att det var viktigt att 
arbetet utfördes på ett genomtänkt sätt. I rapporten gavs exempel på sådana 
tillvägagångssätt. Ett var att genomföra 15-30 minuters kontroller på strategiska platser 
i mindre samhällen på dag då det är vanligt med alkoholförtäring. Kontrollerna 
resulterade inte i så många utförda utandningsprov, men gjorde att ryktet om 
kontrollerna fick stor spridning genom ett väl utbyggt socialt nätverk i dessa mindre 
orter. Ett annat exempel var att upprätta kontroller på en tidpunkt och plats där många 
trafikanter passerade i samband med färd till till exempel midsommarfirande. Det viktiga 

 
23 Hänvisning skedde till bl.a. Gustafsson & Larsson, 2005. 
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var då inte att platsen var optimal för att utföra många kontroller utan att de 
genomfördes på en plats där många såg kontrollen24. I rapporten rekommenderades 
sedan att komplettera sådana kontroller med en hög polisiär synlighet och kortare 
kontroller på flera ställen i områden där firandet var omfattande25. Den upplevda 
upptäcktsrisken kunde därmed hamna på en hög nivå på en plats och vid en tidpunkt där 
risken för rattfylleri var stor, utan polisen behövde lägga ned stora resurser på detta 
arbete26. 

Ett annat arbetssätt som lyftes fram i rapporten var inriktade utandningsprov som 
handlade om att polisen också borde rikta in sitt arbete mot vissa personer eller fordon 
där man fått tips om eller på annat sätt misstänkte rattfylleribrott. Det handlade inte 
bara om att lägga resurser på att lagföra dessa personer utan förslag lämnades att 
polisen kunde ta kontakt med vissa personer och upplysa dem om att polisen skulle lägga 
ned kraft på att upptäcka om de körde rattfulla och samtidigt erbjuda dem olika former 
av stöd27.  

I rapporten hänvisades till rikspolisstyrelsens nationella strategi för polisens arbete med 
trafiksäkerhet där det stod att ”kontroller och provtagning ska utföras planlagt och 
underrättelsebaserat samt i stor omfattning”. Hur det underrättelseledda arbetet för att 
öka trafiksäkerheten skulle utföras i praktiken konkretiserades dock inte i 
polismyndigheternas verksamhetsplaner, utan uttrycktes bara på en generell nivå. Det 
gällde även i underliggande planer. I rapporten konstaterades att det därför inte var 
underligt att enbart en liten andel av kontrollerna var underrättelseledda.  

I rapporten togs det även bland annat upp att i) informationskampanjer i kombination 
med kontroller var viktiga för att öka den upplevda upptäcktsrisken, att ii) det fanns ett 
behov att polisen i högre grad samverkar med organisationer som arbetar med att öka 
säkerheten i trafiken, iii) att poliser som utför sållningsprov också borde få besluta om 
att ett bevisprov ska utföras samt iiii) att det fanns ett behov av att ta fram mobila 
bevisinstrument som kan användas i mindre fordon. Ett förhållande som också togs upp 
var att det många gånger var svårt att utföra kontroller på platser där det var önskvärt28 
och att väghållarna måste ta ett större ansvar för att skapa platser i vägnätet som 
underlättar kontroller. I rapporten framgick vidare att polispersonalens motivation och 
kunskap är avgörande för arbetsuppgifternas utförande29 och att det saknades en plan 
för att förmå poliserna att agera på ett visst sätt genom att påverka deras kunskap och 
förståelse.   

 

 
24 Hänvisning sker till Homel, 1986; 1988. 
25 Hänvisning sker till Clayton, 1997. 
26 Hänvisning sker också till Gustafsson & Larsson, 2005. 
27 Paralleller drogs till erfarenheter från andra verksamhetsfält där sådana tillvägagångssätt visat sig ha 
varit framgångsrika, se Skubak Tillyer & Kennedy, 2008. 
28 Hänvisning sker också till Forsman m.fl., 2007. 
29 Hänvisas till Holgersson, 2005. 
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5.5 Polismyndigheternas strategiska arbete inom trafiksäkerhetsområden, 
2009 (Rikspolisstyrelsen, 2009) 
I en rapport från enheten för inspektionsverksamhet på Rikspolisstyrelsen uttrycktes att 
polisen har en långtgående möjlighet och skyldighet att agera inom trafiksäkerhets-
området. Det påpekades att ett övergripande mål är att minska antalet trafikolyckor med 
omkomna och skadade, men också att en ökad trygghet i trafiken bidrar till en ökad 
trygghet i samhället. I rapporten framfördes att alla poliser i yttre tjänst ska delta i 
trafiksäkerhetsarbetet och att kontroller ska ske på rätt plats, vid rätt tidpunkt och med 
rätt resurser. En samverkan med andra aktörer för att nå de nationella målen angavs som 
viktigt. Det uttrycktes i rapporten att polisen har ett stort ansvar att planlägga, 
genomföra och följa upp verksamheten inom trafiksäkerhetsområdet. 

Det konstaterades i rapporten att trafiksäkerhetsarbetet är ett viktigt område för polisen 
och att denna verksamhet måste resurssäkras. Inspektionsgruppen fann dock att 
trafikpoliser ibland inte kunde ägna sig åt sin prioriterade verksamhet utan användes till 
andra arbetsuppgifter såsom ordningshållning. Det var särskilt vanligt under 
sommarmånaderna då trafikintensiteten var som högst.     
 
I utredningen påtalades att polisens trafiksäkerhetsarbete ska vara underrättelselett. 
Inspektionsgruppen kom emellertid fram till att det saknades viktiga förutsättningar för 
att så skulle kunna vara fallet och att detta var otillfredsställande. Det påtalades att en 
av de komponenter som saknades var operativa underrättelseunderlag inom 
trafiksäkerhetsområdet. En annan att det saknades aktiv ledning och styrning ur ett 
underrättelseperspektiv när det gällde trafiksäkerhetsarbetet. Det betonades i 
rapporten att polismyndigheterna borde vidta åtgärder för att trafiksäkerhetsarbetet 
skulle bli underrättelselett och att det här fanns en mycket stor utvecklingspotential.  
 
I rapporten redovisades att vägnätet blivit bättre och säkrare och att biltillverkarna också 
lyckats bygga säkrare bilar. Det framfördes att antal bilar och körda kilometer ökade år 
från år. I rapporten presenterades hur polisens trafikresurser organiserats från 
förstatligandet fram till publiceringen av rapporten och det framfördes att en berättigad 
fråga var om polisens insatser över tid motsvarat den enorma utveckling som skett inom 
vägtrafiken.   
 
En slutsats som drogs i rapporten var att det gick att höja kvaliteten avsevärt på 
kontrollerna av vägtrafikanter när det gällde var och när kontrollerna utfördes och att 
information om var kontrollerna bör upprättas kunde inhämtas från bland annat 
Strada30. Det framfördes att alla poliser i yttre tjänst bör ha utbildning i laserinstrument 
och att antalet kontroller som utfördes av polispersonal utanför trafikavdelningarna/ 
enheterna måste öka betydligt. Inspektionsgruppen noterade att personalen ansåg att 
trafikpolisverksamheten hade en lägre status än vissa andra polisiära arbetsområden och 
att trafikpolisverksamheten tenderade att hamna lite vid sidan av kärnverksamheten. 
 
I rapporten uttrycktes att det måste vara tydligt vem i myndigheterna (motsvaras av 
dagens polisområden) som har huvudansvaret för trafiksäkerhetsområdet. 
Inspektionsgruppens uppfattning var att ansvarsförhållandena var oklara i detta 
avseende. Vidare konstaterade inspektionsgruppen att utfallet av verksamheten inom 

 
30 IT-system där olyckor med skadeutfall registreras. 
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trafikområdet var skiftande mellan olika myndigheter. Vissa polismyndigheter hade ett 
mycket gott samarbete med externa aktörer, men inspektionsgruppens slutsats var att 
det var tydligt att det fanns en stor utvecklingspotential för samtliga myndigheter för att 
stärka samarbetet med externa samarbetspartners. Antalet utandningsprov, menade 
inspektionsgruppen, låg generellt sett på en hög nivå och nådde upp till de uppsatta 
målen. Det påtalades att det fanns ett behov av att centralisera 
förundersökningsledningen eftersom trafikutredningar ofta var komplexa och krävde 
specialistkompetens. Vidare framfördes att tillämpningen av TBL 7§31 inte fungerade på 
det sätt som avsågs och att det bara var ett fåtal fordon som förverkades.  
  
Inspektionsgruppen ansåg att det var angeläget att se över rekryteringsbehoven för 
trafikpoliser för de kommande åren eftersom personalen hade en hög medelålder, vilket 
skulle leda till stora pensionsavgångar och därigenom stora förluster i kompetens och 
erfarenhet. En annan faktor som påtalades var att vidareutbildning inom 
trafikpolisområdet måste utvecklas och utökas. 
 
I rapporten påpekades att polisens tjänstefordon måste framföras på ett betydligt bättre 
sätt. Ett problem var att polisaspiranternas förkunskaper i bilkörning varierade mycket. 
Ett flertal myndigheter ifrågasatte om polisaspiranter kunde framföra tjänstefordonen i 
utryckningskörning på ett trafiksäkert sätt och uttalade att polisaspiranternas förmåga 
att framföra fordon måste öka. 
 

5.6 Uppföljande inspektion inom trafiksäkerhetsområdet, 2013 
(Rikspolisstyrelsen, 2013) 
Inspektionsgruppen påtalade att de med få undantag kunde konstatera att i allt 
väsentligt hade synpunkterna vid den tidigare inspektionen inte medfört några större 
förändringar av polismyndigheternas trafiksäkerhetsarbete. Inspektionsgruppen 
uttryckte bland annat att det inte fanns tillräcklig samsyn på de olika ledningsnivåerna i 
myndigheterna om hur trafiksäkerhetsarbetet skulle bedrivas, att trafiksäkerhetsarbetet 
fortfarande inte var underrättelselett, att det fanns en utvecklingspotential vad gäller 
extern samverkan, att trafikutredningarna borde centraliseras och att tillräckliga 
åtgärder inte vidtagits för att rekrytera trafikpoliser.  
 
 

5.7 Polisens trafiksäkerhetsarbete, 2014 (Holgersson, 2014a) 
I rapporten framfördes att på det sätt som svensk polis bedriver sitt 
trafiksäkerhetsarbete var förutsättningarna små för att i tillräcklig hög grad kunna bidra 
till att minska antalet skadade och döda i trafiken. Det konstaterades att 
trafiksäkerhetsarbetet har en låg prioritet inom polisen där antalet trafikpoliser hade 
minskat i antal och huvuddelen av trafiksäkerhetsarbetet utfördes av andra poliser i yttre 
tjänst.   
 
I rapporten drogs slutsatsen att arbetet i stor utsträckning var utformat för att nå upp till 
en viss kvantitativ nivå avseende antal kontroller i form av en s.k. pinnjakt. Begreppet 
innebär att kontrollerna i tid och rum inte anpassas efter de behov som finns för att skapa 

 
31 Beslagta och förverka motorfordon för personer som gör sig skyldiga till upprepade brott enligt 
trafikbrottslagen såsom grov olovlig körning och rattfylleri. 
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goda förutsättningar att minska antalet döda och skadade i trafiken. I rapporten gavs 
exempel på detta, bland annat att hälften av trafikkontrollerna (51%) genomfördes inom 
en radie av 3 km från en polisstation, att 84 procent av kontrollerna utfördes inom 8 
kilometer från en polisstation och att enbart 16 procent av kontrollerna utfördes mer än 
8 km från en polisstation. Av rapporten framgick att av de 15 platser i Sverige där det 
rapporterades flest hastighetsöverträdelser under år 2012 var tio sträckor med 
dubbelfilig motorväg och en hastighetsgräns på 100 km/h eller därutöver. Utifrån de 
senaste årens olycksstatistik var det ingen av dessa sträckor som det var motiverat att 
prioritera. Av de övriga fem platser som det rapporterades flest hastighetsöverträdelser 
på under år 2012 var det bara en som det utifrån olycksstatistik var motiverat att ha 
många trafikkontroller på. I större delen av det svenska vägnätet med olyckor utfördes 
inga eller ett fåtal kontroller. Generellt när det gällde kontroller av trafikanters 
regelefterlevnad utfördes de dessutom en stor andel av kontrollerna på förmiddagen 
mitt i veckan.  
 
Ovanstående förhållanden kunde för det första kopplas till att uppföljningssystemet inte 
tog hänsyn till när, var och varför kontrollerna utfördes och att en analys av 
olycksstatistik inte låg till grund för trafiksäkerhetsarbetet. För det andra att huvuddelen 
av trafiksäkerhetsarbetet utfördes av poliser som inte var trafikpoliser och att dessa 
utförde detta arbete mellan andra inkommande arbetsuppgifter. För det tredje att 
väghållarna inte i tillräcklig utsträckning hade underlättat för polispersonalen att kunna 
upprätta säkra kontrollplatser.  

I rapporten konstaterades att de antal rapporter som polisen utfärdade under år 2012 
för olika trafikfarliga beteenden som att föra fordon mot rött ljus, att ej iaktta 
väjningsplikt, att ej anpassa avstånd till framförvarande fordon m.m. var så få att de hade 
små förutsättningar att påverka regelefterlevnaden hos trafikanterna. Det påtalades 
även att den låga rapporteringsvolymen kunde göra att ingripanden från polisen sida 
uppfattades som orättvisa och att de fick låg acceptans. Ett exempel som gavs var att det 
är högst troligt att en förare som blivit rapporterad för att åka i 6-9 km/h för fort nyligen 
har blivit omkörd av ett flertal bilar som framförts i betydligt högre hastighet, utan att de 
blivit stoppade och rapporterade eftersom det utförs så få kontroller. 

Det framfördes att det krävdes ett helt annat tänk kring lagföring av vissa trafikbrott för 
att kunna öka den upplevda upptäcktsrisken och för att påverka människors attityder. 
Det påtalades att polisen hade möjlighet att underlätta vissa rutiner vad gällde 
avrapportering, men för att i väsentlig mån öka upptäcktsrisken krävdes beslut utanför 
polisen. Frågor som ställdes i rapporten var varför vissa brott inte kunde vara kopplade 
till fordonsägaren som det är i andra länder. Med nuvarande system behövar exempelvis 
MC förare inte bry sig om kameror på grund av de bär hjälm och att registreringsskylt 
fram saknas. En annan fråga som ställde var varför en polis i praktiken ska behöva hjälpa 
den som nekar till ett trafikbrott att skriva en överklagan när bötesbeloppet kan ligga i 
nivå med, eller till och med vara lägre, än avgiften för en parkeringsanmärkning. I 
rapporten ifrågasattes varför sättet att hantera ett trafikbrott är så mycket krångligare 
jämfört med en parkeringsanmärkning och att man därigenom lätt kunde få intrycket att 
det sågs som viktigare att kunna utfärda parkeringsanmärkningar än att minska antal 
döda och skadade i trafiken.  
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En annat problem som togs upp i rapporten var fallen med personer som gör sig skyldiga 
till grova trafikbrott med fängelse i straffskalan utan att samhället reagerar på ett tydligt 
sätt. I många fall blir det enda som händer när poliser upptäcker personer som gjort sig 
skyldig till nya trafikbrott att ett ytterligare brott diarieförs. Det konstaterades att det 
blir omöjligt att nå nollvisionen utan att ändra ett förhållningssätt som i så liten grad 
väger in intresset hos de framtida potentiella trafikoffren. Det framfördes också att när 
samhällets signaler ser ut som det gör kan det vara svårt att motivera polisen att lägga 
ned kraft på trafiksäkerhetsfrågorna.  

I rapporten lämnades ett detaljerat förslag på hur ett nytt styr- och uppföljningssystem 
inom trafiksäkerhetsområdet skulle kunna utformas, med hänsyn taget både till 
kvantitativa och kvalitativa förhållanden. I rapporten påtalades även att det inte var 
någon tvekan om att polisens arbete måste mätas och att det kunde vara bättre att ha 
kvar de kvantitativa målen om de inte ersattes av andra mål. Även om det fanns 
underliggande kontraproduktiva inslag i många av de mått som användes så framfördes 
att de fick till följd att personalen utförde visst trafiksäkerhetsarbete.  

5.8 Polisens fortsatta trafiksäkerhetsarbete, 2015 (Holgersson, 2015a). 
I rapporten framgick att under hösten 2014 uttryckte regeringen en viljeinriktning att 
förändra styrningen inom hela den offentliga sektorn och överge det fokus på enkla 
produktionsmått som utmärkt New Public Management (NPM)32. Inrikesministern var 
klar i sina budskap att polisen skulle sluta ”jaga pinnar”33. Det resulterade i att det 
började skickas ut tydliga signaler i polisorganisationen om att den tidigare kvantitativa 
målformuleringen skulle ersättas av ett annat sätt att styra- och följa upp verksamheten. 
Hur ett nytt styr- och uppföljningssystem skulle utformas tog sig olika uttryck när det 
gällde målformulering inom trafiksäkerhetsområdet. En del initiativ togs för att använda 
det styr- och uppföljningssystem som hade förordats i föregående rapport34 om polisens 
trafiksäkerhetsarbete. Andra fortsatte ungefär som förut, men målen blev inofficiella i 
väntan på något annat. Övriga tog bort målen helt, eller försökte få till mål som i mindre 
grad skulle kunna uppfattas som en ”pinnjakt”, men ändå på något sätt vara mätbara.  

I rapporten påtalades att anställda på olika hierarkiska nivåer inom poliser generellt sett 
har en låg kunskap om forskningsrön och ”best practice”35. Det framfördes vidare att det 
vid samtal med chefer på olika hierarkiska nivåer dessutom hade framgått att dessa 
många gånger i praktiken hade svårt att skilja mellan vision, strategi, mål och metod. 
Ovanstående i kombination med att det generellt kan vara svårt att formulera tydliga 
och mätbara mål inom offentlig sektor underlättade inte förutsättningarna för ett lyckat 
målformuleringsarbete inom trafiksäkerhetsområdet. Det var därför inte förvånande att 
nya mål som föreslogs hade en låg överrensstämmelse med vad trafikforskningen lyft 
som viktigt att ta hänsyn till. Dessutom, i rapporten framgick att det i Polismyndighetens 
verksamhetsplan för år 2015, varken förekom ordet ”trafik” eller ”trafiksäkerhet”. Att 
betydelsen av att bidra till att minska antalet döda och skadade i trafiken inte nämndes 

 
32 Regeringskansliet, 2014 
33 Stiernstedt, 2014. 
34 Holgersson, 2014a. 
35 Hänvisning sker till Holgersson, 2014a. 
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gav en indikation på att trafiksäkerhetsarbetet inte hade någon hög prioritet i den nya 
Polismyndigheten.  

I rapporten påtalades ytterligare ett förhållande som försämrade möjligheterna att 
formulera andra mål: Trafiksäkerhetsfrågorna har traditionellt inte setts som något 
som kriminalunderrättelsetjänsten ska arbete med. Det visade sig därför svårt att få 
stöd av kriminalunderrättelsetjänsten för att ta fram underlag som kunde underlätta 
målformuleringsarbetet – t.ex. att få sammanställningar över vilka personer där det 
fanns tips rörande rattfylla, eller analyser av vilka platser och tidpunkter där risken för 
trafikolyckor var särskilt stor.  

I rapporten uttrycktes att förutsättningarna sammanfattningsvis varit bristfälliga för att 
lyckas formulera andra typer av mål som i högre grad kunde skapa förutsättningar för att 
minska antal skadade och döda i trafiken. Rapportförfattaren hade emellertid, inom den 
nya polismyndigheten, kunnat iaktta tydliga ambitioner att formulera andra typer av mål 
än tidigare. Det påtalades vara ett viktigt första steg för att kunna åstadkomma en 
förändring. Samtidigt uttryckte rapportförfattaren farhågor angående att trafik-
säkerhetsarbetet skulle påverkas negativt om de kvantitativa målsättningarna togs bort 
samtidigt som trafiksäkerhetsarbetet inte följdes upp på annat sätt. Det konstaterades 
också att beslut att placera trafikpoliserna på lokalpolisområden istället för inom 
specialiserade trafikenheter utgjorde en stor utmaning för polisens fortsatta trafik-
säkerhetsarbete. Det påtalades att trafiksäkerhetsfrågor i konkurrens med andra 
uppdrag i praktiken har fått ett allt mindre utrymme i polisens verksamhet och det 
uttrycktes att en tydlig indikation på detta var att antal trafikpoliser hade minskat stadigt 
sedan 1980-talet. Det framfördes att flera trafikpoliser som intervjuats uttryckte att 
ledningens beslut att placera trafikpoliserna på lokalpolisområden istället för i 
specialiserade trafikenheter utgjorde dödsstöten för trafikpolisverksamheten. 

 

5.9. Översyn av polisens trafikverksamhet (Polismyndigheten, 2015a) 
I rapporten framgick att utgångspunkten för översynen av polisens trafikverksamhet var 
att något resurstillskott till trafikverksamheten inte skulle komma att ske. Det påtalades 
att trafikverksamheten skulle styras på samma sätt som övrig polisverksamhet via de 
operativa ledningsgrupperna. Det uttrycktes också att trafikverksamheten skulle vara 
underrättelsestyrd genom en samverkan med kriminalunderrättelsetjänsten på regional 
och lokal nivå. Det framkom att genomförandekommittén för den nya Polismyndigheten 
hade kommit fram till att de delar av trafikverksamheten som kräver särskild kompetens 
borde tillhöra polisens regionala operativa enheter, men att flera regioner hade planerat 
att förlägga all trafikverksamhet till lokalpolisområdena.  

Det framfördes i slutrapporten att polisen är den enda repressiva aktören som verkar på 
på det svenska vägnätet och att polisen, förutom uppdraget att minska brottsligheten 
och öka tryggheten, även har en viktig roll för att Sverige ska nå upp till de 
transportpolitiska mål som satts upp av riksdag och regering. Det påtalades att vissa 
vägkontroller i andra länder utfördes av andra aktörer än polisen, men att Sveriges val 
att samla resurserna till polisen var ett strategiskt val för att öka möjligheten att arbeta 
effektivt – detta förutsätter emellertid att kontrollerna faktiskt utförs. Det framfördes i 
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rapporten att uteblivna kontroller påverkar andra myndigheters måluppfyllelse och ger 
negativa samhällskonsekvenser. I rapporten framkom att hastighetsförseelser som 
lagförs genom manuella kontroller har minskat med 39 procent mellan juni 2010 och 
juni 2015, att alkoholutandningsprov har minskat med 47 procent vid en jämförelse av 
en 12-månadersperiod under 2009/2010 och samma period 2014/2015 samt att 
antalet flygande inspektioner minskat på liknande sätt.  

I rapporten konstaterades att polisens åtagande i nollvisionsarbetet borde ha synliggjorts 
i polisens styrdokument och att de kvantitativa målen tagits bort ur planerings-
förutsättningarna utan att ersättas med någon annan form av styrning. Det påtalades att 
trafikverksamheten i vissa hänseenden har isolerats och inte prioriterats på samma 
grunder som den övriga polisverksamheten och att trafikverksamheten istället tidvis 
fungerat som en ”resursregulator”.  

I rapporten noterades att efter fem år skulle 20 procent av bilinspektörerna och poliser 
med specialiserad trafikkompetens gå i pension. Om 10 år skulle närmare 40 procent 
pensioneras. Det framfördes i rapporten att poliser med specialiserad trafikkompetens 
har minskat med 23 procent mellan 2010 och 2015. Samma siffra för bilinspektörerna 
angavs vara 17 procent. Det konstaterades i rapporten att kompetensförsörjningen för 
den del av trafikverksamheten som kräver särskild kompetens och lång 
upplärningsperiod inte har fungerat. Det framfördes också att utbildningsutbudet för 
fortbildning- och specialisering var föråldrad, vilket påverkade trafiksäkerheten.  

Några andra förhållanden som framgick i översynen av polisens trafiksäkerhetsarbete var 
att ATK-verksamheten lyftes fram som en väl fungerande verksamhet, att utrusning 
inklusive specialfordon bör vara ändamålsenliga, att samtliga poliser efter avslutat 
grundutbildning måste ha en förmåga och känna trygghet inför att arbeta med 
trafiksäkerheten. Dessutom konstaterades att polisen nöjt sig med de lagförändringar 
som kommit från annat håll, men inte självständigt drivit sådant som skulle kunna 
förenkla för den egna verksamheten. 

5.10 Det krävs andra åtgärder än beskrivande texter 
I detta kapitel framgår att ett stora förändringsbehov har identifierats och beskrivits i 
rapporter och analyser som rör polisens trafiksäkerhetsarbete. Lagstödsförändringar har 
genomförts och teknisk utveckling i form av införandet av laserinstrument och 
alkometrar har skett. Men flera viktiga förändringsbehov som polisen ansvarar för har 
inte åtgärdats. Krav på att dessa förändringar ska ske har framförts över tid. 

En ny utredning har initierats för att åstadkomma effektivare kontroller av yrkestrafik på 
väg (SOU 2019:04). Denna och framtida utredningar kommer säkerligen belysa viktiga 
faktorer kopplade till att polisens kontrollverksamhet av trafiken på väg ska utvecklas 
och effektiviseras. Men med tanke på vad som framkommer i detta kapitel och i 
resterande del av denna rapport är det tydligt att det krävs mer handgripliga åtgärder 
som bland annat framkommer i kapitel 12 än beskrivande texter för att komma tillrätta 
med dessa problem inom polisen.  
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6. Antal trafikpoliser 
6.1 Färre trafikpoliser - kraftig minskning av trafiksäkerhetsarbetet 
Ett återkommande tema i de skrifter som berördes i kapitel 5 har handlat om behovet av 
nyrekrytering av trafikpoliser. Om man jämför utvecklingen av antal körda kilometer per 
år i Sverige från år 1975 med antal trafikpoliser under samma period går kurvorna 
emellertid i motsatt riktning. Av diagram sex framgår att antal körda kilometer per år i 
Sverige har fördubblats under denna period. Men samtidigt arbetade det fem gånger 
så många trafikpoliser 1975 som  det gjorde i början av år 2020. Den vänstra axeln i 
diagram 6 anger antal körda kilometer och den högra axeln antal trafikpoliser. 

  

Diagram 6: Antal körda kilometer på år i Sverige i förhållande till utvecklingen av antalet 
trafikpoliser36 

År 1975 var antalet trafikpoliser drygt 1400. År 2020 är antalet nere på under 30037. Vid 
ovanstående jämförelse bör man dessutom betänka att den totala poliskåren har ökat 
med cirka trettio procent sedan 1975. År 1975 utgjorde trafikpoliserna omkring tio 
procent av den samlade poliskåren mot dagens dryga en procent. Om man i ett diagram 
presenterar trafikpolisernas resurstid avseende möjligheter att ägna sig åt 
trafiksäkerhetsarbete skulle skillnaden sannolikt bli ännu större än vad som framgår av 
diagram 638. I Trafikpolisutredningen från 1992 konstaterades att trafikpolisernas 

 
36 Se bilaga 4. För att möjliggöra jämförelse över tid har de som uppges räknas som ”Trafikpoliser” tagits 
med, men som konstaterats tidigare (Johansson, 2004) finns det ingen tydlig definition vad som är en 
trafikpolis. Ett förslag är att definitionen på en Trafikpolis skulle kunna vara en specialistutbildad polis 
inom trafiksäkerhets/trafikbrottsområdet (minst 5 utbildningar) som till största delen (minst 90 procent) 
får möjlighet att ägna sig åt trafiksäkerhetsarbete.  
37 Vi väljer att uttrycka oss ”under 300”. Den siffra vi fick fram var 283, men den exakta siffran är inte 
relevant att använda sig av eftersom det sker en mindre fluktration hela tiden.    
38 Det kan exempelvis nämnas att år 1985 fanns det ca 70 trafikpoliser i Östergötland län, ca 40 st i 
Linköping och ca 30 st i Norrköping. Uppskattningsvis hade 85 % specialistkompetens inom 
trafiksäkerhets/trafikbrottsområdet. År 2020 finns det 18 st trafikpoliser och 2 bilinspektörer i detta län. 
Flera av dessa ska under sommarmånaderna förstärka ingripandeverksamheten.  
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resurstid i anmärkningsvärd stor utsträckning gick åt till annat än trafiksäkerhetsarbete. 
Bedömningen som görs är att det inte är bättre i dag utan snarare sämre i och med att 
det numera inte finns några trafiksektioner i hälften av polisregionerna. I stället är 
trafikpoliserna39 i dessa regioner placerade i lokalpolisområdena, vilket ökar risken för 
att de måste ägna sig åt andra uppgifter än trafiksäkerhetsarbete.  

6.2 Arbetet med den yrkesmässiga trafiken  
Tidigare kunde en intresserad ordningspolis eller närpolis göra kontroller av 
yrkestrafiken på ett annat sätt än som är möjligt i dag. Det gick till exempel att begära ut 
färdskrivarblad för att kontrollera kör- och vilotider. Numera krävs både speciell 
utrustning och utbildning för att kunna genomföra denna typ av kontroller. Dessutom är 
regelverket i många fall mycket mer komplext jämfört med tidigare, vilket gör att 
behovet av specialistkompetens har ökat. I Polismyndighetens trafiksäkerhetsstrategi 
påpekas att arbetet kring den yrkesmässiga trafiken kräver specialistkompetens som 
säkerställs genom en mer omfattande vidareutbildning av poliser och bilinspektörer. Det 
framförs att besiktningskompetens företrädesvis ska säkerställas genom bilinspektörer.   
Under 00-talet tillfördes polisen drygt 80 bilinspektörer, men numerären hade sjunkit till 
67 stycken år 2015 (Polismyndigheten, 2015a). Enligt Polismyndighetens årsredovisning 
är det numera 74 bilinspektörer varav 67 är validerade enligt Transportstyrelsens nya 
föreskrifter (Polismyndigheten, 2020a). 

År 2017 besvarade Justitieministern en fråga angående hur trafiksäkerhetsarbetet borde 
upprätthållas på våra vägar vad gäller den tunga trafiken. Justitieministern svarade att 
regelverket avseende den tunga yrkestrafiken är komplicerat och kräver 
specialistkompetens och upprätthålls av särskilt utbildade trafikpoliser och 
bilinspektörer. Justitieministern framförde vidare att Polismyndigheten tillförs medel för 
att förbättra insatserna när det gäller den tunga trafiken. Enligt uppdrag i 
regleringsbrevet till Polismyndigheten skulle de åtgärder som vidtas redovisas i 
årsredovisningen fram till och med år 2020 (Justitiedepartmentet, 2017).  

Utifrån årsredovisningarna verkar de åtgärder som vidtagits inom ramen för de extra 
tillförda medlen ha varit mycket begränsade. Det är också något som framkommit i 
media: 

”Polismyndigheten har tagit emot 75 av de totalt 100 miljonerna, men inom 
trafikpolisen har man inte sett röken av det ekonomiska tillskottet. 
Åtminstone har man inte kunnat berätta om hur medlen har förvaltats, med 
undantag för 2,6 miljoner kronor som eventuellt kan ha tagits från de hittills 
tillskjutna pengarna” (Rosengren, 2019b). 

I årsredovisningen för år 2018 redovisades att närmare 400 polisanställda (trafikpoliser 
och bilinspektörer) genomgått utbildningsinsats gällande internationell trafik. Det 
framgick också att Polismyndigheten tillsammans med Trafikverket genomfört en 
omfattande inventering av trafikkontrollplatserna i landet som resulterat i att 
Trafikverket ”nu har påbörjat en upprustning av 20 prioriterade kontrollplatser” 

 
39 Att få fram en fullutbildad och erfaren trafikpolis tar uppskattningsvis minst 10 år. En stor investering 
för den enskilde och staten. Det går att ställa frågan ur det investerade kapitalet vårdas. 



 

47 

(Polismyndigheten, 2019a, sidan 32). Eftersom Polismyndigheten bara varit behjälplig vid 
inventering och inte med ombyggnadskostnaderna av trafikplatserna är det svårt att se 
att inventeringen av trafikkontrollplatser och utbildningsinsatsen gällande internationell 
trafik i någon nämnvärd utsträckning ianspråktagit de extra tillskjutna medlen avsedda 
för att förbättra insatserna när det gäller den tunga trafiken.  
 
I årsredovisningen för år 2019 påtalades att Polismyndigheten medverkat vid 
Transportstyrelsens framtagande av föreskrifter för flygande inspektion samt 
kompetenskrav för besiktningsmän. Det beskrevs också att ett nytt IT-system för 
rapportering av flygande inspektioner driftsattes under året (Polismyndigheten, 2020a). 
De krav på flygande inspektion av minst 11 500 nyttofordon som är ett av de årliga 
kvantitativa åtagandena gentemot EU och FN uppfyllde Polismyndigheten år 2019. 
Polisen lyckades dock inte leva upp till de andra två årliga åtagandena gentemot EU och 
FN40. Det återstod drygt 1100 kontroller av farligt gods för att nå upp till det årliga 
åtagandet på 7000 kontroller och drygt 100 000 kontrollerade arbetsdagar av de knappt 
580 00041 som av Polismyndigheten angetts vara nivån för de årliga åtagandena.  

Trots att vikten av specialistkompetens för att kunna arbeta med den tunga trafiken har 
betonats redovisades inte antal poliser med specialistkompetens inom detta område i 
Polismyndighetens årsredovisning för år 2017, 2018 eller år 2019. Det påtalades 
visserligen i årsredovisning för år 2019 att det genomfördes kompetensprövning enligt 
de nya kraven av totalt 106 poliser som har förordnande att genomföra flygande 
inspektion. I årsredovisningen för år 2019 nämndes också att skälet till att resultaten 
inte når upp till de årliga åtagandena inom områdena kontroll av farligt gods och 
kontroll av kör- och vilotider beror på ett antal år med ett minskat antal poliser med 
specialistkompetens inom trafikområdet (Polismyndigheten, 2020a). Utvecklingen har 
således gått i motsatt riktning mot den minskning av trafikpoliser som sedan nästan 25 
år tillbaka återkommande gånger påtalats vara viktigt för Polismyndigheten att 
motverka. Denna utveckling, och att resultaten till och med utvecklades åt fel håll, vad 
gäller antal kontroller av farligt gods och kontrollerade arbetsdagar går också stick i stäv 
med den ambitionsnivå som uttryckts i senare års regleringsbrev.  

 

6.2 Särskilt avdelade resurser för trafiksäkerhetsarbete 
Flera av de som ingår i polisens högsta ledningsskikt har under lång tid verkat i riktningen 
att skapa något som ibland benämnts som ”allpoliser”. Det har inneburit att 
specialistenheter har skurits ned eller helt avskaffats till förmån för generalister. 
Trafikpolisverksamheten utgör ett tydligt exempel på detta.  

Det krävs i teorin inte någon specialistkompetens för att kunna agera mot huvuddelen 
av de förekommande trafikbrotten. Men i praktiken kan det vara så att poliser känner sig 
så pass osäkra på regler och tillvägagångssätt för att dokumentera vissa trafikbrott att 

 
40 Enligt Polismyndighetens tolkning av åtagandena från EU och FN.  
41 Då ett fordon stoppas sker en kontroll av upp till 29 arbetsdagar (Polismyndigheten, 2020a), vilket gör 
att det minst saknas ca 3700 kontroller (saknades 106 829 kontrollerade arbetsdagar) för att nå upp till 
åtaganden gentemot EU och FN.  



 

48 

de undviker att rapportera dessa eller att de gör fel när de väl beslutar sig för att bötfälla 
någon. Ett skäl är att regler ändras och det kan vara svårt att hålla sig uppdaterad. Ett 
annat är att om man inte arbetar med vissa frågor kontinuerligt kan det vara lätt att 
glömma det man en gång lärt sig. Ett tredje är kopplat till bristfällig grund- och 
vidareutbildning. För fem år sedan presenterades ett förslag på en förändrad 
vidareutbildning inom trafiksäkerhetsområdet och det konstaterades att det inte fanns 
någon ”kvalitetssäkring eller kontroll av att utbildningarna genomförs enligt regelverket” 
(Polismyndigheten, 2015b, sidan 38).  

Utifrån beskrivningar av omfattningen på trafikutbildningen på tre grundutbildnings-
platser som inhämtats under år 2020 är det uppenbart att de som utbildar har mycket 
begränsade förutsättningar att kunna ge kunna ge kommande poliser en tillräcklig 
utbildning inom trafiksäkerhetsområdet vad gäller exempelvis att utfärda 
ordningsföreläggande.  Polismyndigheten ger sedan befogenheter till personal att 
utfärda ordningsförelägganden utan att säkerställa att de har tillräcklig förmåga för att 
kunna agera på ett rättssäkert sätt. Ett ordningsföreläggande är en lagakraftvunnen dom. 
Det är därför viktigt att uppgifterna blir korrekta när ett ordningsföreläggande utfärdas42. 
Trots att vi inte aktivt letade efter felaktigt utfärdade ordningsföreläggande upptäckte vi 
vid analysen av ordningsföreläggande att ett stort antal ordningsföreläggande som inte 
hade utfärdats på ett föreskrivet sätt. För det första handlade det om att platsen för 
brottet inte hade specificerats på ett tillräckligt tydligt sätt eller att den hade angivits på 
ett felaktigt sätt43. För det andra om att ordningsföreläggande har utfärdats i tveksamma 
fall, trots att så inte ska ske, och att personer därigenom har blivit lagförda för brott som 
de inte gjort sig skyldiga till44.  

Att kontrollera en förares nykterhet med en alkometer kan alla poliser. Likaså är det lätt 
att använda de laserinstrument polisen köpt in för hastighetsmätning, men det krävs en 
särskild behörighet för att få använda denna utrustning. Även om många poliser som 
arbetar i yttre tjänst saknar en sådan behörighet och antalet laserinstrument utgör en 
begränsande faktor för möjligheten att genomföra hastighetskontroller, är detta ett 

 
42 Det är inte känt om det någonsin genomförts en inspektion på utfärdade ordningsbot, för att bland 
annat utröna om rekvisiten har uppnåtts. 
43 I vissa fall kan det vara så att specifik kommun eller plats inte kan anges, t.ex. en mätning av 
medelhastighet som genomförts under en längre sträcka över flera kommungränser. I många fall kunde 
brister i platsangivelse inte förklaras med en sådan omständighet, t.ex. att det anges ”Stortorget 7-9” som 
brottsplats, men där angivelse av kommun har utelämnats (vid sortering i Excel framgick att 332 
ordningsföreläggande saknade kommunangivelse under år 2019). Vi hittade också direkt felaktiga 
platsangivelser, t.ex. ”0” och ”313866097”, men även att platsangivelserna sannolikt hade gått att 
precisera på ett bättre sätt än t.ex. ”E18”, ”E10” och ”Rv 40”.    
44 För år 2019 upptäckte vi exempelvis att det finns 68 lagakraftvunna domar gällande koden 171 (kört för 
nära framförvarande fordon), där det måste finnas en lokal föreskrift enligt TRF 10 kap 14§ för att detta 
brott ska kunna uppstå (t.ex. på isvägar), vilket konstaterades inte varit fallet. Således har det under år 
2019 utfärdats nästan 70 felaktiga lagakraftvunna domar vad gäller detta brott, trots att lagrum och 
hänvisning till annat brott tydligt framgår i den applikation som polispersonal använder. Ett annat exempel 
utgörs av kod 122A (onödig och störande körning med motordrivet fordon vid bostadsbebyggelse). Det 
finns minst 140 lagakraft vunna domar under år 2019 där brottsplatsen svårligen kan betecknas vara ”vid 
bostadsbebyggelse” När vi gick igenom aktuella brottsplatser i vissa kommuner med hjälp av karta och 
satellitbilder framgick att det förekom att angiven brottsplats exempelvis rörde sig om en väg mitt i ett 
industriområde.  



 

49 

mindre problem vad gäller förutsättningar för så kallade generalister i form av 
ingripandepoliser och områdespoliser att bidra till att öka regelefterlevnaden i trafiken. 

Det framgår i Polismyndighetens trafikstrategi (Polismyndigheten, 2016a) att 
trafiksäkerhetsarbetet, det trygghetsskapandet arbetet och arbetet mot brott på väg 
till stor del bedrivs inom ramen för den yttre verksamheten i lokalpolisområdena. Flera 
polisanställda har uttryckt att det är en god ambition att involvera lokalpolisområdenas 
yttre verksamhet i trafiksäkerhetsarbetet, men att det krävs att det finns särskilt 
avdelade resurser för att bedriva detta arbete. Det har för det första påståtts röra sig om 
en kompetensfråga som till stora delar berörts ovan. För det andra om betydelsen av att  
i begränsad omfattning tas i anspråk till andra arbetsuppgifter för att kunna fokusera 
arbetet på trafiksäkerhetsfrågor. Det går att hitta stöd för det senare argumentet i 
Polismyndighetens trafiksäkerhetsstrategi.  

I Polismyndighetens trafikstrategi uttrycks att polisens arbete i vägtrafikmiljö i så stor 
utsträckning som möjligt ska grunda sig på forskning och evidensbaserade arbets-
metoder. Ur en sådan aspekt är det viktigt att genomföra hastighetsövervakning och 
kontroll av nykterhet på platser och tider som har störst förutsättningar att bidra till att 
minska antalet skadade och döda i trafiken. Det framhålls även i Polismyndighetens 
trafikstrategi, när det gäller att få förare att avstå från att köra onyktra, att ett centralt 
tillvägagångssätt är ”att rikta kontroller/insatser till platser och tider där det finns en ökad 
chans att förhindra onyktra personer att köra [...]” (Polismyndigheten, 2016a, sidan 6) 

Det finns anledning att notera att det ligger en inbyggd målkonflikt i var och när 
trafikkontrollerna bör utföras i förhållande till vilka som förväntas utföra dessa. I 
polisens trafiksäkerhetsstrategi varken tydliggörs eller behandlas detta förhållande. 
Det är problematiskt att de som förväntas utföra huvuddelen av trafiksäkerhetsarbetet 
har en hög arbetsbelastning under tidpunkter då det är viktigt att detta arbete utförs.   

Förutsättningarna för att kunna bedriva ett önskvärt trafiksäkerhetsarbete har 
försämrats på ett avsevärt sätt från att arbetet till 2/3 utfördes av trafikpoliser till att 
huvuddelen av arbetet görs av personal i mån av tid mellan andra arbetsuppgifter (se 
Holgersson, 2014a). Över tid har arbetsuppgifterna för de som arbetar som 
ingripandepoliser dessutom både blivit mer omfattande och mer komplicerade. Detta 
gör att befattningshavare i dessa funktioner fått mindre tid jämfört med tidigare att ägna 
sig åt sidouppgifter såsom trafikövervakning. En bristande återhämtning kan också 
utgöra ett mentalt hinder för en hög aktivitetsgrad inom trafiksäkerhetsområdet. Det 
finns fortfarande tid för ingripandepoliser att ägna sig åt trafikövervakning och de utgör 
en viktig resurs i detta arbete. Men med tanke på de bristande förutsättningar som anges 
ovan bör de inte utgöra grunden för detta arbete, utan utgöra ett komplement. Häri ser 
vi att polisens nuvarande strategi innehåller ett grundläggande tankefel. Synsättet gör 
det också naturligt att inte prioritera och avsätta resurser till trafikpolistjänster. Detta i 
kombination med ett övergripande synsätt hos personer på höga hierarkiska positioner 
inom polisen att sträva efter generalister på bekostnad av specialister bidrar till att 
förvärra situationen.  
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7. Alkoholutandningsprov 
7.1 Utveckling av antal alkoholutandningsprov 
Antal utandningsprov har minskat kraftigt under det senaste decenniet. Nivån på antal 
utandningsprov var drygt 150 procent högre för tio år sedan i förhållande till de senaste 
tre årens utfall.  Bortsett från år 1998-2001 då antal prov låg på ungefär samma nivå som 
under 2019 måste man gå trettio år tillbaka i tiden för att hitta lägre värden. Vid en sådan 
jämförelse bör man betänka att poliser för trettio år sedan inte hade laglig rätt att själva 
bestämma att stoppa en förare för att utföra ett slumpmässigt utandningsprov och att 
tillgången på alkoholometrar var betydligt sämre eftersom poliser vid den tiden inte hade 
personliga alkometrar.  

 

Diagram 7: Antal alkoholutandningsprov45  

För att få ett perspektiv på resursåtgången för att genomföra de antal utandningsprov 
som görs i dagsläget går det att utgå från hur många prover som i genomsnitt görs per 
dygn. För att nå upp till dagens nivå på antal utandningsprov per dygn räcker det med 
att svensk polis avdelar tio poliser som under ett arbetspass genomför tio kortare 
kontroller, där de utför 30 utandningsprov var. Att lyckas med detta under ett arbetspass 
som helt viks åt denna typ av trafikkontroller är på intet sätt orimligt. Om man betänker 
att det finns ca 20 000 poliser inom Polismyndigheten betyder det med ett sådant 
räkneexempel att Polismyndighet avsätter någon promille av sina personalresurser till 
att utföra utandningsprov46. Ett annat sätt för att få perspektiv på antal genomförda 
utandningsprov är att utgå från hur många brottsförebyggande/ingripandepoliser som 
finns på lokalpolisområdesnivå47 i förhållande till hur många utandningsprov som utförs. 

 
45 Se bilaga 5.  
46 10 av 20 000 är en halv promille, men det går enligt detta förenklade räkneexempel åt knappt 20 
poliser under en vecka eftersom en polis genomsnittliga tjänstgöring inte är 7 arbetspass i veckan. 
Dessutom tillkommer ledighet och annan frånvaro.  
47 Antal poliser i denna befattning. Källa Polismyndigheten, Qlik View Personalstatistik. 
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Dessa poliser måste i genomsnitt utföra tre utandningsprov per person och vecka för att 
nå upp till nuvarande nivå, d.v.s. mindre än ett utandningsprov per arbetspass.  

I en tidsstudie som genomfördes när antal utandningsprov årligen var 1,5 miljoner fler 
jämfört med dagens nivåer framgick att uniformerade poliser i yttre tjänst 
(ingripandepoliser/ närpoliser) ianspråktog 1,2 procent av sin arbetstid åt att utföra 
utandningsprov vid särskilt inriktade LAU-kontroller. Utöver detta åtgick 0,4 procent av 
deras arbetstid åt andra typer av trafikkontroller48 då också utandningsprov 
genomfördes (Holgersson & Knutsson, 2012, sidan 79 och 82). Trots att en så pass liten 
del av arbetstiden gick åt till detta göromål var antalet utandningsprov på en betydligt 
högre nivå jämfört med hur det är i dag.   

 

7.2 Polisens arbete med alkoholutandningsprov 
Andelen förare som uppger att de blivit stoppade av polisen för att få göra ett 
alkoholutandningsprov har halverats under det senaste decenniet. 

 

Diagram 8:  Andelen förare som uppger att de blivit stoppade av polisen i en 
nykterhetskontroll de senaste åren49  

 

I en forskningsstudie från år 2008 åskådliggjordes risken att bli stoppad under ett år då 
antal utandningsprov var mer än dubbelt så många jämfört med dagens nivåer: 
 

 

 
48 Avsåg inte stopp av enskilt fordon när patrull ägnar sig åt bilpatrullering. 
49 Källa: Trafikverket, 2018b.   
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Tabell 1: Den generella risken att bli stoppad och få genomföra ett utandningsprov år 
200750. 

Antal genomförda 
utandningsprov i Sverige 

2007 

Totalt antal körda 
km 

Antal körda 
km/LAU-

prov 

Genomsnittlig 
färdsträcka per 
fordon och år 

Medelkörtid 
per fordon och 

LAU-prov 

2 636 225 75 663 440 190 28 700 km 15 030 km 23 månader 

 

Utifrån de resultat som presenteras i tabell 1 riskerade en förare att stoppas i genomsnitt 
en gång vartannat år. Om man lägger in dagens värden i ovanstående tabell visar det sig 
att det i genomsnitt går drygt sex år mellan varje kontroll. Det kan förklara de kraftigt 
sjunkande värdena som redovisas i diagram 8 vad gäller om förare blivit stoppade av 
polisen i en nykterhetskontroll de senaste åren.  
 
Det går att ställa frågan varför det kraftigt minskade antal rattfyllerikontroller inte har 
fått det negativa utfall som en del kanske förväntat sig vad gäller antal omkomna 
bilförare i trafiken och andelen bilförare som uppger att de kört bil i samband med att 
de druckit alkohol. Även under år då antalet utandningsprov var på en betydligt högre 
nivå jämfört med dagens nivåer var risken att bli stoppad låg. Forward m.fl. (2007) 
konstaterade utifrån intervjuer med personer som fällts för rattfylleri att dessa upplevde 
den generella risken att bli upptäckt som väldigt låg. År 2007 när antalet anmälda 
rattfylleribrott var ungefär femtio procent högre jämfört med i dagsläget upptäcktes 
bara 60 (antalet positiva LAU-prov) av de då beräknade cirka 12 500 rattfylleribrotten 
per dygn. Woxblom m.fl. påtalade, med utgångspunkt från 2007 års antal 
utandningsprov som låg på drygt 2,6 miljoner prov/år (dvs drygt 7000 prov/dag), att det 
krävdes en mycket kraftig ökning av antal slumpmässiga utandningsprov för att påverka 
upptäcktsrisken på ett märkbart sätt51. Med en så pass låg generell upptäcktsrisk som 
2,6 miljoner årliga prov medförde blev det ”viktigt att få den upplevda upptäcktsrisken 
så hög som möjligt på platser och vid tidpunkter där risken för rattfylleribrott är stor” 
(Woxblom, m.fl., 2008, sidan 4152). Zaal (1994) betonar vikten av selektiv övervakning 
eftersom polisens resurser för övervakning är så pass starkt begränsade. Denna typ av 
övervakning innebär att polisen när de planerar sitt övervakningsarbete utgår från 
tidpunkt och plats där olycksrisken är som störst53. Zaal påtalar att selektivt polisarbete 
påverkar trafikbeteende på två sätt. För det första innebär det att polisen är närvarande 
på platser och tidpunkter då olycksrisken är som störst, vilket kan förhindra olyckor 
genom att det påverkar trafikanterna just där och då54. För det andra kan en slumpvis 
exponering av polispatruller under en lång period på vissa platser skapa en förväntning 
hos trafikanter att polisen kanske är där, d.v.s. en minneseffekt55 (Zaal, 1994). 
 
Begreppen allmänprevention och individualprevention är centrala inom trafiksäkerhets-
arbetet. Individualprevention kan förenklat beskrivas som den inverkan en bestraffning 

 
50 Woxblom, m.fl. 2008, sidan 40. 
51 Hänvisning även till Gustafsson & Larsson, 2005. 
52 Hänvisning även till bl.a. Homel, 1988; Zaal, 1994. 
53 Hänvisning till Legget, 1993.  
54 Hänvisning till Roope & Bracket, 1981 
55 Hänvisning till Legget, 1990 
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har på en trafikant som dömts för ett trafikbrott. Allmänprevention handlar om att 
påverka trafikanters beteende i trafiken genom att skapa en generell upplevelse av att 
det finns en risk att bli straffad om man bryter mot trafikreglerna. Trafikforskare har 
påtalat att individualprevention bara har en påverkan på en liten del av trafikanterna och 
förordar därför att den huvudsakliga inriktningen på trafikövervakningen bör vara den 
allmänpreventiva (se t.ex. Armour, 1984; Cameron, 2013; Zaal, 1994). Ungefär 15 000 
förare i Sverige per dygn beräknas köra påverkade av alkohol i trafiken (Trafikverket, 
2019b). Det innebär att ett stort antal förare är påverkade av alkohol eller andra droger 
i trafiken per dygn. Gustafsson och Larsson (2005) framförde att det primära syftet med 
polisens slumpmässiga utandningsprov inte är att omhänderta rattfyllerister utan att 
kontrollerna ska genomföras på ett sådant sätt att de avskräcker personer från att köra 
rattfulla. Betydelsen av att genomföra ett stort antal slumpmässiga utandningsprov, 
vilket innebär att kontrollerna sprids ut i tid och rum har betonats av flera forskare 
(Cameron, 2013; Holgersson, 2014a; Woxblom m.fl. 2008; Zaal 1994).).  

 
Det går inte att genomföra ett stort antal slumpmässiga utandningsprov utan att 
genomföra många utandningsprov. Att genomföra ett stort antal utandningsprov är 
därför viktigt. Polisen har generellt sett dock inte fäst någon vikt vid var och när dessa 
utandningsprov har genomförts, vilket bland annat framgår av att en sådan 
redovisning har utelämnats i polisen årsredovisningar, där enbart antal prov redovisas 
(se t.ex. Polismyndigheten, 2020a).  
 
En ståndpunkt som ibland har framförts är att en ökning av antalet utandningsprov med 
100 000 per år skulle minska antal dödade med 3-4 personer/år. Argumentet kan spåras 
till ett antagande från Vägverket56 i början av 00-talet som andra har hänvisat till när de 
framfört att sambandet mellan antalet utandningsprov och alkoholpåverkade förare i 
personskadeolyckor är ”entydigt och mycket starkt” (Nilsson m.fl , 2001, sidan 34). Hela 
grundidén ifrågasattes dock senare i ett PM från Vägtrafikinspektionen (Ifver & Rydgren, 
2008). PM:et från Vägtrafikinspektionen byggde på en analys av antal utandningsprov i 
förhållande till antal omkomna påverkade förare och visade att andelen dödsolyckor där 
minst en förare haft som lägst 0,2 promille alkohol inte förändras till följd av hur många 
alkoholutandningsprov som genomförts. Den fortsatta utvecklingen av förhållandet 
mellan antal utandningsprov och antalet förolyckade påverkade förare styrker 
Vägtrafikinspektionens slutsats (se Holgersson, 2014a, bilaga 2, s. 12). Antal 
utandningsprov som utförs årligen har sjunkit med 1.5 miljoner det senaste decenniet 
och om antagandet skulle stämma borde således antal omkomna påverkade förare ha 
ökat kraftigt. Så har inte varit fallet. Exempelvis har antalet omkomna personbilförare 
som varit påverkade av alkohol legat på omkring 20 stycken personer per år det senaste 
decenniet (se Trafikverket, 2019a).  

I det antagande från Vägverket (2001) som fick stort genomslag påtalades att det går att 
tillämpa strategier som är effektiva rent tidsmässigt för att nå upp till en stor mängd 
utandningsprov men att proven i möjligaste mån bör vara slumpmässiga. De som 

 
56 Vägverket, 2001, sidan 135. 
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refererade till Vägverkets antagande utelämnade denna omständighet57. Woxblom m.fl. 
(2008) påpekade att det var olyckligt och att det kunde vara en anledning till att fokus 
hamnade enbart på att genomföra ett stort antal prov och inte på att genomföra ett stort 
antal slumpmässiga utandningsprov. Rapportförfattarna framförde också att det var 
viktigt att genomföra ett stort antal prov med en spridning i tid och rum (Woxblom m.fl., 
2008). Vid en studie som genomfördes sex år senare konstaterades dock att antal 
utandningsprov tyvärr hade sjunkit, men att det inte hade påverkat kvaliteten på 
kontrollerna. Huvuddelen av kontrollerna utfördes inte på platser och vid tidpunkter 
då risken för rattfylleribrott var som högst. En analys av när utandningsproven 
genomfördes i förhållande till de inrapporterade rattfylleriolyckorna visade att det 
snarare var så att när risken för rattfylleriolyckor var som lägst utfördes flest kontroller 
och när olycksrisken var som högst utfördes minst antal kontroller. I diagram 9 redovisas 
när på dygnet utandningsproven genomfördes respektive när de inrapporterade 
rattfylleriolyckorna inträffade. I diagram 10 åskådliggörs hur utandningsproven 
respektive de inrapporterade rattfylleriolyckorna fördelade sig under veckans dagar. 
Flest kontroller utfördes på förmiddagar mitt i veckan, då risken för rattfylleriolyckor var 
som lägst. Minst antal kontroller utfördes på kvällar och nätter då risken för 
rattfylleriolyckor var som högst. Dessutom var nivån på antal kontroller som lägst på 
fredag-söndag då risken för rattfylleriolyckorna var som högst. Som framgår i diagram 9 
och diagram 10 är kurvorna i princip inverterade.  

 

  
Diagram 9: När rattfylleriolyckor brukar inträffa i jämförelse med när utandningsprov 
genomfördes under år 2012 redovisat i tvåtimmarsintervall58  
 
 

 
57 Se t.ex. Nilsson 2001. 
58 Holgersson, 2014a, sidan 46. 
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Diagram 10: När i veckan rattfylleriolyckor brukar inträffa i jämförelse med när 
utandningsproven utfördes under år 201259. 
 
Diagram 11 påminner i viss mån om de tidigare redovisade diagrammen. Vid den tid 
under året då det finns ett stort behov att utföra kontroller utfördes lägst antal 
kontroller.  
 

 
Diagram 11: När på året rattfylleriolyckor brukar inträffa i jämförelse med när 
utandningsproven utfördes under år 201260 
 

 
59 Holgersson, 2014a, sidan 47. 
60 Holgersson, 2014a, sidan 48. 
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I nyss nämnda studie framgick, som tidigare beskrivits, att många kontroller utfördes 
nära den polisstation som polispatrullen utgick ifrån. Exempelvis utfördes bara 1/6 av 
kontrollerna mer än 8 km från en polisstation i ett undersökt polisdistrikt. Risken att bli 
stoppad var obefintlig på många platser. Skälet till att huvuddelen av kontrollerna inte 
utförts vid de tider och på de platser då risken för rattfylleriolyckor var som högst hade 
två huvudsakliga orsaker. Det första att sättet att prioritera trafiksäkerhetsarbetet 
innebar att detta arbete utfördes när annan verksamhet så medgav. Det andra att styr- 
och uppföljningssystemet fokuserade enbart på antal kontroller – inte på var och när 
kontrollerna utfördes. Ett ytterligare skäl var att väghållarna trots påpekande inte hade 
byggt kontrollplatser som möjliggjorde och underlättade kontroller på vissa platser 
(Holgersson, 2014a).   
 
Under år 2019 rapporterades i genomsnitt 32 rattfylleribrott per dygn. Antalet anmälda 
rattfylleribrott har under det senaste decenniet inte sjunkit lika mycket som antalet 
utförda utandningsprov. Det kan hävdas vara något positivt. En högre träffprocent 
uppstår emellertid automatiskt om polispersonalen har arbetat ungefär som förut vad 
gäller att reagera på misstänkta trafikbeteenden, men att mindre resurstid läggs på att 
genomföra  utandningsprov. Antalet utförda utandningsprov har som tidigare påpekats 
mer än halverats. Utifrån 2019 års statistik framgår (se diagram 12) att fördelning av 
utandningsprov över dygn har ungefär samma spridning som tidigare. 
 

 
Diagram 12: När under dygnen utandningsproven utfördes under år 201961 
 
Mellan klockan 00-02 respektive klockan 18-22 har forskare (t.ex. Cameron, 2013; uå) 
framfört vara viktigt att det genomförs ett stort antal utandningsprov för att påverka den 
upplevda upptäcktsrisken. Av diagram 12 framgår att det då utförts ett litet antal prov i 
förhållande till mitt på dagen.  
 
Tisdagar mellan 09-12 var den tidpunkt då flest prov utfördes under år 2019, tätt följt av 
lördagar vid samma tidpunkt. Onsdagar mellan 09-12 kom på tredje plats vad gäller antal 
utandningsprov. Flest rattfyllerister påträffades på lördagar mellan klockan 09-12. 

 
61 Se bilaga 6. 
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Träffprocenten var högst på söndagar mellan 00-03 då drygt två procent (2,25) av förarna 
som testades resulterade i ett positivt prov och på lördagar vid samma tid då knappt två 
procent (1,9) av förarna misstänktes för rattfylleri. På tisdagar mellan 09-12 då flest 
utandningsprov utfördes var andelen misstänkta påverkade förare cirka fyra promille62.      
 
En analys av de platser där trafikkontroller skett63 visar att risken att bli kontrollerad är 
obefintlig på många vägsträckor i landet och att det är en låg grad av polisnärvaro i 
huvuddelen av landets kommuner. Resultatet överensstämmer med de slutsatser som 
dragits genom analyser av utfärdade ordningsföreläggande och som presenteras i olika 
kartor i kapitel 9 och 1164.  
 
De som utför huvuddelen av trafiksäkerhetsarbetet är polispersonal i ingripande-
verksamheten. Det är tydligt att kontrollerna utförs i mån av tid mellan andra uppdrag 
och att det ses som viktigt att trafiksäkerhetsarbetet inte äventyrar beredskapen att 
kunna ta sig an arbetsuppgifter i centralorten. Det innebär att de flesta 
trafikkontrollerna utförs inom några kilometer från den polisstation som 
polispersonalen utgår ifrån och att kontroller på platser där körsträckan överstiger 10-
15 minuter från centralorten förläggs på tidpunkter då det i normalfallet är en låg 
arbetsbelastning i centralorten. I undantagsfall upprättar dessa poliser trafikkontroller 
längre än ett par mil från centralorten. Ett exempel från en kommun vars invånarantal 
överstiger 120 000 redovisas i diagram 1365.  
 
 
 
 
 
 

 
62 Se bilaga 6. 
63 Källa: Storm (Händelserapporteringssystem) gällande tolv slumpmässig valda veckor under år 2019 (det 
slumpmässiga urvalet gjordes så att det skulle finns vinter-, vår- sommar- och höstveckor). Region syd och 
region mitt lämnade ej ut material, men i och med att vi hade tillgång till ordningsföreläggande för hela 
landet fanns det möjlighet att få en indikation på var trafikkontroller utförts utan tillgång till uppgifter från 
Storm gällande dessa regioner.  
64 Det kan förekomma att det genomförs trafikkontroller som inte registreras i Storm och att det i valt 
statistikutdrag heller inte framgår att enstaka fordon stoppas i samband med rutinpatrullering för kontroll. 
Vissa trafikpoliser och bilinspektörer har påpekat att ledningscentralen inte brukar registrera var de 
upprättar trafikkontroller, men dessa polisanställda är som tidigare framgått få i förhållande till det totala 
antal anställda och arbetar dessutom sällan eller aldrig på tidpunkter då risken för rattfylleriolyckor är som 
störst. Deras aktivitet blir synlig vid en analys av var ordningsföreläggande utfärdas.   
65 Vi har gjort ett val att gällande detta och två andra diagram i detta kapitel inte skriva ut vilka kommuner 
det rör sig om. Anledningen är att region syd och region mitt motsatte sig att lämna ut den information 
som vi begärt från IT-systemet STORM.  Det känsla vi fick var att dessa regioner ville begränsa insynen. Vi 
tyckte inte det var rätt att de regioner som följde offentlighetsprincipen på det sätt som är tänkt och 
underlättade vår analys som tack för detta riskerade att få kritik, medan de som fördröjde utlämnandet 
skulle tjäna på detta.  
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Diagram 13. Inom vilken radie från polisstation trafikkontroller under 12 veckor 
upprättades i kommun med över 120 000 invånare (n=94)66.   
 
 
Av diagrammet framgår att inga trafikkontroller i kommunen upprättades längre än tre 
mil från polisstationen. Ungefär hälften av kontrollerna genomfördes inom en radie av 3 
kilometer från polisstationen och 75 procent inom en radie av 10 km från polisstationen. 
Hälften av trafikkontrollerna upprättades på tio platser i kommunen. I många delar av 
kommunen upprättades inga trafikkontroller.   
 
Statistik gällande andra kommuner visar att det är ett stort antal kommuner där det 
genomförts ett fåtal kontroller. I figur 1 ges ett exempel på en sådan kommun. Under de 
tolv slumpmässigt utvalda veckor som vi studerade hade en trafikkontroll genomförts. 
Det var en torsdag och kontrollen påbörjades klockan 10.21 och avslutades klockan 
11.25.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
66 Källa: IT-systemet Storm, Polismyndigheten. 
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Figur 1. Trafikkontroller som upprättades under 12 veckor i en kommun67 (bara en 
kontroll genomfördes under dessa veckor).  
 
Det finns mindre kommuner där det genomförts ett relativt stort antal trafikkontroller, 
men statistiken visar att i större delen av dessa kommuners vägnät genomfördes inga 
kontroller och på de flesta ställen där kontroller utförts skedde de inte på tidpunkter då 
forskning har visat att det är viktigt att genomföra kontroller. Ett exempel på en sådan 
kommun presenteras i figur 2. Kommunen är drygt 1500 km², där 74 procent av 
kontrollerna har genomförts i anslutning till kommunens centralort inom en radie av ett 
par kilometer. Resterande kontroller har genomförts på fem platser i kommunen68. På 
tre av dessa platser (60%) har samtliga kontroller genomförts på vardagar mellan klockan 
10-14. På de andra två platserna där det totalt genomförts fem kontroller finns en större 
spridning beträffande klockslag och veckodag. Att betänka när siffrorna i figur 2 bedöms 
är att flera av de redovisade kontrollerna har genomförts samma dygn – som mest 6 
kontroller under samma dygn. Detta dygn stod för 20 procent av den totala resurstiden 
som avsattes för trafikkontroller under 84 dygn. 75 procent av de 84 dygnen 
genomfördes inga trafikkontroller någonstans i kommunen.  
 
 

 
67 Källa: IT-systemet, Storm. Tillförlitligheten att uppgifterna stämde stärktes av statistik gällande 
utfärdade ordningsförelägganden (Källa: IT-systemet, Orbit, Polismyndigheten). 
68 På ett ställe är avståndet mellan kontrollplatserna ca 1,5 km och hamnar därför inom samma blåa 
cirkel (därav bara fem cirklar) 
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Figur 2. Trafikkontroller som upprättades under 12 veckor (84 dygn) i en kommun69.  
 
 
 

7.3 Polismyndighetens strategi för trafik som metod 
(rattfylleri/drograttfylleri) 
I polisens trafikstrategi (Polismyndigheten, 2016a) som fastställdes år 2016 anges att 
många alkoholutandningsprov ska utföras årligen och detta framfördes exempelvis också 
i årsredovisningen för år 2017 (Polismyndigheten, 2018). I just nämnda årsredovisning 
liksom de två efterföljande årsredovisningarna uttrycktes att det under året hade 
genomförts ett mycket stort antal alkoholutandningsprovsprov (Polismyndigheten, 
2018; 2019a; 2020a). Polismyndigheten påpekade i årsredovisningen för år 2017 att 
antalet visserligen i ett längre perspektiv har minskat, men att antalet utandningsprov 
fortfarande var ”på en hög nivå” (Polismyndigheten, 2018, sidan 24-25). Det går givetvis 
ha olika målbilder om vad som är en hög nivå på antal utandningsprov. Polis-
myndigheten ser ut att vara tämligen ensam om sin uppfattning att antal utförda 
utandningsprov ligger på en hög nivå. Som framgår tidigare i denna rapport lade 
personalen, under de år då antal andningsprov var 1,6 miljoner fler än i dagsläget, ändå 
ner en mycket liten resurstid på detta arbete – i genomsnitt färre än 10 utandningsprov 
per polis70 och vecka.  

 
69 Källa: IT-systemet, Storm. Tillförlitligheten att uppgifterna stämde stärktes av statistik gällande 
utfärdade ordningsförelägganden (Källa: IT-systemet, Orbit, Polismyndigheten). 
70 I vars arbetsuppgifter det ingick att utföra sådana prov. Borträknade är således inre tjänstgörande 
poliser och viss yttre tjänstgörande personal såsom t.ex. spaningspersonal. 
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Med tanke på tidigare redovisad olycksstatistik och andelen personer som uppger att de 
kört påverkade av alkohol, är det lite som tyder på att antalet rattfyllerister på vägarna 
minskat i antal det senaste decenniet. Det senaste tio åren har dock de rattfylleribrott 
som polisen upptäcker och rapporterar sjunkit med femtio procent, medan antal 
anmälda drograttfylleribrott har ökat. De så kallade drograttfylleribrotten är numera fler 
än antalet rapporterade rattfylleribrott. Det finns flera faktorer som pekar på att 
polispersonalen har fått en höjd kompetens vad gäller att identifiera drogpåverkade 
förare. Under år 2019 anmäldes i genomsnitt 38 drograttfylleribrott per dygn. Några 
officiella uppskattningar från Trafikverket av hur många förare som kör drogpåverkade 
per dygn verkar inte finnas71. När det gäller antal färder per dygn där föraren är påverkad 
av alkohol finns däremot uppskattningar. Som tidigare påpekats beräknas antalet till 
cirka 15 000 per dygn (Trafikverket, 2019b). Av dessa färder upptäckte och rapporterade 
under år 2019 polisen i genomsnitt 32, d.v.s. ungefär två promille av färderna. Med tanke 
på att så få upptäcks finns anledning att åter hänvisa till forskning som betonat att det 
primära syftet med polisens slumpmässiga utandningsprov inte är att få tag i 
rattfyllerister utan att kontrollerna ska genomföras på ett sådant sätt att de avskräcker 
personer från att köra rattfulla. Det innebär bland annat att det är viktigt att få den 
upplevda upptäcktsrisken så hög som möjligt på platser och vid tidpunkter där risken för 
rattfylleribrott är stor och att sprida ut kontroller i tid och rum. Som framgår tidigare i 
kapitlet sker inte detta. 
 
I polisen strategi för arbetet med trafikfrågor anges att polisens arbete i så stor 
utsträckning som möjligt ska grunda sig på forskning och evidensbaserade 
arbetsmetoder. I strategin uttrycks att: ”För att få effekt som är bestående i tid är 
bedömningen att det räcker med att genomföra en kontroll under 20 minuter” och ”Detta 
är beslutat av processägaren för trafik efter en samlad bedömning av forskning inom 
området.” (Polismyndigheten, 2016a, sidan 5). Vilken forskning som denna bedömning 
bygger på nämns inte. I dokumentet finns inte en enda forskningsreferens upptagen. Det 
är således oklart vilka forsknings- och evidensbaserade arbetsmetoder som strategin 
bygger på, vilket frångår en grundläggande princip i verksamheter där arbetet just är 
tänkt att bygga på forskning och evidensbaserade arbetsmetoder.  
 
I nyss nämnda strategidokument används begreppen allmänprevention, individ-
prevention72 och återfallsprevention vad gäller polisens arbete för att minska andelen 
onyktra förare i trafiken.  Under allmänprevention anges att syftet med denna preventiva 
metod är att få förare av motordrivna fordon att avstå från att köra onyktra på grund av 
risken att ertappas. Under rubriken för den preventiva metod som benämns 
individprevention, anges att syftet med denna är att förebygga att specifika personer kör 
onyktra. Detta ska ske genom att: ”rikta kontroller/insatser till platser och tider där det 
finns en ökad chans att förhindra onyktra personer att köra generellt eller på individbasis 
enligt underrättelseuppslag”. (Polismyndigheten, 2016a, sidan 6). Med tanke på att 
denna inriktning även uttrycks syfta till att på ett generellt sätt påverka personer så att 
de inte kör onyktra genom att öka upptäcktsrisken på strategiska tider och platser är det 
svårt att förstå varför beskrivningen hamnade under individprevention. Likaså är det 
svårt att förstå varför den tredje angivna preventiva metoden återfallsprevention som 

 
71 Det är svårt att göra en skattning av drograttfylleriets omfattning när rutinmässiga drogkontroller med 
dagens lagstiftning inte är möjliga.   
72 Sannolikt åsyftas begreppet individualprevention, men det är inte ovanligt att svensk polis använder 
sig av egna konstruerade begrepp istället för de vedertagna. 
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syftar till att påverka individer att inte återfalla i brott inte hamnar under 
individprevention. Ovanstående förhållanden kan sannolikt förklaras med att 
dokumentet inte på ett tydligt sätt tar sin utgångspunkt i forskning trots att det uttrycks 
att så är fallet.  
 
Under rubriker allmänprevention i strategidokumentet anges att ”många 
alkoholutandningsprov ska utföras på platser som framförallt är utspridda i tid och rum 
i syfte att höja den upplevda upptäcktsrisken” (Polismyndigheten, 2016a, sidan 5). 
Betydelsen av att sprida ut kontrollerna i tid och rum återges också i Polismyndighetens 
årsredovisning för år 2017, men hur kontrollerna har spridits i tid och rum redovisas som 
tidigare påpekats inte i denna eller några andra av Polismyndighetens årsredovisningar. 
Det är bara antal utandningsprov som redovisas. Polismyndigheten påtalar att 
arbetsmetoder ska bygga på forskning och evidensbaserad kunskap. Polismyndigheten 
frångår en viktig princip som poängterats i forskningen och som utgör en 
grundförutsättning för evidensbaserade arbetsmetoder – d.v.s. att följa upp 
verksamheten på ett adekvat sätt. Uppgifter när kontrollerna utförs genereras samtidigt 
som alkometrarna töms på antal utandningsprov. Det är således mycket lätt att ta fram 
sådan statistik och presentera denna. Varför är polisen så ointresserad av att analysera 
de data som skapas och är tillgängliga i den egna verksamheten? Som framgår senare i 
denna rapport finns en tydlig inriktning från Polismyndighetens sida att vinkla och 
presentera förhållanden på ett sätt så att det kan bidra till att stärka polisens renommé. 
Med tanke på vad som framkommer tidigare i denna rapport är det därför inte 
förvånande att statistik över var och när kontrollerna utförs inte analyseras och 
presenteras i Polismyndighetens årsredovisning. 
 
 

7.4 Alkoholutandningsprov - behovet av särskilt avdelade resurser samt 
best practice 
I kapitel sex konstaterades att det finns ett behov av att avdela särskilda personalresurser 
för att kunna bedriva trafiksäkerhetsarbetet på det sätt som forskningen lyfter som 
viktigt. Det framfördes att polisens nuvarande strategi innehåller ett grundläggande 
tankefel när utgångspunkten är att inte särskilt avdelade poliser utgör grunden för 
polisens trafiksäkerhetsarbete. Problemet med att huvuddelen av trafiksäkerhetsarbetet 
ska utföras av ingripandepoliser och områdespoliser är tydligt vad gäller polisens arbete 
med utandningsprov. För att kasta ytterligare ljus på detta förhållande finns skäl att 
hänvisa till utvärderingsrapporten av ett pilotprojekt kring ett nytt sätt att arbeta med 
alkoholkontroller som presenterades hösten 2019 (Forsman & Vadeby, 2019). I denna 
utvärdering påpekades att det finns stöd i litteraturen för att ökad övervakning leder till 
en minskad omfattning av rattfylleri och färre alkoholrelaterade olyckor73 och att en 
högre upplevd upptäcktsrisk medför att förare i lägre grad kör alkoholpåverkade74. 
Kontrollerna under pilotprojektet utfördes i enlighet med följande principer (ibid.): 
 

 Kontroller ska genomföras under minst 20 timmar per 100 km² per vecka och 
varje kontroll ska pågå i 20 minuter 

 
73 Hänvisar till Elder m.fl., 2002; Erke, Goldenbeld och Vaa, 2009; Fell m.fl., 2015; Lenk, Nelson, Toomey, 
Jones-Webb och Erickson, 2016 
74Hänvisar till Dionne m.fl. (2007) och Sloan, McCutchen och Eldred, 2017. 
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• Antal kontrollplatser bör vara minst dubbelt så många som antal kontroller per 
vecka 

• Kontrollerna ska spridas i tid och rum och vara synliga 
 
Principerna påtalades ligga i linje med polisens strategidokument och utgå från best 
practice med hänvisning till två artiklar av den australiensiska trafikforskaren Cameron75 
(ibid.). Med stöd av sin egen och annan forskning drar Cameron slutsatsen att det är 
viktigt att genomföra kontroller på platser där många ser kontrollerna och att ett 
väsentligt antal av de som passerar en kontrollplats ska kontrolleras. Han påtalar dock 
att ett maximerande av antalet tester inte ska ske till priset av att kontroller inte utförs 
på platser med en mer utspridd bebyggelse. Dessutom ska polisen nå upp till en nivå av 
minst 20 timmars kontroller per 100 km² per vecka76. Cameron påtalar också att 
kontroller där förare stoppas av poliser på en upprättad kontrollplats bör kompletteras 
med mobil övervakning på mindre och större vägar, där man täcker upp bakgator. Det är 
dock viktigt att den mobila övervakningen inte blir en ersättning för – utan just ett 
komplement till den typ av kontroller som många förare ser och blir kontrollerade i, 
tydliggör Cameron77. Cameron menar också att det är särskilt viktigt att genomföra 
kontroller mellan klockan 18 och 22 är i och med att det är i nära anslutning till en 
tidpunkt då det är vanligt med alkoholintag. På liknande sätt är det betydelsefullt att 
kontroller utförs mellan klockan 24.00 och 02.00 för att uppnå både en generellt 
avskräckande effekt och en specifik avskräckande effekt under en tidpunkt då 
huvuddelen av färderna med påverkade förare sker78 (Cameron, 2013).  
 
Möjligheten att få potentiella alkoholpåverkade förare att avstå från att köra rattfulla 
kan uppnås genom att polisen riktar in sig på vissa individer, platser och tidpunkter 
utifrån framtagna underrättelseuppslag. Det går att hitta gott stöd för sådana 
antaganden i teorier om situationell brottsprevention (se t.ex. Clarke & Cornish, 1985; 
Clarke & Bowers, 2017). Cameron pekar dock på att bötestraff och andra sanktioner i 
form av bland annat indragna körkort och beslagtagna fordon inte verkar vara så 
verkningsfulla för att få de mest frekventa rattfylleristerna att avhålla sig från att 
framföra motorfordon. Cameron menar att det är anledningen till att specifikt inriktade 
avskräckningsaktiviteter får en lägre generell effekt avseende hela förarpopulationen 
jämfört att genomföra slumpmässiga utandningsprov. Cameron framför att det mest 
effektiva arbetssättet för polisen för att minska antalet förare som kör påverkade är att 
utföra kontrollerna på ett sådant sätt att det inte uppfattas som att risken att bli 
kontrollerad är obefintlig på vissa platser och vid vissa tidpunkter. Alla potentiella 
alkoholpåverkade förare ska uppfatta att det löper en risk att bli kontrollerade oavsett 
vilket tid och plats de tänkt att köra och polisen bör därför undvika att kontrollerna 
genomförs på ett stereotypt sätt menar Cameron (Cameron, u.ä). 
 
Cameron framför vidare att det är mycket kostnadseffektivt för samhället att lägga 
resurser på att utföra slumpmässiga utandningsprov som genomförs på det sätt som han 
och andra trafikforskare förordar. Effekten avtar först när man når 1,5 utandningsprov 
per körkortsinnehavare och år (Cameron, 2013). För Sveriges vore det således enligt 

 
75 Cameron, 2013; Cameron, u.å. 
76 Delaney m.fl., 2006 och Cameron m.fl., 2012. 
77 Hänvisar till Harrison et al (2003) 
78 Hänvisar till Wundersitz and Wooley, 2008. 
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Camerons slutsatser kostnadseffektivt för samhället om polisen utförde cirka 10 miljoner 
utandningsprov per år på det sätt som framgår i forskningslitteraturen. Svensk polis utför 
en tiondel så många utandningsprov per år, och som framgår tidigare i detta kapitel, 
dessutom inte på de sätt som Cameron och andra trafikforskare förespråkar. 
 
I utvärderingen av pilotprojektet framgår att varje kontroll ”ska pågå i 20 minuter” och 
att det har sin grund i den bedömning som polisen gör att det räcker att genomföra en 
kontroll under 20 minuter för att få en bestående effekt. I polisens strategidokument 
framgår, som tidigare nämnts, inte vilken forskning som ligger till grund för strategin att 
polisens arbete i trafiken ska utföras efter den så kallade ”20-minutersmetoden”79, men 
i utvärderingen av pilotprojektet anges en forskningsartikel som Polismyndighetens 
bedömning grundar sig på80. Artikeln är 25 år gammal och avser effekten av polisnärvaro 
(polismålade fordon) i ”crime hot spots” i en amerikansk stad (Minneapolis). Med tanke 
på att rattfylleriproblematiken, förutom möjligen på enstaka platser och tidpunkter, 
handlar om något annat än anhopningar i s.k. ”crime hot spots” är det svårt att förstå 
varför denna forskning är relevant för hur polisens arbete med trafikkontroller 
generellt sett bör läggas upp. Det kan också nämnas att den optimala tiden av 
polisnärvaro på en plats som anges i den aktuella studien är 11-15 och inte 20 minuter. 
Dessutom utfördes studien i stadsbebyggda avgränsade områden och inte vid 
vägsträckor. Data är hämtad från en annan studie81, som konstaterade att det fanns en 
förebyggande effekt av polisnärvaro på förseelser och ordningsstörningar men inte på 
mer allvarliga brott.    
 
Det första som påpekas i en av forskningsartiklarna från Australien, som det nya 
arbetssättet som presenteras i utvärderingsrapporten uppges bygga på, är att: ”Traffic 
law enforcement is different from non-traffic crime policing“ (Cameron, u.å., sidan 1). 
Trots att den studie som sägs ligga till grund för 20-minutersmetoden avser annat 
polisarbete än trafiksäkerhetsarbete, berörs inte denna omständighet i 
utvärderingsrapporten. Polisens 20-minutersmetod problematiseras överhuvudtaget 
inte i utvärderingsrapporten, utan det är snarare så att utvärderingsrapporten bidrar till 
att 20-minutersmetoden kan uppfattas som väl underbyggd. Detta i och med att det 
framhålls att polisen tillsammans med Trafikverket har utformat ett nytt sätt att 
organisera övervakningen med hjälp av best practice inom rattfylleriövervakning från 
Australien, där 20-minutersmetoden innefattas i de principer, enligt vilka kontrollerna 
under pilotprojektet skulle utföras.  
 
I trafikforskningslitteratur nämns inte att en 20-minutersmetod skulle vara ett bra sätt 
att lägga upp trafiksäkerhetsarbetet på. Det går till och med att anta att arbetsmetoden 
kan ha nackdelar eftersom kontrollplatser med en hög synlighet och möjlig hög frekvens 
av kontrollerade förare riskerar att inte utnyttjas i den omfattning som bland annat 
Cameron förespråkar. Detta eftersom det förordas att kontroller bara ska vara 20 
minuter långa och att tidsåtgång för uppstart, avveckling och restid mellan 
kontrollplatser medför spilltid och att mindre tid än som borde vara fallet läggs på de 
platser som är mer fördelaktiga än andra. Det går att få en spridning i tid och rum även 
om 20-minutersmetoden inte tillämpas. Den upplevda upptäcktsrisken kan bli högre om 
inte kontrollerna genomförs på ett stereotypt sätt enligt 20-minutersmetoden. I den 

 
79 För begreppet 20-minutersmetoden se t.ex. Polismyndigheten, 2019b. 
80 Koper, 1995. 
81 Sherman & Weisburd, 1995. 
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forskningsartikel från USA, som 20-minutersmetoden uppges bygga på, framgår att det 
uppstår en god effekt redan efter några minuters närvaro på en plats. Med tanke på 
detta – i kombination med den best practice från Australien som hänvisning sker till i 
utvärderingsrapporten – borde rekommendationen istället vara att ha betydligt längre 
kontroller än 20 minuter på vissa platser och betydligt kortare kontroller än 20 minuter 
på andra platser.  
 
I utvärderingsrapporten framgick att det nya arbetssättet under pilotprojektet inte fick 
någon effekt på den upplevda upptäcktsrisken. En orsak som anges är att ingen av de 
fyra försöksområdena nådde upp till minst 20 timmars kontroller per 100 km² per vecka 
(område 1: 86 procent, område 2: 72 procent, område 3: 65 procent och område 4: 34 
procent), dvs ingen hamnade på den nivå som den forskning försöksprojektet byggde på 
konstaterat vara ett minimikrav. Varför konstaterades inte i utvärderingen att konceptet 
som skulle utvärderats inte hade följts? Den uteblivna effekten med tanke på 
omfattningen av kontrollverksamheten kan därför ses som logisk. En annan orsak som 
nämns är att kommunikationen om polisens nya arbetssätt inte nådde ut till allmänheten 
i tillräcklig utsträckning.  
 
I utvärderingsrapporten framfördes att antal kontroller varierade ganska mycket mellan 
de olika fyraveckors-perioderna och att det kunde bero på hur hög arbetsbelastningen 
var i övrigt. I slutet av rapporten rekommenderas att öka antalet kontroller så att målet 
om 20 timmars övervakning per vecka och 100 km² kan uppnås. Det anges inte hur detta 
ska kunna ske med tanke på de arbetsuppgifter som i övrigt åligger den personal som ska 
utföra kontrollerna. Bristen på särskilt avdelad personal som kan ägna sig åt 
trafiksäkerhetsarbete nämns eller problematiseras inte på något sätt i 
utvärderingsrapporten. Istället anges att ett skäl till att pilotprojektet inte fick någon 
effekt på den upplevda upptäcktsrisken kan bero på att försöksperioden var för kort.  
 
Det är svårt att förstå resonemanget att en längre försöksperiod skulle kunna innebära 
att den upplevda upptäcktsrisken ökade i och med att omfattningen på kontrollerna inte 
nådde upp till den miniminivå som uppgetts krävas för att få en effekt på trafikanternas 
beteende. En förklaring skulle kunna vara att rapportförfattarna menar att det inte 
behövs minst 20 timmars kontroller per vecka och 100 km², vilket ter sig ologiskt med 
tanke på de rekommendationer de ger i rapporten och till vilken trafikforskning som 
hänvisning sker till. En annan förklaring är rapportförfattarna antar att övervakningens 
omfattning skulle öka om projektet pågick längre, vilket också är svårt att finna stöd för 
i rapporten. I rapporten framgår att variationen i kontrollernas omfattning kan förklaras 
med de övriga arbetsuppgifterna som poliserna som genomför kontrollerna är ålagda att 
utföra. Det är svårt att se att konkurrensen av övriga arbetsuppgifter skulle minska i 
omfattning om försöksperioden hade varit längre. Pilotprojektet genomfördes inte 
under en period då belastningen på de poliser som ska utföra uppgifterna är som högst. 
Hade projektet exempelvis påbörjas några månader tidigare och då omfattat 
sommarmånaderna är det till och med så att aktivitetsgraden vad gäller 
alkoholutandningsprov kunnat ha varit lägre än vad som var fallet under projektet. Det 
framgår av utvärderingsrapporten att antalet tester under pilotprojektet var 20 procent 
högre än innan forskningsstudien startade.  Effekter av att de som är föremål för 
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forskning82 tillfälligt kan öka sin produktivitet vägs inte in i bedömningen vad gäller 
arbetsmetodens förutsättningar att lyckas när pilotprojekt väl avslutas.  
 
En annan förklaring till påståendet i utvärderingsrapporten att en förlängd försöksperiod 
hade kunnat öka den upplevda upptäcktsrisken kan bero på att det bedömdes som 
fördelaktigt från Trafikverkets sida att uttrycka sig på detta sätt för att inte stänga dörren 
till fortsatta försöksaktiviteter för att kunna bidra till att utveckla polisens 
trafiksäkerhetsverksamhet. I samband med andra studier har det påpekats att det finns 
en risk att forskare undertrycker kritik mot polisen beroende på att man är mån om att 
ha en god relation med polisen (se Holgersson & Wieslander, 2019; Holgersson, Grahn & 
Wieslander, 2020). Det kan också vara en förklaring till att exempelvis polisens 20-
minutersmetod inte var föremål för någon granskning och problematisering i 
utvärderingsrapporten.  
 
Av diagram i utvärderingsrapporten framgår att cirka 40 procent av utandningsproven 
utfördes mellan klockan 08.00 och 12.00, medan bara cirka 11 procent utfördes mellan 
18.00 och 22.00 samt cirka 6 procent mellan klockan 24.00 och 02.00. Det vill säga 
kontrollernas fördelning över dygnet liknande den som framgått och kritiserats i tidigare 
studier (t.ex. Holgersson, 2014a; Woxblom, m.fl., 2008). När i veckan proven har 
genomförts redovisas inte i rapporten. I utvärderingsrapporten uppges att en viss 
förskjutning kunnat iakttas under pilotprojektet vad gäller när utandningsproven 
genomförs – från något färre på förmiddagen till något fler på eftermiddag/kväll. Det 
konstateras visserligen i rapporten att det fortfarande utförs betydligt fler prov under 
timmarna mellan 08.00-11.00 än under resten av dygnet, men det problematiseras inte 
att detta rimmar illa med hur kontrollerna bör genomföras enligt den forskning som 
projektet tar sin utgångspunkt ifrån.    
 
Utvärderingsrapporten hänvisar till två svenska studier. I den ena var tanken att ha 
försöksområden med intensifierad övervakning och jämföra dessa med kontrollområden 
där övervakning inte förändrades. Ökningen av antal utandningsprov var drygt 60 
procent både i försöksområdena och kontrollområdena, vilket gjorde det svårt att 
utvärdera effekten av insatserna i försöksområdena, men studien tydde på att på att den 
upplevda upptäcktsrisken kunde höjas genom övervakningsinsatser (Törnros, 1995). Den 
andra studien hade ett liknande upplägg som nyss nämnda studie, men design och 
genomförande möjliggjorde bättre jämförelser. Den intensifierade övervakningen 
innebar att antalet utandningsprov fyrdubblades och det gick bland annat att konstatera 
att den subjektiva upptäcktsrisken ökade, att antal positiva utandningsprov i tätort 
minskade och att det uppstod färre personskador nattetid. Studiens slutsats pekade på 
”en mycket entydig bild av att intensifierad övervakning med utandningsprov påverkar 
trafikanter till ökad nykterhet i trafiken och därmed leder till ökad trafiksäkerhet” (Åberg 
m.fl. 198683). Ingen problematisering sker i utvärderingsrapporten från 2019 angående 
det  faktum att det fanns helt andra möjligheter att genomföra intensifierad övervakning 
när det fanns fler trafikpoliser som kunde fokusera sitt arbete på trafiksäkerhet. I dag 
genomförs trafiksäkerhetsarbetet i huvudsak av andra befattningshavare än trafikpoliser 
och detta i mån av tid.    
 

 
82 Som Hawthorne-effekten (se t.ex. Choi, Jung & Grantcharov, 2019). 
83 Sidnummer saknas för avsnittet ”Sammanfattning av projektresultaten”. 
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Sammanfattningsvis är det ett problem när ett arbetssätt som påstås följa ”best practice” 
inte gör detta och att ett grundläggande förändringsbehov att öka antalet särskilt 
avdelade poliser som arbetar med trafiksäkerhetsfrågor inte synliggörs. Det finns ett 
stort behov av att bedriva trafikövervakning på ett sådant sätt att den upplevda 
upptäcktsrisken blir så hög som möjligt i nära anslutning till en tidpunkt då det är vanligt 
med alkoholintag och på platser och tider då sannolikhet för rattfylleribrott är som högst. 
Dessutom bör risken att bli stoppad för ett utandningsprov generellt sett inte uppfattas 
som obefintlig på vissa platser och tidpunkter. Detta uppnås inte genom att 
trafiksäkerhetsarbetet i huvudsak är en aktivitet som utförs i mån av tid.  
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8. Hastighetskontroller 
8.1 Utveckling av antal hastighetskontroller 
Antal manuella hastighetskontroller har liksom antal utandningsprov minskat kraftigt 
under det senaste decenniet. Nivån på antal manuella hastighetskontroller var dubbelt 
så hög för tio år sedan jämfört med medelvärdet för de senaste tre åren.  
 

 
Diagram 14 Antal utfärdade ordningsföreläggande för manuell 
hastighetsövervakning84. 
 
Förutom polisens manuella hastighetsövervakning finns det numera cirka 2000 
automatiska trafiksäkerhetskontroller (ATK). När det gäller den automatiska 
hastighetskontrollerna har antal böter legat på ungefär samma nivå de senaste sju 
åren85.  
 
Trafikverket ser det som ett problem att antalet utdelade böter är lågt i förhållande till 
antal bilder som produceras av ATK. Över 60 procent av de förare som fotograferas på 
grund av att ett fordon framförts över tillåten hastighet fälls inte (Trafikverket, 2020a). 
Trafikverket ser det visserligen som ett problem, men drar slutsatsen att effekten av 
kamerorna är god86. Dessa sträckor trafikeras dock av en liten andel av det totala 
trafikarbetet87. Trafikverket menar därför att det är viktigt att öka den polisiära närvaron 
i trafiken med tillhörande medial spridning (Trafikverket, 2020a). Trafikverket 
konstaterar att: ”hastighetsnivåerna och efterlevnaden av gällande hastighetsgränser 
inte har förbättrats sedan 2012” (Trafikverket, 2020a, sidan 15). Den stora minskningen 
av antalet manuella hastighetskontroller som inleddes år 2011 sammanfaller med 
trenden att minskade hastigheter planade ut efter detta år (Trafikverket, 2020a).  
 

 
84 Källa: Trafikverket, 2020a samt IT-systemet Orbit (år 2019). 
85 Se Trafikverket 2020b, sidan 17. 
86 Det går att ställa frågan om att införa genomsnittsmätning mellan stolparna för att ytterligare bidra till 
att få ned medelhastigheten. 
87 Detta begrepp är vanligt förekommande inom trafikområdet. En förenklad förklaring på detta begrepp 
är det totalt antal körda kilometer. 
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För att nå nollvisionens etappmål för år 2020 sattes det upp en målsättning att minst 80 
procent av trafikarbetet ska liggande inom gällande hastighetsgräns år 2020. Denna 
målsättning kommer inte att nås. Utfallet under 2019 ligger drygt 30 procentenheter 
under nödvändig utveckling, där andelen trafikarbete inom tillåten hastighet år 2019 
beräknas vara 47 procent för det statliga vägnätet (Trafikverket, 2020a). En bättre 
regelefterlevnad vad gäller att följa hastighetsbegränsningar har i flera sammanhang 
betonats som mycket betydelsefullt för att kunna påverka antalet allvarligt skadade och 
döda i trafiken (se t.ex. Trafikverket, 2019a; Ridderstolpe, 2014) 
 

8.2 Polisens arbete med manuella hastighetskontroller 
På det sätt som polisen bedriver sin manuella hastighetsövervakning är risken att stoppas 
och bötfällas för att ha överskridit högsta tillåtna hastighet obefintlig i stora delar av 
vägnätet.  
 

8.2.1 Förekomsten av trafikkontroller 
Omfattningen på polisens hastighetsövervakning är på en sådan nivå att det är naturligt 
att målsättningen enligt nollvisionen – att en större andel av trafikarbetet ska ligga inom 
tillåten hastighet – inte nås.  
 
Polisen avsatte under år 2019 per vecka i genomsnitt hastighetskontroller under 17 
sekunder per 10 km²88 (2,5 sekunder per dygn och 10 km²). Det kan nämnas att: 
 

 Polisen lade i genomsnitt ned mindre än 1 sekund på manuell 
hastighetsövervakning per 10 km² och vecka i tio kommuner under år 201989.  
 

 I 196 kommuner underskred den manuella hastighetsövervakningen i genomsnitt 
60 sekunder per 10 km² och vecka under år 201990.   

 
 I mer än var femte kommun utfärdades ett ordningsföreläggande för en 

hastighetsöverträdelse färre än en gång i månaden91.  
 

 I mer än hälften av landets kommuner utfärdades det ett ordningsföreläggande 
för en hastighetsöverträdelse färre än en gång varannan vecka92.   
 

 I 73 kommuner utfärdades utslaget per vecka inte en ordningsbot per 1000 km²93.    
 

 
88 Se bilaga 7. Källa: Orbit och hastighetsprotokoll, Polismyndigheten. Kommuners area, SCB. Utifrån 
hastighetsprotokoll från tre regioner omfattande 100 timmars övervakning beräknades hur mycket tid i 
genomsnitt som avsätt till trafikövervakning för att skriva ett ordningsföreläggande. Det värde som erhölls 
var 8 minuter och 14 sekunder. Antal ordningsföreläggande multiplicerades med 9 minuter för att få fram 
den totala resurstiden för manuell hastighetsövervakning (se ytterligare förklaring bilaga 7). Produkten 
dividerades med antal veckor (52) respektive antal dygn per år (365) och antal 10 km² utifrån SCB data 
avseende summan av kommunernas area.  
89 Se bilaga 7. 
90 Se bilaga 7. 
91 Se bilaga 7. 
92 Se bilaga 7. 
93 Se bilaga 7. 
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En jämförelse med en tidigare studie av polisens trafiksäkerhetsarbete visar att antalet 
utfärdade ordningsföreläggande för hastighetsöverträdelser mellan år 2012 och 2019 
har sjunkit i 75 procent av landets kommuner. Stockholm är den kommun där 
minskningen i antal ordningsföreläggande har varit störst och denna och de fyra andra 
orter där minskningen varit störst redovisas i tabell 2: 
 
Tabell 2. Förändring av antal ordningsföreläggande för hastighetsöverträdelse mellan år 
2012 och 2019 för de fem kommer med störst skillnad i antal ordningsföreläggande94. 

Kommun 
Antal obot, 
hastighet år 

2019 

Antal obot, 
hastighet år 2012 

Skillnad 2012-
2019 i antal  

Stockholm 3730 7758 -4028 

Malmö 2177 5077 -2900 

Halmstad 705 2570 -1865 

Nyköping 1856 3330 -1474 

Helsingborg 1589 3051 -1462 

 
  
I 113 av landets 290 kommuner har antalet ordningsförelägganden gällande 
hastighetsöverträdelse mellan år 2012 och 2019 mer än halverats. Störst procentuell 
skillnad uppvisar Öckerö kommun. I Öckerö kommun utfärdades enbart ett 
ordningsföreläggande för en hastighetsöverträdelse under år 2019 jämfört med år 2012 
då 93 ordningsföreläggande utfärdades. De fem kommuner med störst procentuell 
skillnad i antal ordningsföreläggande gällande hastighetsöverträdelse mellan år 2012 och 
2019 redovisas i tabell 3.  
 
Tabell 3. Den procentuella förändringen av antalet ordningsföreläggande för 
hastighetsöverträdelser mellan år 2012 och 2019 för de fem kommuner med störst 
skillnad95. 

Kommun Antal obot,  
hastighet  år 2019 

Antal obot, 
hastighet år 2012 

Skillnad 
2012-2019 i 

antal 

Skillnad 2012-
2019 

Öckerö 1 93 -92 -98,92% 

Surahammar 17 562 -545 -96,98% 

Perstorp 26 398 -372 -93,47% 

Vadstena 19 274 -255 -93,07% 

Valdemarsvik 51 656 -605 -92,23% 

 
 

 
94 Se bilaga 8. 
95 Se bilaga 9. 
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Dessa och andra förhållanden ska ses i ljuset av rikspolischefens yttrande och 
påståendet i årsredovisningen för år 2019 att: ”Polismyndigheten har intensifierat 
trafiksäkerhetsarbete” (se vidare kapitel 12). 
 

8.2.2 När hastighetskontroller genomförs 
Diagram 15 visar utfärdade ordningsföreläggande under år 2019 fördelat på dygnets 
timmar.  
 

 
Diagram 15. Ordningsföreläggande för hastighetsöverträdelse under år 2019 fördelat 
på dygnets timmar96. 
 
I hela det svenska vägsystemet per dygn utfärdades i genomsnitt: 
 

 Färre än ett ordningsföreläggande för en hastighetsöverträdelse per timme 
mellan klockan 02-04.    
 

 Ett ordningsföreläggande per timme för en hastighetsöverträdelse mellan 
klockan 01-05 

 
 Mellan två och tre ordningsförelägganden per timme för en 

hastighetsöverträdelse mellan klockan 22-24. 
 

 30 ordningsföreläggande för hastighetsöverträdelser mellan klockan 10-11. 
 
Hastighetsövervakning utförs till stora delar av poliser som ingår i 
ingripandeverksamheten, vid tidpunkter när det i övrigt är en låg belastning. En 
viljeyttring från en gruppchef att exempelvis göra en hastighetskontroll innan lunch styr 
snarare arbetet än en välgrundad analys av när det är viktigt att genomföra kontroller. 

 
96 Källa: IT-systemet Orbit, Polismyndigheten. 
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Diagram 16 visar att det även finns stora skillnader när det gäller veckodagar för när 
ordningsföreläggande för hastighetsöverträdelser utfärdas.   
 

 
Diagram 16. Vilken veckodag ordningsföreläggande för hastighetsöverträdelser under 
år 2019 utfärdades97. 
 
Av diagrammet framgår exempelvis att mer än dubbelt så många ordningsföreläggande 
utfärdas på torsdagar jämfört med söndagar som är en resdag. 
 

8.2.3 Var hastighetskontroller genomförs 
Tidigare har påtalats att en begränsad omfattning på polisen trafikövervakning gör att 
risken att bli stoppad är obefintlig på många vägsträckor i landet. Ett förhållande som 
förvärrar situationen är att den övervakning som sker ofta är koncentrerad till samma 
platser.  
 
I tabell 4 redovisas en tabell över kommuner där ett stort antal ordningsförelägganden 
för hastighetsöverträdelse har rapporterats på samma vägavsnitt/gata under år 2019.  
 
Tabell 4: Kommuner där ett stort antal ordningsförelägganden för hastighets-
överträdelse har rapporterats på samma vägavsnitt/gata98. 
 

Kommun 
Urval av x antal 

vägavsnitt/gator 

Dessa vägavsnitt/gator stod för x 
procent av det totala antal 

rapporterade 
hastighetsöverträdelser i 

kommunen 

Malmö 9 57% 

Nyköping 6 54% 

Lund 9 53% 

 
97 Källa: IT-systemet Orbit, Polismyndigheten. 
98 Se bilaga 10.  
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Örebro 9 50% 

Jönköping 11 48% 

Norrköping 8 46% 

Göteborg 11 44% 

Sundsvall 5 40% 

Eskilstuna 6 36% 

 
 
Av tabell 4 framgår exempelvis att 57 procent av ordningsförelägganden i Malmö 
kommun utfärdades på 9 vägavsnitt/gator och att i Nyköpings kommun utfärdades 54 
procent av det totala antalet ordningsföreläggandena i kommunen för 
hastighetsöverträdelser på sex vägavsnitt (samtliga vägavsnitt var på E 4:an). De två 
vägavsnitt där flest ordningsförelägganden i landet utfärdades var på E4:an. I tabell 5 
redovisas de tio platser/vägavsnitt där flest ordningsföreläggande för 
hastighetsöverträdelse utfärdades under år 2019. 
 
Tabell 5: De tio vägavsnitt/gator där flest ordningsföreläggande för hastighets-
överträdelser utfärdades år 201999. 

Kommun Vägavsnitt/gata Antal 

Nyköping E4 Hållet 404 

Sundsvall E 4 Igeltjärn 402 

Jönköping RV 40, Västra Jära 344 

Jönköping Odengatan 330 

Malmö Lundavägen 320 

Falkenberg E6, Slöinge 282 

Norrköping Rv 55 ihm Qstar Simonstorp 274 

Örebro E18/20 Västerleden 248 

Linköping E4 Tolefors 240 

Kristianstad LV 1648 HOVBY 237 

 
En analys av de vägavsnitt/gator som var frekvent förekommande utifrån 
olycksstatistik från STRADA visade att de allvarliga olyckorna i respektive kommun de 
sista fem åren framförallt hade skett på andra platser än där polisen valt att fokusera 
sin hastighetsövervakning under år 2019. På sex av tio av de vägavsnitt/gator som 
presenteras i tabell 5 har det inte skett någon trafikolycka från januari 2015 till december 
2019 som resulterat i en allvarlig skada eller ett dödsfall. På två av vägsträckorna har det 
under dessa fem år inträffat varsin sjukdomsrelaterad olycka (bl.a. en förare av lastbil 
som helt plötsligt fallit ihop över ratten med olycka som följd). I ett fall är det utifrån 
trafikrapporten svårt att avgöra om det rör sig om ett sjukdomsfall eller ej. Av 

 
99 Se bilaga 11.  
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trafikrapporten framgår att en personbil kört ut i en åker där den hamnat i en å. På en 
av vägsträckorna i tabell 5 har det skett flera trafikolyckor med allvarligt skadeutfall de 
senaste fem åren, men ingen dödsolycka. I ett fall var det en cyklist som kört mot rött 
ljus och krockat med en bil. I ett annat fall var det en fotgängare som sprungit ut framför 
en buss. Ett ytterligare fall handlade om en 4-hjulig MC som kört in i en lyktstolpe och ett 
annat med en mopedist som kört in i en bil. En analys av olyckorna i denna kommun ger 
inte intrycket av att problemet med hastighetsöverträdelser på den aktuella vägsträckan 
motiverar den stora fokusering av hastighetsövervakningen som skett där i förhållande 
till andra vägar i kommunen.  Det gäller även för de andra vägavsnitten/gatorna i tabell 
5 och för ett flertal andra platser där hastighetsövervakningen under år 2019 har 
koncentrerats till.    
 
Utifrån var ordningsföreläggande i landet har utfärdats går det att dra slutsatsen att lite 
har förändrats sedan en studie av polisens trafiksäkerhetsarbete presenterades för sex 
år sedan (se Holgersson, 2014). En analys av vilka platser som är särskilt riskfyllda och 
där det finns ett behov av hastighetsövervakning, verkar i liten grad ligga till grund för 
val av plats för hastighetskontrollerna. Platserna ger intrycket av att väljas efter andra 
kriterier. I huvudsak verkar val av plats styras av att den uppfattas som särskilt lämpad 
för kontroller vad gäller att kunna mäta och stoppa bilar samt att kontrollaktiviteter på 
denna plats bedöms ge ett stort utfall av hastighetsöverträdelser (se vidare Holgersson, 
2014 sidan 87-89). Det förekommer också att det genomförs kontroller på platser där 
det inkommit upprepade önskemål om att polisen ska genomföra kontroller. Det är 
vanligt att kontroller på sådana platser i efterhand kommuniceras ut via Facebook. Att 
vissa platser väljs medan andra inte väljs kan också bero på invanda mönster och rutiner 
hos polispersonal. Vidare beror också val av platser, när personal i 
ingripandeverksamheten genomför hastighetskontroller, att dessa kontrollplatser inte 
ska ligga för långt från centralorten där de flesta andra arbetsuppgifter erhålls.  
 
 

8.3 Polismyndighetens strategi för trafik som metod 
(hastighetsövervakning) 
I polisen strategiska huvudinriktning ingår förutom att öka andelen nyktra förare (se 
avsnitt 7.3) att aktivt arbeta för att bidra till att sänka medelhastigheten. Arbetet med 
hastighet har liksom nykterhet en egen underrubrik i strategidokumentet som utgörs av 
tre korta stycken. I det första stycket framhålls att polisen ska tillämpa en låg toleransnivå 
vid rapportering (en hänvisning sker till att gränsen för närvarande går vid 6 km). I det 
andra stycket beskrivs att Polismyndigheten och Trafikverket gemensamt ansvarar för 
utveckling och utbyggnad av stationär ATK, vilket syftar till att sänka medelhastigheten 
och bidra till ett effektivt utredningsförfarande av hastighetsöverträdelser. I det sista 
stycket anges att särskilt prioriterade för manuell hastighetsövervakning är vägar som 
väntar på ATK-införande samt de vägar som inte är lämpade för ATK-teknik 
(Polismyndigheten, 2016, sidan 5).  

Det nämns inte något om att manuella hastighetskontroller bör ske på vägar och vid 
tidpunkter där olycksrisken är som störst, eller som är fallet vad gäller inriktningen att 
öka andelen nyktra förare, att kontrollerna bör spridas i tid och rum. Likaså anges inte 
heller att hastighetsövervakning bör kombineras med informationskampanjer. I avsnittet 
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om hastighet sker inte någon hänvisning till forskning eller beskrivning av hur de största 
effekterna av polisens hastighetsövervakning kan erhållas.  

8.4 Best practice vad gäller arbetet med hastighetsövervakning samt 
behovet av särskilt avdelade personalresurser för detta arbete  
Zaal framför att trafikforskare är överens om att hastighet har ett direkt samband med 
hur allvarliga skadorna blir vid en kollision. Deras slutsats får stöd av naturlagarna inom 
fysiken. Zaal noterar att ett stort antal forskare har konstaterat att en reducering av 
medelhastigheten är det som är avgörande för åtgärda orsaken till olyckor (Zaal, 1994). 
När det gäller sänkning av medelhastigheten har ett flertal forskare funnit att 
användningen av flyttbara ATK är ett effektivt sätt att sänka medelhastigheten (Carlsson 
& Wiman, 2011; Axup, 1990; Zaal, 1994). En generell effekt på hastighetsefterlevnaden 
uppnås om det finns en upplevd upptäcktsrisk och att det finns en risk att bli upptäckt 
var som helst och när som helst (se t.ex. Cameron, uå; Cameron, 2006). Larsson och 
Gustafsson menar att det är betydelsefullt att polisen undviker mönster och 
regelbundenhet när övervakningstider och platser väljs, där en slumpmässig fördelning 
av de synliga övervakningsresurserna i tid och rum är att föredra (Larsson & Gustafsson, 
2005).  
 
Cameron konstaterar att synlig övervakning på riskfyllda platser har en stark lokal effekt 
på uppkomna trafikskador, men att det inte får någon effekt utanför det område där 
kontrollerna sker (Cameron, uå; 2006).  En viktig utgångspunkt som framkommit vid 
forskning är därför att finna dessa platser och använda de metoder som är optimala med 
tanke på den avskräckande effekten som är kopplad till upptäcktsrisk och 
uppmärksamhet. Nilsson m.fl. (2001) framför att en ökad upplevelse av risk för upptäckt 
kan uppnås genom att koncentrera resurserna för hastighetsövervakning till en 
geografisk begränsad del av vägnätet som omfattar en mycket stor andel av det 
trafikarbete som ska övervakas. De poängterar att vid valet av vägar bör olycksbelastning 
och hastighetsnivå ha stort inflytande (Nilsson, m.fl., 2001). Även Larsson och Gustafsson 
(2005) framför att olycksbelastning och hastighetsnivå är viktigt vid val av platser för 
hastighetskontroller i sin sammanfattning av en forskningsgenomgång av trafikforskning.  
 
En rad studier visar att den upplevda upptäcktsrisken är en av de mest viktiga faktorerna 
för att påverka hastigheten vilken i sin tur kan kopplas till den faktiska upptäcktsrisken 
(Kallberg m.fl., 2008; Hakkert och Gitelman; 1998; Larsson & Gustafsson, 2005; Vaa m.fl., 
1995; Østvik & Elviks, 1990). Kallberg m.fl. (2008) studie visar att det inte gav någon effekt 
att polispersonal stoppade enstaka fordon över en stor geografisk yta, utan att det krävs 
en viss intensitet i övervakningen för att kunna påverka trafikbeteendet.  Vaa m.fl. (1995) 
genomförde radarkontroller av väl synlig polis på fyra olika vägar. På två vägar var den 
genomsnittliga övervakningen cirka 5 timmar/dygn. Fartreduktionen var där 1,4 – 4,6 
km/h med en kvardröjande effekt på 7-9 veckor. På en tredje väg skedde övervakningen 
i genomsnitt 3 timmar/dygn. Där noterades ungefär samma effekter som på de två andra 
vägarna. På den fjärde vägen var övervakningen 1,4 timmar/dygn. Till skillnad från de 
andra vägarna med en högre grad av trafikövervakning kunde inga väsentliga 
hastighetsreduktioner eller bestående effekter noteras (Vaa m.fl., 1995). Vaa m.fl. (1995) 
framför också att det är viktigt att känna till förarpopulationen på en väg som ska utsättas 
för en period med intensivövervakning. Andelen fjärrtrafik är i sammanhanget 
betydelsefull eftersom de inte uppmärksammar kontrollerna i samma grad som någon 
som kontinuerligt åker samma vägsträcka. Enligt Zaal (1994) ökar den upplevda 
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upptäcktsrisken om den kombineras med mediapublicitet (hänvisning till bl.a. Riedel 
m.fl., 1988). 
 
De flesta insatser har en begränsad verkan tidsmässigt och klingar effektmässigt av redan 
efter några veckor eller månader (se Larsson & Gustafsson, 2005; Rothengatter, 1982; 
Zaal, 1994). Larsson och Gustafsson (2005) noterar att om trafikövervakningen 
intensifieras till en viss plats under en period är det viktigt att därefter hålla kvar en viss 
kontrollverksamhet. Sherman (1990) som studerar polisarbete i allmänhet menar att två 
effekter måste särskiljas i samband med att polisen gör en insats. Det handlar dels om 
den initiala avskräckningen, dels om den kvardröjande avskräckningen som hänger 
samman med en upplevd förhöjd risk efter det att en insats upphört). Det verkar som en 
avskräckande effekt som uppstår vid en insats kan förlängas om polisen genomför 
mindre insatser med jämna mellanrum efter insatsen (se Holgersson, 2008; Holgersson 
& Knutsson, 2011; Sherman, 1990)  
 
Zaal (1994) menar att det finns andra aspekter än medelhastighet som är viktiga att också 
beakta. Han hänvisar bland annat till forskare (t.ex. Hauer, 1971; Lave, 1985) som funnit 
att det framförallt inte är medelhastigheten utan skillnaden i hastigheter som orsakar 
olyckor, där både långsam och snabb hastighet i förhållande till medelhastigheten ökar 
olycksrisken (se även Kloeden m.fl.; 2002; Aarts & Van Schagen, 2006; se även Gustafsson 
m.fl., 2012). Studier visar att en hastighet på 10 km/tim över medelhastigheten på 
landsväg medför en fördubblad skaderisk medan samma överträdelse (räknat i km/tim) 
i en tätort eller stad resulterar i en fyrdubblad risk för skador (Aarts & Van Schagen, 2006; 
Kloeden m.fl., 2002). Den procentuella hastighetsförändringen i tätorter (med vanligtvis 
lägre hastighetsbegränsning) blir större vid en hastighetsminskning än den blir på 
landsväg. Samtidigt pekar forskare på att hänsyn också måste tas till att skadorna blir 
värre då farten är högre; t.ex. blir effekten större vid samma relativa sänkning av 
hastigheten vid farter över 60 km/tim än under (Vadeby & Forsman, 2011). Det är något 
som kan tala för prioriteringar av hastighetssänkningar på landsväg. Nilsson pekar på att 
90 procent av alla dödsolyckor i Sverige sker på landsbygden. Dödsrisken, antal dödade i 
förhållande till antal motorfordonskilometer är 4,5 ggr högre på landsbygden trots att 
vägmiljön på landsbygden är mycket säkrare (Nilsson, 2004).  
 
Slutningen kan nämnas att Larsson och Gustafsson (2005) påtalar att det verkar som om 
faktisk erfarenhet att bli tagen snarare än synlig övervakning påverkar fortkörningen. 
Detta understryks också av Cameron (uå; 2006). Den markanta minskning av antal 
rapporterade hastighetsöverträdelser som skett sedan år 2011 är ur den aspekten 
problematisk. Det går vidare utifrån ovanstående forskningsgenomgång konstatera att 
”best practice” rimmar illa med hur svensk polis bedriver sin manuella 
hastighetsövervakning.  
 
Sammanfattningsvis att det finns så få trafikpoliser har en negativ inverkan på var och 
när hastighetsövervakningen sker. Det bör dock nämnas att trafikpolisen tidigare har fått 
kritik för att arbeta på ett ineffektivt sätt, att det  bland annat för vissa poliser framförallt 
har handlat om att planera hastighetskontroller efter lämpliga lunchställen. I den 
översyn av trafikpolisarbetet som presenterades 1992 underströks att effektiviteten hos 
den svenska trafikpolisen var anmärkningsvärt låg (SOU 1992:81). Val av lämpliga platser 
och tidpunkter för kontroller uppstår därför inte automatiskt då viss personal avdelas att 
ägna sig åt trafikövervakning. Det krävs generellt sett ett annat förhållningssätt inom den 
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svenska polisen. Även att väghållare tar sitt ansvar för att underlätta för polispersonal 
vid genomförandet av kontroller på vissa platser. Men utan en betydande ökning av 
antalet trafikpoliser kommer möjligheten att förbättra regelefterlevnaden på ett 
önskvärt sätt att vara små.  
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9. Arbetet med andra felbeteenden i trafiken 
Det finns ur en trafiksäkerhetsaspekt ett behov av att polisen också arbetar för att minska 
andra typer felbeteenden i trafiken än rattfylleribrott och hastighetsöverträdelser. I 
detta kapitel kommer några olika typer av felbeteenden att behandlas, nämligen misstag, 
rutinfel och medvetna felhandlingar. Medvetna felhandlingar100 utgör huvudorsaken till 
att trafikolyckor uppkommer101 (Forward & Lewin, 2006, Gustafsson m.fl., 2012). Det 
som listas i detta kapitel kan tillhöra olika grupper.  

9.1 Ej använt bilbälte 
Ungefär en tredjedel av de som omkommer i personbil är obältade och många liv skulle kunna 
räddas om den generella bilbältesanvändningen ökade (Trafikverket, 2019a). Trafikverkets 
mätningar av bilbältesanvändning som genomförs vid cirkulationsplatser i sex mellanstora städer 
visar på en högre bilbältesanvändning (98,6 %) än de mätningar som NTF (Nationalföreningen 
för trafiksäkerhetens främjande) gör i samtliga kommuner (95,6 %). Det förklaras av att 
Trafikverkets mätningar mer speglar genomfartstrafik (Trafikverket, 2019a; NTF, 2019), men det 
kan också bero på att de sex mellanstora städer som Trafikverket valt att genomföra mätningar 
i inte är representativa för landet som helhet. NTF:s undersökningar visar nämligen att det finns 
en stor skillnad mellan bilbältesanvändningen i olika kommuner. Lägst bilbältesanvändning är 
det i Jämtlands och Norrbottens kommuner (90%) och högst i Stockholms, Hallands och 
Jönköpings kommuner (98 %) (NTF, 2019). De kommuner med lägst värde i 2019 års 
undersökning av NTF var Härjedalen (69 %), Gnesta (74 %), Arjeplog (75 %) och Överkalix (77 %). 
Eftersom antal mätningar är få i vissa kommuner (NTF, 2019) kan det för att jämföra 
bilbältesanvändning i olika kommuner vara mer rättvisande att ta fram ett medelvärde för de sju 
år som NTF genomfört mätningar i samtliga kommuner i Sverige102. De fem kommuner med högst 
bilbältesanvändning under de senaste sju åren är: 

 Halmstad (99,4 %) 

 Älvsbyn (99,1 %) 

 Hyltebruk (99 %) 

 Umeå (98,8 %) 

 Norrköping (98,6 %) 

 
100 Inom polisen används ofta begreppet aggressiv körning och en kort beskrivning av detta begrepp skulle 
kunna vara en förare, som tar sig rätten att begå ett flertal trafikbrott under en kort tidsperiod där andra 
trafikanter utsetts för direkt fara. Körsättet utmärks ofta av en hög hastighet, korta avstånd till 
framförvarande fordon, våghalsiga och farliga omkörningar, ej användning av körriktningsvisare, 
chansartad körning vid bl.a. körfältsbyten, stopplikt, väjningsplikt m.m. Körkortsomhändertagande enligt 
körkortslagens 5 kap 7§ p4 ska ske av polisman om förare överstigit högsta tillåtna hastighet med 30 km/h, 
kört mot rött ljus, ej iakttagit stopplikt, kört om på övergångsställe eller brutit mot någon annan regel som 
är väsentlig från trafiksäkerhetssynpunkt (aggressiv körning). 
101 Sonja Forward uppger att hon brukar dela in medvetna felhandlingar i tre grupper: 
     1. De som inte upplever att deras beteende är riskabelt → Ett invant beteende.  
     2. De som inte upplever att deras beteende är riskabelt → Beteendet kopplat till aggressivitet. 
     3. De som söker risker. 
102 I bilaga 12 redovisas värdena för samtliga kommuner utgående från NTF:s mätserie för respektive år. 
Sedan 2013 har den generella bilbältesanvändning ökat med 3 procent i landets kommuner (NTF, 2019), 
vilket betyder att det redovisade medelvärdet för kommunerna i genomsnitt ligger någon procent under 
det senaste årets mätning av bilbältesanvändningen.  
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De kommuner med lägst uppmätt bilbältesanvändning de senaste sju åren är: 

 Pajala (71,4 %) 

 Överkalix (72,6 %) 

 Gnesta (76 %) 

 Härjedalen (77,5 %)  

 Hällefors (79,8 %) 

Kallberg m.fl. (2008) konkluderar att det finns goda möjligheter att påverka bilbältesanvändning 
genom övervakning och att effekten kan öka genom lokal publicitet och kampanjer (se även ETSC, 
1999). Det kan noteras att i fyra (Pajala, Överkalix, Gnesta och Hällefors) av de fem kommuner 
där bilbältesanvändning de senaste sju åren var som lägst utfärdade polisen inte något 
ordningsföreläggande under år 2019 vad gäller att förare och passagerare ej använt bilbälte. I 
den femte kommunen (Härjedalen) utfärdade polisen ungefär en ordningsbot i månaden för 
detta brott. Det betyder att i denna kommun, där det i 2019 års mätning var 31 procent 
förare/passagerare som inte använde bilbälte103, rapporterades ungefär en promille i förhållande 
till antal invånare i kommunen104. Flest ordningsföreläggande per invånare för detta brott 
utfärdades i Torsby kommun (ca 5 promille) och Malmö stad (ca 3 promille)105.  I tabell 6 framgår 
att frekvensen av antal ordningsföreläggande som polisen utfärdar för detta brott i landets 
kommuner generellt sett är låg: 

Tabell 6: Frekvensen av antal utfärdade ordningsförelägganden under år 2019 för brottet ej 
använt bilbälte fördelat på i vilken kommun dessa har utfärdats i106. 

Antal ordningsföreläggande 
under år 2019 

 
i antal kommuner 

0 11 

<12 164 

<52 259 

>=183 6 

>=365 2 

 

 

 

 
103 Medelvärde de senaste sju åren ligger på drygt 22,5 procent 
104 Antal ordningsföreläggande/antal invånare=1,3 promille. Personer kan ibland rapporteras utan att 
ordningsföreläggande kommer ifråga, men vid tidigare datainsamling (bl.a. Holgersson, 2005) har dessa 
visat sig vara få i förhållande till ordningsförelägganden att detta påverkar utfallet i liten utsträckning. En 
genomgång av 1000 slumpmässiga hastighetsöverträdelser på laserprotokoll visade att det fanns en 
skillnad mellan orter gällande hur många som förnekade en hastighetsöverträdelse. På landsbygden låg 
nivån på 1 %. I orter över 100 000 invånare hamnade nivån på 2-4 %. I Stockholm fanns det områden där 
siffran kom upp till 6-8 %, medan den i andra områden i Stockholm låg på 2-3 % (Holgersson, 2014a, sidan 
55).  
105 Se bilaga 14. 
106 Se bilaga 13. 
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Tabell 6 visar att: 

 I 11 kommuner skrevs inget ordningsföreläggande under år 2019 för att någon ej använt 
bilbälte.  

 I drygt hälften av landets kommuner utfärdades ett sådan ordningsföreläggande i 
genomsnitt mindre än en gång i månaden.  

 I nästan 90 procent av landets kommuner skedde det i genomsnitt mindre än en gång i 
veckan. 

 Det var bara två kommuner i landet där ett ordningsföreläggande för detta brott i 
genomsnitt utfärdades en gång per dag eller mer. 

Flest ordningsföreläggande för detta brott utfärdades i Malmö stad (1160 st) följt av Stockholm 
stad (627 st), Göteborg (305 st), Helsingborg (291) och Jönköping (208). Det betyder att i Malmö 
utfärdades nästan dubbelt så många ordningsföreläggande för detta brott som i Stockholm och 
nästan fyra gånger som många som i Göteborg. Trots detta är det bara en bråkdel av de som gör 
sig skyldiga till detta brott som rapporteras. På många platser i de större kommunerna passerar 
under vissa tidpunkter per dygn mer än 1000 fordon per timme (se exempelvis Holgersson, 
2014a, bilaga 13). För en kommun som Stockholm betyder det att det under flera timmar varje 
dygn på många platser passerar ett fordon i genomsnitt varannan minut där förare/passagerare 
inte använder bilbälte107, men det utfärdas bara i genomsnitt två ordningsförelägganden i hela 
kommunen för detta brott per dygn. Det kan jämföras med att det i Stockholms kommun under 
år 2019 i genomsnitt utfärdades drygt 1400 parkeringsanmärkningar på kommunal mark per 
dygn108 (till detta kommer parkeringsanmärkningar som är utfärdade av privata bolag). I figur 3 
visas de kommuner som polisen utfärdar ett ordningsföreläggande i veckan eller fler för brottet 
att någon ej använt bilbälte.                                                                             

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
107 Om man utgår från att NTF:s undersökningar är representativa för trafikflödet. 
108 Se bilaga 15 och bilaga 16. 
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Figur 3. Kommuner (markerade med rött) där polisen en gång i veckan eller oftare under år 2019 
utfärdat ett ordningsföreläggande för att någon ej använt bilbälte. 
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Det kan jämföras med figur 4, som visar de kommuner där mer än 5% av passagerarna/förarna 
inte använder bilbälte109: 

 

Figur 4. Kommuner (markerade med rött) där det vid NTF:s mätningar under 2019 har 
visat sig att fler än 5 % av passagerarna/förarna inte använder bilbälte. 

 
109 Utgår från NTF:s mätningar år 2019. För att ta hänsyn till eventuella missvisande värde under år 2019 
på grund av få mätningar i enstaka kommuner redovisas på kartan inte de kommuner där den 
genomsnittliga användning av bilbälte de senaste sju åren har legat på 95% eller därutöver. Se bilaga 12. 
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9.2 Kört mot rött ljus  
En medveten felhandling kan vara att köra mot rött ljus och trafikforskare har pekat på 
att det är viktigt att polisen bedriver övervakningsarbete för att minska rödljuskörningar 
(Zaal, 1994). Antal utfärdade ordningsföreläggande under 2019 för att förare av 
motordrivet fordon kört mot rött ljus redovisas i tabell 7110. 

Tabell 7: Frekvensen av antal utfärdade ordningsföreläggande under år 2019 för brottet 
kört mot rött ljus med motordrivet fordon (ej moped klass II) fördelat på i vilken kommun 
dessa har utfärdats i111. 

Antal ordningsföreläggande 
under år 2019 

 
i antal kommuner 

0 201 

<12 272 

<52 284 

>=183 1 

>=365 0 

 

Tabell 7 visar att: 

 I 201 kommuner utfärdades under år 2019 inga ordningsföreläggande för att 
motorfordon (utom moped klass II) framfördes mot rött ljus.  

 I de 89 kommuner där det utfärdades ordningsföreläggande för detta brott under 
år 2019 var det 23 där det bara utfärdades ett sådant ordningsföreläggande.  

 I sex kommuner i landet skrevs ett sådant ordningsföreläggande en gång i veckan 
eller mer.  

 

I 270 kommuner (93 % av landets kommuner) utfärdades inga ordningsförelägganden 
för att cyklister och mopedister (moped klass II) kört mot rött ljus. I tabell 8 redovisas 
antal ordningsföreläggande i de 20 kommuner i Sverige där någon blev rapporterad för 
nyss nämnda brott under år 2019. Högst antal rapporter skrevs i Stockholms stad.  

 

 

 
110 Om man ska använda utfärdade ordningsföreläggande som ett sätt att bedöma omfattningen på 
övervakningsarbetet bör beaktas att det vid olyckor händer att det utfärdas ordningsföreläggande i 
efterhand och att dessa således inte har upprättats på grund av övervakningsarbete. Övervakningen är 
således lägre än siffrorna indikerar. Det bör vägas in att vissa kommuner saknar trafikljus eller att det 
finns ett fåtal sådana. 
111 Se bilaga 13.  
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Tabell 8: Antal utfärdade ordningsförelägganden under år 2019 för brottet kört mot rött ljus med 
cykel och moped klass II112. 

Kommun Antal 

Borås stad 1 

Göteborgs stad 7 

Halmstads kommun 3 

Helsingborgs stad 3 

Järfälla kommun 1 

Jönköpings kommun 1 

Karlshamns kommun 1 

Karlskrona kommun 2 

Linköpings kommun 1 

Lunds kommun 6 

Malmö stad 48 

Nacka kommun 11 

Norrköpings kommun 1 

Skellefteå kommun 1 

Solna stad 4 

Stockholms stad 314 

Täby kommun 1 

Uppsala kommun 21 

Västerås stad 1 

Örebro kommun 15 

 

Som framgår av tabell 8 är det drygt 70 procent av ordningsföreläggandena i Sverige för 
att cykla mot rött ljus (och moped klass II) som utfärdades i Stockholms stad. Knappt 
en fjärdedel av dessa skrevs under fem dagar. Drygt tio procent (11,7 %) under två 
dagar. Hälften av alla ordningsföreläggande i Stockholms stad för detta brott utfärdades 
på fem av stadens gator113.  

 

 
112 Källa: IT-systemet Orbit, Polismyndigheten. 
113 Källa: IT-systemet Orbit, Polismyndigheten.  
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9.3 Ej stannat vid stopplikt 
Ett annat exempel på ett brott som kan röra sig om en farlig medveten felhandling är 
bilister som inte stannar vid stopplikt. Frekvensen av antal utfärdade 
ordningsförelägganden under år 2019 för att förare av motordrivet fordon ej stannat vid 
stopplikt redovisas i tabell 9114. 

Tabell 9: Frekvensen av antal utfärdade ordningsförelägganden under år 2019 för brottet 
ej stannat vid stopplikt fördelat på i vilken kommun dessa har utfärdats i115. 

Antal 
ordningsföreläggande 

under år 2019 

 
i antal kommuner 

0 91 

<12 240 

<52 285 

>=183 1 

>=365 0 
 

Tabell 9 visar att: 

 I 91 kommuner utfärdades under år 2019 inte något ordningsföreläggande för att 
fordon inte stannat vid stopplikt.  

 I 240 kommuner skedde det mer sällan än en gång i månaden. 

 I 5 kommuner utfärdades ett ordningsföreläggande en gång i veckan eller oftare. 

 

I figur 5 redovisas de kommuner där det inte utfärdats någon eller bara ett 
ordningsföreläggande för att ej iakttagit stopplikt under år 2019. 

 
114 Om man ska använda utfärdade ordningsföreläggande som ett sätt att bedöma omfattningen på 
övervakningsarbetet bör beaktas att det vid olyckor händer att det utfärdas ordningsföreläggande för 
detta brott i efterhand och att dessa således inte har upprättats på grund av övervakningsarbete. 
115 Se bilaga 13. 
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Figur 5. Kommuner där polisen inte utfärdat någon (röd färg) eller bara en (gul färg) ordningsbot 
under år 2019 för att förare inte stannat vid stopplikt. 
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När det gäller antalet ordningsföreläggande för ej iakttagit stopplikt under år 2019: 

 Malmö stad var den kommun som det utfärdades flest ordningsföreläggande 
(234 st), följt av Helsingborg stad (106 st), Norrköpings kommun (76 st) och Lunds 
kommun (66 st).  

 I Malmö stad utfärdades drygt 4 gånger så många ordningsföreläggande som i 
Göteborg (55 st) och knappt fem gånger så många som i Stockholm (48 st).  

 I Kalmar kommun med 68 652 invånare utfärdades ett mer ordningsföreläggande 
(49 st) än Stockholms stad med sina 965 232 invånare. 

Nedanstående diagram visar antalet utfärdade ordningsföreläggande i ett femtontal 
andra kommuner116. Av diagrammet framgår exempelvis att det i Storumans kommun 
(med knappt 6000 invånare) utfärdades fler ordningsförelägganden för att ej iaktta 
stopplikt än i Västerås kommun (med drygt 152 000 invånare) och att det i Gällivare 
kommun utfärdades fler ordningsförelägganden för detta brott än i Uppsala kommun 
(vars invånarantal är 13 ggr större än Gällivare). Den vänstra axeln visar antal utfärdade 
ordningsföreläggande för ej iakttagit stopplikt under år 2019 och den högra axeln visar 
antal invånare. 

 

Diagram 17. Ordningsföreläggande för ej iaktagit stopplikt i förhållande till antal 
invånare för ett femtontal kommuner117. 

9.4 Kört för nära framförvarande fordon 
Ett ytterligare exempel på ett brott som kan vara en farlig medveten felhandling är 
bilister som kör för nära framförvarande fordon118. Antal utfärdade 

 
116 För en fullständig redovisning av kommunernas stopplikt och antal invånare se bilaga 17. 
117 Se bilaga 17. 
118 Om man ska använda utfärdade ordningsföreläggande som ett sätt att bedöma omfattningen på 
övervakningsarbetet bör beaktas att det vid olyckor händer att det utfärdas ordningsföreläggande i 
efterhand och att dessa således inte har upprättats på grund av övervakningsarbete. 
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ordningsförelägganden under år 2019 för att förare kört för nära framförvarande fordon 
redovisas i tabell 10. 

 

Tabell 10: Frekvensen av antal utfärdade ordningsförelägganden under år 2019 för att 
förare kört för nära framförvarande fordon fördelat på i vilken kommun dessa har 
utfärdats i119. 

Antal ordningsföreläggande 
under år 2019 

 
i antal kommuner 

0 51 

<12 216 

<52 273 

>=183 1 

>=365 0 

 

Tabell 10 visar att: 

 I 51 kommuner utfärdades under år 2019 inte något ordningsföreläggande för att 
en bilist kört för nära framförvarande fordon.  

 I 216 kommuner skedde det mer sällan än en gång i månaden. 

 I 94% av kommunerna utfärdades ett ordningsföreläggande för detta brott mer 
sällan än en gång i veckan. 

Figur 6 visar de kommuner där ett ordningsföreläggande för att förare legat för nära 
annat fordon har utfärdats en gång i veckan eller oftare.  

 

 
119 Se bilaga 13. 
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Figur 6. Kommuner (markerade med rött) där polisen en gång i veckan eller oftare utfärdat ett 
ordningsföreläggande för att något kört för nära framförvarande fordon. 
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På många av trafikverkets mätpunkter runt om i landet passerar under visa tidpunkter 
på dygnet mer än tusen fordon i timmen - ibland upp mot 3000 fordon per timme (se 
Holgersson, 2014a, bilaga 13) och det bör ses i ljuset av att skriva en ordningsbot per 
vecka (se figur 6) för att ett fordon kört för nära framförvarande fordon. Det bör noteras 
att i Sverige saknas den typ av specialanpassad teknisk utrustning för att kunna mäta 
avstånd mellan fordon som exempelvis finns i Tyskland120. Att trafiksäkerhetsarbetet 
inte är någon prioriterad fråga i Sverige kan förklara avsaknaden av denna typ av tekniska 
hjälpmedel som skulle kunna underlätta arbetet för poliserna121.  

 

9.5 Överskridit heldragen linje 
Ännu ett exempel på ett brott som kan vara en farlig medveten felhandling är bilister 
som överskridit heldragen linje. Antal utfärdade ordningsförelägganden under år 2019 
för att förare överskridit heldragen linje redovisas i tabell 11. 

Tabell 11: Frekvensen av antal utfärdade ordningsförelägganden under år 2019 för att 
förare överskridit heldragen linje fördelat på i vilken kommun dessa har utfärdats i122. 

Antal ordningsföreläggande 
under år 2019 

 
i antal kommuner 

0 114 

<12 270 

<52 287 

>=183 2 

>=365 1 

 

Tabell 11 visar att: 

 I 114 kommuner utfärdades under år 2019 inte något ordningsföreläggande för 
att överskridit heldragen linje.  

 I 93 % av kommuner skedde det mer sällan än en gång i månaden. 

 I 1 % av kommunerna utfärdades ett ordningsföreläggande för detta brott en 
gång i veckan eller oftare. 

Flest ordningsföreläggande för detta brott utfärdades i Stockholm (817) följt av Göteborg 
(295), Malmö (82), Solna (60), Jönköping (52) och Uppsala (50). Figur 7 visar de 

 
120 se bl.a. SW-N.TV (2014); Rheinmaintv, 2016; Vetro, 2020.  
121 Det kan också nämnas att i Sverige nyttjas inte längre den typ av radarinstrument som gör det möjligt 
att mäta hastigheten på många bilar i samband med trafikkontroller. Istället används laserinstrument som 
kan bemannas av en person där en enskild bil väljs ut för hastighetsmätning. Inledningsvis skulle lasern 
komplettera hastighetsövervakningen, inte ersätta radarn. På samma sätt som genomsnittsmätningen var 
ett komplement till radarn. Det går att ställa frågan varför och vem som fattade beslutet om skrotning av 
radarn. 
122 Se bilaga 13. 
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kommuner där det under 2019 inte utfärdades något ordningsföreläggande för att förare 
överskridit en heldragen linje, något som tillsammans med bland annat figur 5 kan 
indikera i vilka kommuner som det generellt sett är en låg polisnärvaro.  

 

Figur 7. De kommuner där det under 2019 inte utfärdades något ordningsföreläggande 
att förare av motordrivet fordon överskridit en heldragen linje 
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9.6 Använt mobiltelefon under färd 
Ungefär en tredjedel av respondenterna som intervjuades i den senaste 
trafiksäkerhetsenkäten uppgav att de som bilförare vid ungefär hälften av resorna eller 
mer har pratat i mobiltelefon (handburen eller handsfree). Ungefär 7 procent uppgav att 
de som bilförare vid hälften eller fler av resorna använder mobiltelefon till annat än 
kommunikation under färd (såsom SMS, Internet eller liknande). Forskning har föga 
förvånande visat att det är mer riskfyllt att skicka SMS än att prata i mobiltelefon under 
bilkörning på grund av en högre mental belastning samt att föraren spenderar längre tid 
med ögonen från vägen (Owens, McLaughlin & Sudweeks, 2011). Studier som jämfört 
den mobilanvändande bilföraren med den rattonyktra bilföraren har pekat på samma 
typ av inverkan på körprestandan (se t.ex. Strayer, Drews & Crouch, 2006).  

Generellt sett utfärdas betydligt fler ordningsföreläggande för att en förare av 
motordrivet fordon har använt mobiltelefon jämfört med de andra felbeteenden som 
redovisas i detta kapitel. I tabell 12 redovisas frekvensen av antal ordningsföreläggande 
för detta brott. 

Tabell 12: Frekvensen av antal utfärdade ordningsföreläggande under år 2019 för att 
förare använt handburen mobiltelefon under färd fördelat på i vilken kommun dessa har 
utfärdats i123. 

Antal ordningsföreläggande 
under år 2019 

 
i antal kommuner 

0 24 

<12 174 

<52 259 

>=183 7 

>=365 3 

 

Tabell 12 visar att: 

 I 24 kommuner utfärdades under år 2019 inte något ordningsföreläggande för att 
förare använt handburen mobiltelefon under färd.  

 I 174 kommuner skedde det mer sällan än en gång i månaden. 

 I 31 kommuner utfärdades ett ordningsföreläggande för detta brott en gång i 
veckan eller oftare. 

 I 7 kommuner utfärdades ett ordningsföreläggande för detta brott varannan dag 
eller oftare. 

Flest ordningsföreläggande för detta brott utfärdades i Stockholm (1108), följt av Malmö 
(461), Göteborg (456), Helsingborg (326), Örebro (323), Uppsala (277) och Jönköping 
(232). I Stockholm utfärdades således i genomsnitt tre sådan ordningsföreläggande per 

 
123 Se bilaga 18. 
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dygn, vilket kan sättas i relation till att det på vissa platser då det råder hög 
trafikintensitet passerar 3 förare varje minut124 som ofta skickar sms eller använder 
internet för att surfa på mobiltelefon i samband med färd, och åtskilliga hundra som 
använder mobiltelefon (en del av dessa håller i telefonen). För att få ytterligare 
perspektiv på omfattningen på trafikövervakningen vad gäller detta brott kan nämnas 
att om man slår samman hela årets ordningsföreläggande för detta brott i den kommun 
där det utfärdades absolut flest sådana ordningsförelägganden når summan inte upp till 
en tiondel av det genomsnittliga antalet parkeringsanmärkningar125 under ett dygn som 
utfärdats på kommunal mark i denna kommun.  

 

9.7 Underlåtenhet att iaktta väjningsplikt mot gående som gått ut/just ska 
gå ut på obevakat övergångsställe   
Oskyddade trafikanter utmärker sig som den mest sårbara gruppen genom att de står för 
drygt hälften av alla allvarliga skador i trafiken (Trafikverket, 2019a). Närmare en 
fjärdedel av respondenterna som intervjuades i den senaste trafiksäkerhetsenkäten 
upplever dock att bilförare sällan stannar vid övergångsställen (Trafikverket, 2018b). 
Antal utfärdade ordningsföreläggande för att förare har underlåtit att iaktta väjningsplikt 
mot gående som gått ut/just ska gå ut på obevakat övergångsställe redovisas i tabell 13. 

Tabell 13: Frekvensen av antal utfärdade ordningsföreläggande under år 2019 för att 
förare inte iakttagit väjningsplikt för gående som gått ut/just ska gå ut på obevakat 
övergångsställe126. 

Antal ordningsföreläggande 
under år 2019 

 
i antal kommuner 

0 213 

<12 288 

<52 290 

>=183 0 

>=365 0 

 

Tabell 13 visar att: 

 I 213 kommuner utfärdades under år 2019 inte något ordningsföreläggande för 
att förare inte iakttagit väjningsplikt för gående.  

 I 2 kommuner i Sverige skedde det en gång i månaden eller oftare. 

 
124 Om man utgår från att svaren på trafiksäkerhetsenkäten (Trafikverket, 2019) är representativa för 
trafikflödet på dessa ställen. 
125 Se bilaga 15 och 16. 
126 Se bilaga 18. 
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Det kan också nämnas att under år 2019 utfärdades inte ett enda ordningsföreläggande 
i Sverige för att en cyklist eller förare av moped klass II inte iakttagit väjningsplikt mot 
gående på ett obevakat övergångsställe. I många stora kommuner såsom Huddinge, 
Örebro, Borås, Gävle och Nacka utfärdades heller inga ordningsförelägganden för att 
förare av moped klass I och andra motorfordon inte iakttagit väjningsplikt mot gående. 
Men även i de kommuner där någon blev rapporterad för detta brott skedde detta sällan. 
För att tydliggöra detta tar vi Norrköpings kommun. Med sina fyra ordnings-
förelägganden tillhör denna kommun de 20 procent kommuner där polisen utfärdat flest 
ordningsförelägganden under år 2019 för detta brott. I figur 8 presenteras en karta över 
Norrköpings kommun.   

 

Figur 8. Norrköpings kommun. © Lantmäteriet. 

Orter som Åby (knappt 7000 invånare), Krokek (drygt 5000 invånare), Skärblacka (drygt 
4000 invånare) och Svärtinge (drygt 3500 invånare) är sett till antal invånare större än 
vissa av landets kommuner. I dessa fyra orter utfärdades inga ordningsföreläggande för 
detta brott under år 2019. Det finns i övrigt en mängd obevakade övergångsställen i 
kommunen, vars yta är 2000 km².  De fyra ordningsförelägganden som utfärdades i 
Norrköpings kommun under år 2019 gällande detta brott skedde inom en radie av 1,5 
km (Gamla Övägen, 5 och 15 januari; Skarphagsleden, 25 februari och Albrektsvägen, 13 
november).  

Förutom att polisens arbete är av stor vikt för att kunna öka trafiksäkerheten har 
forskning pekat på betydelsen av att kommuner tar ansvar för oskyddade trafikanter (se 
t.ex. Holmberg & Gustavsson, 2020). I bland annat Norrköpings kommun finns det dock 
privata vägföreningar som ansvarar för vägar i stadsdelar med många invånare. I dessa 
stadsdelar finns det skolor, affärer, apotek, vårdcentraler, bibliotek och annan 
samhällsservice. I de stadsdelar i Norrköpings kommun som nämns ovan valde 
kommunen ett tjugotal år efter kommunsammanslagning att lägga ut huvuddelen av 
vägansvaret på en privat vägförening i respektive ort. Det kan motiveras av att det i 
Norrköpings kommun liksom i andra kommuner finns ett behov att skära ned på 
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kommunens kostnader. I kombination med en nästan obefintlig trafikövervakning från 
polisens sida i många områden är denna typ av lösning ur en trafiksäkerhetsaspekt för 
bland annat oskyddade trafikanter inte lyckad. 

 

9.8 Polismyndighetens strategi för trafik som metod (övriga felbeteenden) 
Hur regelefterlevnaden inom andra områden än nykterhet och hastighet ska öka 
omfattar en mening i strategidokumentet: 

”Det innebär att annat arbete som är inriktat på exempelvis att ha en hög 
andel som använder skyddsutrustning, aggressiv körning samt området 
oskyddade trafikanter ska genomföras i anslutning till det högprioriterade 
arbetet eller utifrån lokal problembild.”127 (Polismyndigheten, 2016, sidan 
5) 

Eftersom arbetet ska genomföras i anslutning nykterhet- och hastighetskontroller eller 
utifrån en lokal problembild går det att dra slutsatsen att det inte ska genomföras några 
insatser eller linjeaktiviteter för att öka den generella regelefterlevnaden vad gäller 
andra beteenden än nykterhet och hastighet. En ambition att, i samband med 
upprättade trafikkontroller, rapportera förare för aggressiv körning är i det närmaste 
omöjlig att förverkliga. Likaså är det förenat med svårighet att på ett effektivt sätt 
genomföra kontroller av bilbältesanvändning eller gällande området oskyddade 
trafikanter utan att välja ut platser som lämpar sig för sådana kontroller, vilket man inte 
ska göra enligt strategin om det inte finns en lokal problembild. Någon strategi för hur 
arbetet mot en lokal problembild ska ske anges inte. Inte heller hur, när eller av vem 
lokala problembilder ska definieras.  

 

9.9 Best practice vad gäller arbetet med annan regelefterlevnad än 
nykterhet och hastighet och behovet av särskilt avdelade personalresurser 
för detta arbete128  
Som tidigare nämnts är det av stor vikt att öka användningen av skyddsanordningar och 
minska rödljuskörning och andra medvetna riskbeteenden, där polisen har en viktig roll 
(se t.ex. Forward & Lewin, 2006129; Delhomme, m.fl., 2009)    

När det gäller bland annat rödljuskörningar menar Zaal130 (1994) att det är viktigt med 
en strategisk fokusering till högriskplatser på tider med hög trafikintensitet. Som vid 

 
127 Efter ordet ”skyddsutrustning finns en fotnot där det anges ”Bilbälte, hjälm och bilbarnstol”.   
128 Som i andra avsnitt som innefattar en redovisning av ”Best practice” är beskrivningarna kortfattade. En 
utförlig forskningsgenomgång skulle i omfattning kunna utgöra en egen rapport. Syftet med dessa avsnitt 
är att hänvisa till forskning som har bäring på de områden som berörs i rapporten och i polisens 
strategidokument. I polisens strategidokument anges att: ”Polisens arbete i vägtrafikmiljön ska i så stor 
utsträckning som möjligt grunda sig på forskning och evidensbaserade arbetsmetoder.” 
(Polismyndigheten, 2016, sidan 3). Det är en god ambition, men av genomgången av vad som står i 
strategidokumentet framgår att det till stora delar förblir en ambition.   
129 Även samtal med Sonja Forward, VTI februari 2020. 
130 Hänvisar till Legget, 1995. 
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annan trafikövervakning framför Zaal att det är viktigt med publicitet för att uppnå en 
effekt (Zaal, 1994).  

Kallberg m.fl. konkluderar att det finns goda möjligheter att påverka bilbältesanvändning 
genom övervakning och att effekten kan öka genom lokal publicitet och kampanjer. Att 
inte ha förvarning om en bilbälteskontroll är mer effektivt än att ha en förvarning om 
dessa kontroller (Kallberg m.fl., 2008). Zaal framför att en avgörande faktor för att öka 
användningen av bilbälte är att det upplevs finnas en risk att bli rapporterad för detta 
brott. Zaal påtalar att så kallade ”blitz” har visat sig vara extremt effektiva (hänvisar till 
Dussault, 1991; Grant, 1991; Derby, 1991). Dessa typer av insatser genomförs under en 
till fyra veckor flera gånger per år (Grant, 1991). Zaal menar att denna typ av insatser 
minimerar resursåtgången samtidigt som trafikanter med jämna mellanrum blir påminda 
om vikten av att använda bilbälte och att det finns en risk att bli rapporterad. 

För att kontrollera viss typ av regelefterlevnad såsom användning av bilbälte krävs ingen 
specialkunskap, men det krävs att personal kan avsätta tid till att genomföra kontroller 
på vissa platser där bilbältesanvändningen är låg. Det finns därför ett behov av särskilt 
avdelade personalresurser för detta arbete. För att kontrollera och rapportera vissa 
typer av felbeteenden, t.ex. aggressiv körning, finns det också ett behov av att avdela 
personal för att kunna utveckla en särskild kunskap som krävs för att arbetet ska falla ut 
med gott resultat. 
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10. Arbete med yrkestrafiken 
10.1 Inledning 
Polisens generella trafikövervakning som presenteras i föregående tre kapitel inkluderar 
även den yrkesmässiga trafiken, men polisen genomför också kontroller som specifikt är 
inriktade på yrkestrafiken. Omfattningen på kontroller av den yrkesmässiga trafiken har 
blivit föremål för betydande kritik131. Transportföretagen (2019) konstaterade att 
Sverige har en mindre andel vägkontroller än många andra länder och att observationer 
och andra indikationer tyder på att det finns en betydande andel oseriösa åkare på 
Sveriges vägar som inte följer gällande regelverk. Detta leder inte bara till att 
trafiksäkerheten åsidosätts utan också till osund konkurrens (ibid.). 

I detta kapitel kommer fokus att vara på polisens arbete med den yrkesmässiga trafiken 
där trafikpoliser och bilinspektörer spelar en avgörande roll för omfattningen av denna 
övervakningsverksamhet. Statistik gällande antal kontroller av så kallade nyttofordon132 
finns från år 2009 och redovisas i diagram 18. 

 

Diagram 18. Antal flygande inspektioner av nyttofordon133.  

Av diagram 18 framgår att i slutet av 00-talet och början av 10-talet kontrollerades 
årligen drygt 75 procent fler nyttofordon jämfört med år 2019. 

 
131 se t.ex. Winquist, 2014; Colliander, 2017; Ekström, 2019; Termén, 2019. 
132 Tunga fordon i yrkesmässig trafik. 
133 Källa: IT-systemen Start2 och Status, Polismyndigheten. En ny applikation har införts under 2019. Detta 
har medfört att vad som innefattas i en kontroll numera kvalitetssäkras och definieras på ett tydligare sätt 
jämfört med tidigare. Att det funnits skillnader i definitionen av innebörden av en kontroll påverkar 
möjligheten att göra exakta jämförelser mellan olika år. Att antal kontroller sjunkit på ett betydande sätt 
det senaste decenniet är det dock ingen tvekan om och ligger i linje med annan produktionsstatistik och 
minskningen av antal anställda inom Polismyndigheten som är experter inom trafikområdet 
(trafikpoliser/bilinspektörer).  
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10.2 Tillsyn av farligt gods 
Utvecklingen av antal kontroller av farligt gods framgår i diagram 19 

 

Diagram 19. Tillsyn av farligt gods134 (antal). 

Tillsyn av farligt gods har legat på lägre nivåer efter omorganisationen år 2015 än före 
densamma. Genomsnittsvärdet för de fem åren före omorganisationen ligger knappt 15 
procent över genomsnittsvärdet för de fem åren efter omorganisationen. En jämförelse 
ännu längre bakåt i tiden visar att det för drygt tjugo år sedan årligen genomfördes 40 
procent fler tillsyner jämfört med dagens nivåer.  De extra tillskjutna medel som 
tilldelats Polismyndigheten för att öka omfattningen på polisens kontrollverksamhet 
av den yrkesmässiga trafiken har inte medfört att Polismyndigheten lyckats nå upp till 
det EU-krav135 som ställts på Sverige när det gäller tillsyn av farligt gods.  Antal utförda 
kontroller av farligt gods varierar mellan olika regioner under år 2019 och redovisas i 
diagram 20. 

 

 
134 Källa: Material från person som tidigare arbetat med utbildning i farligt gods samt IT-systemet Start2, 
Polismyndigheten. 
135 Tillsyn av farligt gods - 7000 stycket kontroller (Polismyndigheten 2020a). 
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Diagram 20. Antal utförda tillsyner av farligt gods under år 2019136. 

Av ovanstående redovisade tillsynsverksamhet blir det om man slår ut antalet 
anmärkningar med antal kontroller i genomsnitt 0,3 anmärkningar per tillsyn137. I 
diagram 21 redovisas skillnaden mellan olika regioner. Det framgår att region Öst, Väst 
och Syd ligger högre vad gäller antalet anmärkningar per tillsyn jämfört med övriga 
regioner. 

 

Diagram 21. Antalet anmärkningar i förhållande till antalet tillsyner138. 

 
136 Källa: IT-system Start2, Polismyndigheten. 
137 En kontroll kan resultera i fler än en anmärkning så det är färre en var tredje kontroll som resulterar i 
en anmärkning. 
138 Källa: IT-system Start2, Polismyndigheten. 
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Vad dessa anmärkningar resulterar i för åtgärder skiljer sig också åt mellan olika regioner. 
I diagram 22 redovisas hur många procent av anmärkningarna som ledde till ett förbud 
respektive ett föreläggande. 

 

Diagram 22. Hur stor andel av anmärkningarna som resulterade i ett förbud respektive 
ett föreläggande139. 
 
Region Bergslagen sticker ut i ovanstående redovisning, vilket kan vara ett utslag av att 
antal tillsyner var av farligt gods var få i denna region.   

En analys av andelen tillsyner som leder till ett ordningsföreläggande visar på stora 
skillnader mellan olika regioner. Av diagram 23 framgår att i region Syd är sannolikheten 
att ett ordningsföreläggande utfärdas nästan fyra gånger högre jämfört med i region 
Stockholm.  

 

Diagram 23. Antalet brott som rapporterats med ett ordningsföreläggande i förhållande till hur 
många tillsyner som utförts140. 

 
139 Källa: IT-system Start2, Polismyndigheten. 
140 Källa: IT-system Start2, Polismyndigheten. 
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Likaså pekar andelen rapporter (per aktör) per tillsyn också på stora skillnader (se 
diagram 24) 

 

Diagram 24. Hur stor andel av tillsynerna som resulterade i en rapport141. 

Numerären trafikpoliser och deras specialistkunskap har en avgörande betydelse för 
omfattningen av antal tillsyner av farligt gods. I 13 kommuner i landet utfärdades under 
år 2019 tjugo stycken eller fler ordningsförelägganden för brott kopplat till transport av 
farligt gods. Dessa kommuner redovisas i diagram 25 nedan. Högst ligger Helsingborg 
följt av Lomma och Malmö stad. Stora orter som inte nådde upp till 20 rapporterade 
brott med ordningsföreläggande under år 2019 med koppling till transport av farligt gods 
var exempelvis Umeå (1 st), Örebro (4 st), Stockholms stad (10 st), Västerås (11 st), 
Linköping (15 st), Uppsala (17 st) och Norrköping (18 st).  

Diagram 25: De kommuner i Sverige under år 2019 där polisen rapporterat flest brott (genom 
ordningsföreläggande) med anledning av transport av farligt gods142.   

 
141 Källa: IT-system Start2, Polismyndigheten. 
142 Källa: IT-systemet Start2, Polismyndigheten. 
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10.3 Kontroller av kör- och vilotider 
Utvecklingen av antal kontroller av kör- och vilotider visas i diagram 26. Den vänstra axeln 
anger antal kontroller av kör och vilotider (blåa staplar) och den högra axeln antal 
kontrollerade arbetsdagar (orange linje).  

 

 

Diagram 26. Kontroller av kör- och vilotider (antal samt antal kontrollerade 
arbetsdagar)143 

Kontroller av kör- och vilotider nådde inte upp till de EU-krav144 som ställts på Sverige 
när det gäller antalet sådana kontroller.  

Det finns 242 olika typer av brottskoder vad gäller brott mot kör- och vilotider. Det kan 
röra sig om att förare överskridit dygnsvila (29 olika brottskoder) eller körtid (39 olika 
brottskoder), men också exempelvis om att vissa uppgifter saknas på diagramblad. I 
tabell 14 redovisas antal utfärdade ordningsföreläggande för brott mot kör- och 
vilotiderna under år 2019: 

Tabell 14: Frekvensen av antal utfärdade ordningsföreläggande under år 2019 för brott 
mot kör- och vilotider (242 olika brottskoder)145. 

Antal ordningsföreläggande 
under år 2019 

 
i antal kommuner 

0 79 

<12 237 

<52 278 

 
143 Källa: IT-system Start2, Polismyndigheten. 
144 Utgår från Polismyndighetens tolkning av EU-kraven. 
145 Källa: Orbit. Vid olyckor händer att det utfärdas ordningsföreläggande i efterhand och att dessa således 
inte har upprättats på grund av övervakningsarbete. Som vid andra brott som redovisas i tabeller i denna 
rapport kan det istället för ett ordningsföreläggande har upprättats en anmälan.  
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>=183 1 

>=365 0 

 

Tabell 14 visar att: 

 I 79 kommuner utfärdades under år 2019 inte något ordningsföreläggande för att 
förare brutit mot kör- och vilotiderna.  

 I 237 kommuner i Sverige skedde det mer sällan än en gång i månaden. 

 

De kommuner där det utfärdades flest ordningsförelägganden under år 2019 för brott 
mot kör- och vilotider redovisas i diagram 27. 

 

Diagram 27. Ordningsföreläggande för brott mot kör- eller vilotider under år 2019 i de 
kommuner där det utfärdades flest ordningsföreläggande för detta brott under år 2019146. 

Att notera är att antal ordningsföreläggande som redovisas i tabellen ovan (precis som i 
andra redovisningar av antalet ordningsföreläggande i denna rapport) avser antal 
rapporterade brott som utförts med ordningsföreläggande. Det gör att antal 
rapporteringstillfällen kan ge intrycket att vara fler än vad som i realiteten är fallet147.    

 
146 Se bilaga 19.  
147 Å andra sidan är de brott som av olika orsaker inte rapporteras med ordningsföreläggande (beroende 
på att t.ex. misstänkt nekar) inte med i dessa statistikredovisningar. 

0

50

100

150

200

250

300

Ordningsföreläggande för brott mot kör- och vilotider



 

106 

10.4 Flygande inspektioner m.m. 
Kontroll av nyttofordon vid flygande inspektioner har tidigare redovisats (se diagram 18). 
Tidsserien gällande antal flygande inspektioner som även inkluderar andra fordon än 
nyttofordon är längre än statistiken där kontroller av nyttofordon särredovisas. Utvecklingen 
av antal flygande inspektioner kan ur den aspekten därför vara intressant att redovisa. Detta 
för att antal flygande inspektioner även åskådliggör trafikpolisers/bilinspektörers arbete med 
övrig trafik, vilket till exempel inkluderar annan yrkesmässig trafik än nyttofordon. I diagram 
28 redovisas utvecklingen av antal flygande inspektioner. 

 

Diagram 28. Antal flygande inspektioner148. 

Av diagrammet framgår att antalet redovisade flygande inspektioner har ökat de senaste åren, 
men att antalet flygande inspektioner var det dubbla för drygt tio år sedan. En flygande 
inspektion kan bland annat leda till körförbud, föreläggande om kontrollbesiktning, intyg från 
ackrediterad verkstad149 som intygar att bristerna har åtgärdats och till olika former av 
ordningsförelägganden. Bristerna ska bedömas ur ett straffrättsligt perspektiv150. 

Ett antal typer av ordningsföreläggande behöver visserligen inte vara resultatet av en flygande 
inspektion och omfattar inte bara den yrkesmässiga trafiken, men kan ändå i sammanhanget 
vara intressanta att redovisa för att bedöma omfattningen av trafikpolisernas och 
bilinspektörernas arbete.  

Att kontrollera hur last har säkrats ingår inte i en flygande inspektion, men utförs ofta i 
anslutning till en sådan kontroll och kan resultera i brottet ej säkrat last151. I knappt 70 procent 
(201 st) av landets kommuner utfärdades under år 2019 inte något ordningsföreläggande för 

 
148 Källa: IT-systemen Start2 och Status, Polismyndigheten. En ny applikation har införts under 2019. Detta har 
medfört att vad som innefattas i en kontroll numera kvalitetssäkras och definieras på ett tydligare sätt jämfört 
med tidigare. Att det funnits skillnader i definitionen av innebörden av en kontroll påverkar möjligheten att göra 
exakta jämförelser mellan olika år.  
149 Fordonslagen (2002:574), 3 kap 6 §. 
150 Enligt Fordonsförordningen FOF 2 kap, 1 § får ett fordon inte brukas om det inte är tillförlitligt från 
säkerhetssynpunkt och konstaterade brister kan medföra en bestraffning genom att en ordningsbot utfärdas. 
151 se bilaga 19 
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detta brott. I 18 kommuner rapporterades ett sådant brott med ordningsbot en gång i 
månaden eller oftare, varav det i fem av dessa utfärdades minst ett ordningsföreläggande en 
gång i veckan. De kommuner med högst antal ordningsföreläggande beträffade ej säkrad last 
var Stockholm (304 st), Göteborg (125 st), Malmö (113 st), Södertälje (73 st) och Uppsala (63 
st).  

Ett annat brott är däck med otillräckligt profildjup (bil)152. I knappt hälften (139 st) av landets 
kommuner utfärdades under år 2019 inte någon ordningsbot för detta brott. I 22 kommuner 
rapporterades detta brott en gång i månaden eller oftare, varav det i fyra av dessa kommuner 
utfärdades minst ett ordningsföreläggande en gång i veckan. De kommuner med högst antal 
ordningsföreläggande beträffande detta brott var Stockholms stad (230) Malmö (117 st) 
Göteborg (60 st) och Sigtuna kommun (60 st). 

Ett tredje brott är däck med otillräckligt profildjup (släpvagn)153. Under år 2019 utfärdades 
27 sådana ordningsförelägganden i landet. I exempelvis Stockholm och Göteborg utfärdades 
inga sådana ordningsföreläggande. Tre ordningsförelägganden utfärdades under år 2019 
gällande att däck inte hade tillräckliga profildjup (MC). Fem ordningsförelägganden under år 
2019 utfärdades för att fordon ej hade effektiv färdbroms. Ett ordningsföreläggande under år 
2019 utfärdades gällande att styrinrättning inte var effektiv.  

10.5 Omfattningen på polisens kontrollverksamhet 
10.5.1 I huvuddelen av landets kommuner kontrolleras inte den yrkesmässiga 
trafiken 
En måttstock på i vilka kommuner som polisen har kontrollerat den yrkesmässiga trafiken 
skulle kunna vara att det under 2019: 

 minst i genomsnitt varannan månad (6 st på ett år) ska ha utfärdats ett 
ordningsföreläggande för brott mot kör- och vilotiderna. 

 någon gång under året ska ha utfärdats ett ordningsföreläggande för brott kopplat till 
transport av farligt gods. 

 någon gång under året ska ha utfärdats ett ordningsföreläggande för att bil haft 
otillräckligt profildjup på däck. 

 två gånger under året ska ha utfärdats ett ordningsföreläggande för att last inte var 
säkrad.  

I nästan nittio procent av landets kommuner (257 st) nådde polisens kontrollverksamhet inte 
upp till ovanstående kriterier under år 2019. Dessa kommuner redovisas i figur 9. De kriterier 
som valts är möjligt att nå upp till utan att det finns särskilt inrättade kontrollplatser, men ett 
problem är att väghållarna trots upprepade påstötningar från polisen inte har upprättat 
kontrollplatser för att möjliggöra vissa typer av kontroller av den yrkesmässiga trafiken. 

 
152 se bilaga 19. 
153 se bilaga 19. 
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Figur 9. Kommuner med mycket begränsad eller till och med obefintlig övervakning (röd markerade) 
av den yrkesmässiga trafiken (om man använder nyss nämnda kriterier). 
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Huvuddelen av de 33 kommuner som når upp till de uppställda kriterierna ligger precis på 
gränsen för att hamna där. Hade exempelvis gränsen för antal ordningsföreläggande för att 
last inte var säkrad satts till tre istället för två hade flera kommuner fallit bort. Utifrån den 
information som har presenterats i detta kapitel (se t.ex. diagram 25) går det att dra slutsatsen 
att det enbart är ett tiotal av landets kommuner där man i någon mån kan säga att det 
förekommer en kontinuerlig kontroll av den yrkesmässiga trafiken. I huvuddelen av landets 
kommuner är denna typ av kontroller mer eller mindre obefintlig154.   

 

10.5.2 Även i kommuner där polisen aktivitetsgrad är högst kontrolleras den 
yrkesmässiga trafiken i mycket liten grad 
I tidningen Svensk polis som är polismyndighetens tidning framförs att: ”Trafikpolisen i 
Helsingborg är bland de bästa i landet på att upptäcka olagliga transporter” 
(Polismyndigheten, 2020b). De data som vi fått tillgång till styrker detta påstående. 
Helsingborgs kommun är sannolikt den kommun i landet där polisens trafikövervakning 
sammantaget är mest omfattande. En stor del av kontrollerna sker på E6 som går genom 
kommunen. I genomsnitt trafikeras denna väg av 40 000-50 000 fordon per dygn, varav cirka 
20 procent utgörs av tung trafik (Trafikverket, 2018b). Det betyder att det på E6 genom 
Helsingborgs kommun i genomsnitt passerar 8000-10 000 tunga fordon per dygn. Hur långt tid 
det tar för en polis/bilinspektör att kontrollera ett tungt fordon kan variera kraftigt beroende 
vad det är för fordon, kontrollens omfattning och vilka brister som upptäcks. Ett sätt att 
beräkna hur många tunga fordon som kontrollerats är att utgå från hur många kontroller av 
kör- och vilotider som genomförts. Trafikpolisen i Helsingborg genomförde 382 sådana 
kontroller på E6:an under år 2019155, vilket var en minskning med drygt 20 procent jämfört 
med året innan. På den plats i landet där polisens aktivitetsgrad gällande trafiksäkerhetsarbete 
sannolikt är högst i landet genomfördes således under 2019 i genomsnitt en sådan kontroll en 
gång per dygn. Det betyder att bara en tiondels promille av de tunga fordonen per dygn som 
kör denna vägsträcka kontrollerades. En trafikpolis i Helsingborg menade att de arbetar med 
god kvalitet, men inte tillräcklig kvantitet och det påtalades i en artikel där denna polis yttrade 
sig att: ”Trafiken har ökat stadigt, medan antalet specialiserade trafikpoliser minskat till en 
tredjedel jämfört med för femton år sedan då han själv blev trafikpolis.” (Polismyndigheten, 
2020b)   

 

10.5.3 Tillsyn av farligt gods - omfattning och konsekvenser 
I den tyska staden Herborn fick en tankbil problem med bromsarna och lastbilen välte. En stor 
mängd bensin forsade ut på marken in på en av affärsgatorna och antändes efter cirka 5 
minuter. En våldsam explosion inträffade. Uppåt 80 meter höga eldslågor slog ut över stadens 
centrum och sex människor omkom i samband med olyckan. I Sverige har vi än så länge varit 
förskonade från allvarliga olyckor och inte sedan 1987 har vi drabbats av något dödsfall som 

 
154  
155 Uppgifter från Pum-a och START II, Polismyndigheten. Uppgifterna från dessa system skiljde sig åt något 
varvid ett medelvärdet togs fram.  
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är en bevisad följd av en olycka med farligt gods. Däremot har det upprepade gånger 
förekommit olyckor som drabbar naturmiljön och vattenresurser (Envall, 1998). En allvarlig 
olycka med farligt gods skulle kunna få mycket stora konsekvenser och exempelvis förutom 
dödsfall och skador i samband med själva olyckan under lång tid göra det farligt att vistas på 
en plats eller förstöra en viktig vattentäkt för en stor stad. 
 
Någon specifik statistik över hur många transporter med farligt gods som genomförs per dygn 
fördelat på olika regioner har vi inte lyckats hitta. Av trafikanalys framgår att år 2018 fraktades 
ungefär 10 miljoner ton farligt gods på vägarna i Sverige (Trafikanalys, 2019). Om man antar 
att genomsnittsvikten för en transprot med farligt är ungefär lika stor som andra 
varutransporter utfördes det cirka 1 miljoner transporter av farligt gods under år 2018, vilket 
betyder drygt 2700 godstransporter av farligt gods per dygn. Dessa tusentals godstransporter 
med farligt gods per dygn bör ses i ljuset av omfattningen av polisens tillsyn av farligt gods per 
dygn som presenteras i diagram 29.  
 

 

Diagram 29. Antalet kontrollerade fordonsekipage farligt gods per dygn under 2019 fördelat på 
polisens sju regioner156. 

Av diagrammet framgår att regionerna i genomsnitt kontrollerade drygt två transporter av 
farligt gods per dygn. Högst låg Syd med fyra. I Bergslagen som låg lägst kontrollerades en 
transport av farligt gods i genomsnitt var tredje dag.  

 

10.5.4 Bristande kontroller får konsekvenser för vitala samhällsfunktioner 
Huvudförfattaren av denna rapport har under år 2018-2020 varit involverad i ett 
utvecklingsprojekt157 i norra Lappland som gett en inblick i den problematik som bristande 
kontroller av den tunga trafiken kan få för vitala samhällsfunktioner i glesbygd. I exempelvis 

 
156 Källa: IT-systemet Start2, Polismyndigheten. 
157 Innefattade workshops, intervjuer, deltagande i yttre verksamhet och samverkan med olika 
ledningsfunktioner. 
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Kiruna finns inget BB utan det närmsta ligger i Gällivare. Det är 12 mil mellan Kiruna och 
Gällivare. Som framgår av kartbilden (se figur 10) kan en olycka på E10/E45 som förbinder 
Kiruna och Gällivare få stora konsekvenser för möjligheten att transportera sig med bil mellan 
de två orterna. Kiruna är inte ensam om denna problematik. 

 

Figur 10. Ett vägnät som gör att en olycka som hindrar trafiken på E10/E45 kan få stora konsekvenser 
för framkomligheten och möjligheten att exempelvis ta sig till sjukhus. © Lantmäteriet 

 

På E10/E45 är det en strid ström av tunga transporter. Varken i Kiruna eller Gällivare kommun 
utfärdades under år 2019 något ordningsföreläggande för att bil- eller släp hade otillräckligt 
profildjup. I Gällivare utfärdades inget ordningsföreläggande för att förare brutit mot kör- eller 
vilotider. I Kiruna kommun hände det vid tre tillfällen under år 2019 (vid ett av dessa tillfällen 
rapporterades förare för tre brott158). Ett problem som framkommit är att en bristfällig 
kontroll av den tunga trafiken ökar risken för olyckor, bland annat att fordonsekipage med 
dåliga däck inte kommer uppför vissa backar eller glider av vägen. Det försvårar 
framkomligheten och kan leda till att vägen spärras av en kortare en längre tid. Personal på 
den enhet inom polisen som arbetar med nyttofordon i polisområdet norra Lappland hinner 
på ett niotimmars arbetspass inte köra fram och tillbaka till Kiruna (de måste åka cirka 70 mil).   

 
158 Överskridit körtid med mer än 12 timmar, överskridit oavbruten körtid med mer än 6 timmar samt 
otillräcklig dygnsvila (mindre än 7 timmar).  
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11. Trafikbrott - ett angeläget brottsproblem 
11.1 Problembild 
I föregående kapitel påtalades bland annat att trafikbrott leder till en osund konkurrens inom 
transportnäringen. Det får inte bara negativa konsekvenser för trafiksäkerheten, utan också 
för möjligheterna för åkerier som är måna om att följa lagar och regler att bedriva sin 
näringsverksamhet. Detta har i olika sammanhang lyfts fram som en allvarlig problembild (se 
t.ex. Transportföretagen, 2019), men trafikbrott är ett brottsproblem värt att uppmärksamma 
också ur andra aspekter. Antal dödade i trafiken det senaste året (Trafikanalys, 2020a) är 
ungefär det dubbla jämfört med konstaterade fall av dödligt våld (Brå, 2020). Många av de 
som dör och skadas allvarligt i trafiken skulle kunna definieras som brottsoffer eftersom 
dödsfallen och skadorna ofta är följden av att ett eller flera brott har begåtts. Med ett sådant 
synsätt blir det tydligt att trafikbrotten är ett stort brottsproblem. Vidare är trafikbrott den typ 
av händelse som polisens ledningscentraler upprättar flest händelserapporter för (se t.ex. 
Polismyndigheten, 2020a). Det är därför inte förvånande att många medborgarlöften berör 
problemet med trafikbrott. Ett exempel hämtad från en kommun i region Öst gällande år 2018 
och år 2019: 
  

”Medborgardialogerna visar att majoriteten upplever att de är trygga i sin 
kommun. Trafikrelaterade problem är det som tydligast berör medborgarna. 
Främst gäller det bilister och lastbilschaufförer som uppvisar bristande respekt 
för gällande hastighetsgränser och trafikregler samt en mindre grupp 
motorburna som framför sina fordon på ett hänsynslöst sätt i tättbebyggda 
områden” (Polismyndigheten/Kinda kommun, 2018-2019)159. 

 
En nationell sammanställning av innehållet i medborgarlöften som gjordes för drygt två år 
sedan (Larsson, 2017) visade att trafik var det brottsproblem som nämndes oftast och som 
bland annat kom till uttryck vid medborgardialogerna (Larsson, 2017). Problem och 
otrygghet som olika trafikbrott orsakade var betydligt mer förekommande jämfört med 
exempelvis oro kring stöld och inbrott, skadegörelse, våld i offentlig miljö och kriminella 
nätverk. 
 
 

 
159 Se även Willsäter, 2018. Det kan även nämnas att i samband med polisens omorganisation stängdes 
polisstationen i Kisa, Kinda kommun. Poliserna, 8 st, arbetade även i Ydre komun. Poliserna var boende i bygden 
och hade god person- och lokalkännedom. Det har påverkat polisarbetet och förankringen i lokalsamhället. 
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Diagram 30: Nationell lägesbild. Larsson (2017, s 15)160 
 

11.2 Polismyndighetens övergripande styrning beträffande arbetet mot trafikbrott 

I föregående avsnitt framgår att trafikbrott är ett angeläget brottsproblem för polisen, men 
som påtalats tidigare förekom varken orden ”trafik” eller ”trafiksäkerhet” i Polismyndighetens 
första verksamhetsplan för år 2015 (se Polismyndigheten, 2015). Detta skickade tydliga 
signaler gällande hur arbetet mot trafik skulle prioriteras i den nya Polismyndigheten.    
 
År 2016 publicerades en promemoria (Polismyndigheten, 2016a) som syftade till att tydliggöra 
vilka prioriteringar som gällde för verksamhetsområdet trafik inom Polismyndigheten. 
Innehållet i denna promemoria har blivit föremål för en problematisering tidigare i rapporten. 
Det framgår inte heller av promemorian hur arbetet med trafik ska prioriteras i förhållande till 
andra verksamhetsgrenar. I Polismyndighetens strategiska verksamhetsplan för år 2020-2024 
(Polismyndigheten, 2019c) nämns ordet ”trafik” på några ställen, men denna verksamhet får 
ingen framträdande roll avseende vad polisen ska rikta in sitt arbetet mot. Ingen rubrik i 
dokumentet innehåller ordet ”trafik” och trafikfrågor berörs inte under rubriken ökad polisär 
närvaro i lokalsamhället. Precis som i nyss nämnda promemoria anges heller inte hur arbetet 
med trafiksäkerhet ska prioriteras i förhållande till andra verksamhetsgrenar. Text som 
uttryckligen berör verksamhetsområdet trafik i den strategiska verksamhetsplanen för 
Polismyndigheten omfattar cirka 1 procent av den totala textmängden. Det kan förklara varför 
trafikfrågor får ett litet utrymme i regionernas strategiska inriktningar för år 2020-2024: 
 

 I region Västs strategidokument på 13 sidor förekommer inte ordet ”trafik” 
(Polismyndigheten 2020d).  

 
160 Den näst högsta stapeln (otrygghet i offentlig miljö) handlade om att medborgarna kände ett obehag kring 
specifika områden på grund av otillräcklig belysning eller mörker. 
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 I region Mitts strategidokument på 22 sidor förekommer ordet ”trafik” på ett ställe där 
det i tabell står: ”Införa metoden EFFEKT (trafik) i hela regionen” (Polismyndigheten, 
2020e, sidan 12).   

 I region Öst strategidokument på 16 sidor förekommer ordet ”trafik” på två ställen. 
Det ena handlar om ett allmänt uttryck om att regionen ska säkra att alla medarbetare 
tillämpar framtagna metodstöd inom respektive verksamhetsområde (vilket inkluderar 
trafik). Ordet ”trafik” nämns på ett ställe till, men det är kopplat till att en operatör på 
en flygplats aviserat en minskning av verksamheten och avser flygtrafik och inte trafik 
på väg (Polismyndigheten, 2020f).  

 I region Stockholms strategidokument på 19 sidor förekommer ordet ”trafik” i en 
mening. Under rubriken att förstärka utredningsverksamheten uttrycks: ”Arbeta aktivt 
med trafiksäkerhetsarbete i syfte att bidra till att minska antalet döda och skadade i 
trafiken samt i syfte att upptäcka och förebygga annan kriminalitet på väg” 
(Polismyndigheten, 2020g, sidan 10) 

 I region Syds strategidokument på 8 sidor förekommer ordet ”trafik” tre gånger. 
Samma korta formulering återkommer på tre ställen i dokumentet - att färre 
medborgare ska dödas och skadas i trafiken genom ett ökat fokus på 20-minuters 
kontroller i syfte att sänka medelhastighet och minska andelen onyktra förare 
(Polismyndigheten, 2020h).     

 I region Nords strategidokument på 12 sidor har trafik en egen rubrik. Texten om trafik 
består av två stycken. I det ena stycket sker en hänvisning till Polismyndighetens 
trafiksäkerhetsstrategi. Det nämns att regionen behöver ”öka vår aktivitet i trafiken för 
att öka den upplevda upptäcktsrisken, fler behöver förstå och tillämpa trafikstrategin” 
(Polismyndigheten 2020c, sidan 5). I det andra stycken beskrivs att det ska ske en 
samverkan mellan polisen och Trafikverket vad gäller ATK (automatisk 
trafiksäkerhetskontroll). 

 I region Bergslagens strategidokument på 12 sidor framförs att ”Genom ett aktivt 
arbete längs vägnätet förebyggs, förhindras och upptäcks brott, så vi behöver även öka 
vår förmåga inom trafiksäkerhetsarbetet”. (Polismyndigheten, 2020i, sidan 7). Det 
anges att det bör ske en ”Prioritering och ökat fokus för att säkerställa införandet av 
den nationella trafiksäkerhetsstrategin genom att säkerställa specialistkompetens 
inom yttre tjänst samt genom att förbättra samarbetet och samplaneringen mellan 
trafiksektionen och lokalpolisområdena” (Polismyndigheten, 2019i, sidan 7).   
 

11.3 Hur polisen arbetar mot medborgarnas upplevda otrygghet kopplat till olika 
former av trafikbrott 
Vid en analys av medborgarlöften framkom att det huvudsakliga upplevda problemet inom 
brottsområdet trafik var olika former av buskörning (Polismyndigheten, 2016b). Det kan med 
anledning av detta vara intressant att studera i vilken omfattning polisen under år 2019 
rapporterade några trafikbrott som kan definieras falla inom ramen för ett sådant beteende. 
Nedanstående siffror bör läsas med utgångspunkten att buskörning ofta omfattar upprepade 
klagomål på många platser i en kommun och att själva skrivandet av ett ordningsföreläggande 
tar omkring 10 minuter. 
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11.3.1 Underlåtenhet att vid färd med motordrivet fordon anpassa färdväg, 
hastighet och färdsätt så att andra inte onödigtvis störs161 
 

 I nästan 80 procent av landets kommuner utfärdades under år 2019 inte något 
ordningsföreläggande för underlåtenhet att vid färd med motordrivet fordon anpassa 
färdväg, hastighet och färdsätt så att andra inte onödigtvis störs.  

 
 I 92 procent av landets kommuner utfärdades inte mer än ett ordningsföreläggande 

för ovanstående brott under år 2019.  
 

 I Malmö stad utfärdades 33 stycken sådana ordningsföreläggande under år 2019. Det 
var nästan fem gånger så många jämfört med Göteborg stad som var den ort som kom 
på andra plats vad gäller antal utfärdade ordningsföreläggande för detta brott. 
Därefter följde Sundsvalls kommun på 6 stycken samt Linköpings kommun och 
Stockholms stad om vardera 5 stycken.  

 
 I exempelvis Stockholms stad som hamnade bland de fem kommuner i Sverige där 

polisen utfärdades flest böter för ovan beskrivna brott, gick det i genomsnitt 73 dagar 
mellan varje rapporteringstillfälle. I Stockholms stad finns det 14 stadsdelar och 
stadsdelsområden. Kommunen har en yta på 200 km² och cirka 1 miljon invånare. 
 

 

11.3.2 Onödigt buller med motordrivet fordon162 
 

 I drygt 75 procent av landets kommuner utfärdades under år 2019 inte något 
ordningsföreläggande för att förare åstadkommit onödigt buller med motordrivet 
fordon.  

 
 I cirka 90 procent av landets kommuner skrevs det inte mer än en ordningsbot för 

ovanstående brott under år 2019.  
 

 I Norrtälje kommun och Sala kommun utfärdades 8 stycken ordningsförelägganden för 
detta brott under år 2019. Dessa kommuner låg högst i landet. Följt av Rättviks 
kommun, Helsingsborgs stad och Åstorps kommun med 7 ordningsförelägganden 
vardera.  
 

 I exempelvis Norrtälje kommun som hamnade högst bland de kommuner i Sverige där 
polisen utfärdade flest böter för ovan beskrivna brott gick det 52 dagar mellan varje 
rapporteringstillfälle.  
 

 

 
161 Se bilaga 20.  
162 Se bilaga 20. 
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11.3.3 Onödig och störande körning med motordrivet fordon vid 
bostadsbebyggelse163 
 

 I drygt hälften av landets kommuner utfärdades under år 2019 inte något 
ordningsföreläggande för onödig och störande körning med motordrivet fordon vid  
bostadsbebyggelse. 

 
 I 72 procent av landets kommuner skrevs det inte mer än ett sådant 

ordningsföreläggande under år 2019.  
 

 I Norrtälje kommun utfärdades det 18 ordningsförelägganden för detta brott under år 
2019, dvs det skrevs ett ordningsföreläggande för detta brott var 20e dag. Näst flest 
antal ordningsförelägganden för detta brott utfärdades i Malmö stad (15 st), följt av 
Sala kommun (14 st).  I fem procent av landets kommuner (15 st) skrevs det en sådan 
bot oftare än en gång var 60e dag och i drygt hälften av dessa (3 procent) skedde det 
oftare än var 37 dag. 

 
 I Norrtälje kommun som låg i topp vad gäller polisens aktivitetsgrad att agera mot detta 

brott bor det drygt 60 000 invånare och ytan är ungefär 6000 km²164. 16 av 18 brott 
rapporterades i samma tätort (Norrtälje, med drygt 20 000 invånare) och två 
ordningsförelägganden utfärdades i den tredje största tätorten i Norrtälje kommun 
(Hallstavik, med drygt 4500 invånare). I inga andra av Norrtäljes 23 tätorter 
rapporterades någon för detta brott under år 2019.  

 
 I Norrköpings kommun som låg i topp tio vad gäller hur många ordningsförelägganden 

som utfärdades för detta brott under år 2019 rapporterades någon var 33e dag för 
detta brott. 81 procent av ordningsföreläggandena (9 st) rapporterades inom en radie 
av 2 km från polisstationen och övriga (2 st) ungefär 5 kilometer från polisstationen. 
Norrköpings kommun har drygt 140 000 invånare, en yta på 2000 km² och det finns 62 
stadsdelar/delområden165. I ytterområden som Åby (knappt 7000 invånare), Krokek 
(drygt 5000 invånare) och Skärblacka (drygt 4000) har medborgare påtalat att 
buskörning är ett problem. De ligger 1-3 mil från Norrköpings stadskärna. Inga 
ordningsförelägganden utfärdades för detta brott i dessa områden under år 2019. 
Boende i dessa tätorter var på intet sätt ensamma om detta i riket. Polisen i Norrköping 
tillhör trots att allt de som rapporterade flest personer för detta brott under år 2019, 
men även i en kommun som Norrköping är det många områden där polisen inte aktivt 
arbetar för att komma tillrätta med den problembild som kommit till uttryck i bland 
annat medborgarlöften. 
 

I figur 11 redovisas de kommuner där polisen inte utfärdat någon eller bara en ordningsbot 
under år 2019 för onödigt störande körning i bostadsområde.  

 
163 Se bilaga 20. 
164 Fakta om kommunen hämtat på Norrtelje kommuns hemsida och SCB. Hämtad 2020-04-26. 
165 Fakta om kommunen hämtad på Norrköpings kommuns hemsida och SCB. Hämtad 2020-04-26. 
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Figur 11: Kommuner där polisen inte utfärdat någon (röd färg) eller bara en (gul färg) ordningsbot 
under år 2019 för onödigt störande körning i bostadsområde166. 

 
166 Se bilaga x. 
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11.4 Granskning av polisens trafiksäkerhetsarbete 
I den nya Polismyndigheten har trafiksäkerhetsarbetet hamnat mer i periferin än tidigare. De 
övergripande målsättningarna med reformen var att skapa förutsättningar för ett förbättrat 
verksamhetsresultat och en högre kvalitet i polisens arbete. Regeringen gav Statskontoret i 
uppdrag att utvärdera ombildningen. I Statskontorets slutrapport som presenterades år 2018 
gällande ombildningen av en ny myndighet finns inga rubriker som innehåller ordet trafik. 
Polisens arbete mot trafikbrott i den nya organisationen behandlas exempelvis inte under 
rubrikerna ”Ökat fokus på det lokala polisarbetet” eller ”Lokal närvaro och tillgänglighet”. 
Orden ”Trafik” eller ”Trafiksäkerhet” förkommer inte i den drygt 100 sidors långa 
slutrapporten förutom i en fotnot där det anges att ”Anställda i yttre tjänst omfattar också 
bland annat områdespoliser, gränspoliser, trafikpoliser, spanare och vissa kriminaltekniska 
funktioner” (Statskontoret 2018, sidan 50).  
 
Trots att trafikbrott är ett angeläget brottsproblem får det inget som helst utrymme i 
Statskontorets slutrapport och en liknande problematik går att iaktta vad gäller skrifter och 
analyser från Brottsförebyggande rådet, där trafikbrottslighet har en perifer roll. Brå ska vara 
en myndighet som verkar för att brottsligheten minskar och tryggheten ökar i samhället, 
men det finns inte en enda rapport med fokus på trafikbrott trots att denna brottslighet är 
omfattande och att den orsakar omfattande otrygghet, skador och dödsfall. I en rapport som 
berörde Brottsförebyggande rådet framfördes att det finns ett behov av att nyttja forskare 
från andra forskningsfält än kriminologi i avsevärt högre grad. Behovet av en utvidgad 
kompetens vad gäller forskare inom trafiksäkerhetsområdet nämndes specifikt och att det 
med anledning av de anställdas bakgrund fanns skäl att betona att det heter 
”brottsförebyggande rådet och inte kriminologiska rådet” (Holgersson, Grahn & Wieslander, 
2019, sidan 7).    
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12. Marknadsföring av polisens verksamhet  
12.1 Inledning  
Polisen har en mängd krav på sig och det är naturligt att polisen inte kan leva upp till alla 
förväntningar som finns. Om det vore så att Polismyndigheten redovisade sin verksamhet på 
ett sakligt och objektivt sätt där externa aktörer får en rättvisande bild av verksamheten skulle 
tillkortakommanden vara möjliga att diskutera och behandla på ett adekvat sätt. Det här 
kapitlet tydliggör dock att Polismyndigheten visar upp en tillrättalagd bild av sin verksamhet 
och kan sägas åsidosätta grundläggande krav på att en myndighet ska vara saklig och objektiv. 

12.2 Att förmedla tilltalande beskrivningar  
Innan de negativa effekterna av tillrättalagda beskrivningar tas upp finns skäl att nämna att 
tilltalande bilder av en verksamhet kan få positiva effekter. En kombination av operativa 
insatser och informationskampanjer har visat sig vara ett effektivt tillvägagångssätt att öka 
den upplevda upptäcktsrisken (se t.ex. Delhomme, m.l., 2009; Riedel m.fl. 1988; Homel, 1988; 
Rooijers, 1990; 1991; Elliot, 1993; Vaa m.fl. 2004; Phillips m.fl., 2009). Ur den aspekten kan det 
vara positivt om Polismyndigheten uttrycker sig på ett sätt att omfattningen på en insats eller 
polisens förmåga att agera mot en viss problematik överskattas. Att förmedla tilltalande 
beskrivningar av polisens verksamhet kan få andra positiva effekter, till exempel genom att 
det kan öka tryggheten och tilliten till polisen. Att marknadsföra polisens verksamhet kan 
motiveras av att det är viktigt för en rättsstat att människor har en tillit till polisen, men det 
kan vara riskabelt om förhållanden inte presenteras på ett rättvisande sätt (se Holgersson, 
2019; Holgersson, 2014b; Holgersson, 2018a; 2018b; Holgersson, 2018c; Holgersson & 
Wieslander, 2017). Det finns uppenbara risker med så kallad “window-dressing” (se t.ex. 
Alvesson, 2013b). Hur reagerar allmänheten när det står klart att polisen agerat vilseledande? 
Hur påverkas förtroendet och i förlängningen den upplevda tryggheten? Också viljan att 
förändra verksamheten kan påverkas negativt. Varför ändra något som verkar fungera väl? 

Att det kan finnas en skillnad mellan den bild av verksamheten som en organisation förmedlar 
och hur verksamheten i realiteten fungerar är ett fenomen som är väl belyst inom 
forskningslitteraturen (se t.ex. Brunsson, 1989; 1993; Ydén, 2008; Alvesson, 2013a; 2013b; 
Meyer & Rowan, 1977). Organisationsforskare har pekat på att en strävan att stärka en 
organisations renommé kan ta sig olika uttryck. Ett sätt är att formulera strategier och andra 
former av framtidsplaner: 

”Planer blir reklam. Det man kallar för framtidsplaner blir ofta till ett slags 
investeringsbroschyrer. Planerna blir en del av försöken att övertyga statliga och 
privata finansiärer om en institutions förträfflighet. Planer innehåller ofta 
glassiga fyrfärgsfotografier av vackra människor i vackra miljöer, positiva 
omdömen, storstilade anspråk samt en anmärkningsvärd avsaknad av konkret 
information” (Bolman och Deal, 2005, sid 340) 167   

 

 
167 Hänvisar till Cohen och March (1974) 
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Ett annat sätt handlar om hur organisationer presentar utfallet av sin verksamhet, där det 
förekommer olika tillvägagångssätt för att måla upp tilltalande bilder (Alvesson, 2013a; 2013b 
Brunson, 1989; 1993). Hur olika förhållanden presenteras av polisen i media är en viktig aspekt 
för att Polismyndigheten ska lyckas måla upp en positiv bild av sin verksamhet. Palm och 
Skogersson analyserade tidningsartiklar i en forskningsstudie och kom fram till att polisen 
många gånger både är förmedlare och tolkare av den information de lämnar, vilket gör att 
polisen får en stark position (Palm och Skogersson, 2008). Hur verksamheten presenteras i 
olika officiella skrifter såsom återrapporteringar till regeringen och årsredovisningar är också 
av central betydelse för polisens renommé.  

Polisen har i olika forskningsstudier fått kritik för att den skönmålar sin verksamhet (se t.ex. 
Holgersson, 2013; 2014; 2015b; 2015c; 2017; 2018a; 2018b; 2018c; 2019; Rennstam, 2013). 
Sådan kritik har dock avfärdats av centrala företrädare för kommunikationsverksamheten:  

”… att det sker en medveten försköning är helt felaktigt […]. Vi försöker så 
objektivt vi kan beskriva vår verklighet så att allmänheten kan dra sina egna 
slutsatser. Det är klart att vi vill visa på en bra polisverksamhet. Men det är inte 
samma sak som att försköna eller dölja” (Röstlund, 2014).  

 

12.3 Beskrivningar av polisens trafiksäkerhetsarbete i årsredovisningar, 
återrapportering till regering m.m. 
I en inspektionsrapport om polisen trafiksäkerhetsarbetet framfördes som första punkt i 
kapitlet ”Iakttagelser” att:  

”En övergripande iakttagelse från inspektionen är att flera av de svar som de 
besökta polismyndigheterna lämnade på de frågor som skickades ut före 
inspektionen inte överensstämmer med erfarenheterna från inspektions-
gruppens besök. Detta framstår för inspektionen som anmärkningsvärt.” 
(Rikspolisstyrelsen, 2013, sidan 16). 

 

Den skönmålning av verksamheten som tidigare nämnts gäller även polisens 
trafiksäkerhetsarbete. För att det som presenteras nedan inte ska avfärdas med att det måste 
bero på misstag eller olyckliga omständigheter presenteras först ett av många exempel från 
boken ”Polisen bakom kulisserna” (Holgersson, 2014b). I denna beskrivs hur 
Stockholmspolisen i början av 00-talet gick i bräschen för att bygga upp tilltalande, men 
missvisande bilder av verksamheter och aktiviteter. Detta tillvägagångssätt fick sedan 
spridning i andra delar av landet och tog sig i uttryck i bland annat att i olika sammanhang 
marknadsföra projekt och verksamhetsinitiativ på ett överdrivet positivt sätt (se t.ex 
Holgersson, 2013; 2014b; Holgersson & Grahn, 2020b). Ett exempel som inte primärt handlar 
om trafiksäkerhetsarbetet, men som finns skäl att presentera med tanke på det som redovisas 
nedan, utgörs av den påstådda satsningen på kontaktpoliser i skolor. I tabell 15 åskådliggörs 
hur kontaktpolisverksamheten har presenterats. 
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Tabell 15: Presentation av Stockholmspolisens kontaktpolisverksamhet i skolor 

År  Beskrivning av kontaktpolisverksamheten i skolor 
2007  I Stockholmspolisens årsrapport påstås att alla skolor har kontaktpoliser168 
2008  I Stockholmspolisens årsrapport framfördes att: ”Under hösten 2007 fick alla 

Stockholms skolor kontaktpoliser”169 
2008 I en verksamhetsplan för polismästardistrikt i Stockholm uttrycks att 

”Organisationen med kontaktpoliser i skolorna skall vara genomförd snarast och 
fungera fullt ut senast den 31 augusti 2008170 

2009 I Stockholmspolisens årsrapport framfördes att ”Polismästardistrikten har 
fortsatt att utvecklat verksamheten med kontaktpoliser i skolorna /…./ Nu finns 
kontaktpoliser för alla skolor”171. 

2010 I regeringsuppdrag som Stockholmspolisens länspolismästare ansvarade för 
påstods att ”Kontaktpolisverksamheten har funnits under flera år och sedan 2008 
erbjuds kontaktpoliser för samtliga 1300 grund- och gymnasieskolor i länet”172 

2012 I en skrift om Stockholmspolisens utvecklingsarbete påstods att kontaktpolis-
verksamheten infördes i hela Stockholms län hösten 2007173. 

 

En rundringning till 99 skolor visade dock att det i september/oktober år 2008 var 40 procent 
av skolorna som inte hade någon kontaktpolis enligt skolledningen. Men även om skolan hade 
tilldelats en kontaktpolis behövde det inte betyda att man hade kontakt med denna polis. En 
rektor framförde: ”Skolan har pratat med kontaktpolisen en gång eftersom vi ville ha en träff 
med henne. Hon svarade att: ’Så jobbar vi inte! Vi besöker inte skolor.”174. Bara drygt hälften 
av de skolor som uppgav att de hade tilldelats en kontaktpolis kände till dennes för- eller 
efternamn.  Det skiljde sig markant från hur kontaktpolisverksamheten presenterades av 
Stockholmspolisen i olika sammanhang175.  

Det finns anledning att ha ovanstående tillvägagångssätt i åtanke när man studerar hur polisen 
har presenterat sitt trafiksäkerhetsarbete de senaste åren. År 2017 tilldelades polisens 
särskilda medel för att bland annat förbättra insatserna när det gäller kontroller av 
cabotagetransporter176 och flygande inspektioner av nyttofordon. I enligheten med uppdraget 

 
168 Polismyndigheten i Stockholms län, 2007, sidan 8 
169 Polismyndigheten i Stockholms län, 2008, sidan 10 
170 Framgår av Södertälje polismästardistrikts verksamhetsplan för år 2008 (Holgersson, 2014b, sidan 28). 
171 Polismyndigheten i Stockholms län (2009), sidan 5 
172 SOU 2010:15, sidan 69. Se också Polismyndigheten i Stockholm (2012), sidan 27, där det framförs att det 
infördes kontaktpolisverksamheten i hela Stockholms län hösten 2007. 
173 Polismyndigheten 2012 sidan 27. 
174 Holgersson, 2014b, sidan 28. Intervju med rektor. Det var tre ytterligare skolor bland de sextiotvå som 
uppgav att man hade en kontaktpolis där man framförde liknande erfarenheter. 
175 Holgersson, 2014b, sidan 29 - t.ex. artikel på intranet 2007-12-11: ”Bra med närkontakt med polisen” samt 
samma artikel på internet. 
176 Transporter av gods eller passagerare inom ett visst lands gränser men utfört av företag som är registrerat i 
ett annat land. 
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i regleringsbrevet till Polismyndigheten skulle åtgärder som vidtas i dessa avseenden framgå i 
årsredovisningarna från år 2017 fram till år 2020 (Justitiedepartementet, 2017). 

Det som tas upp i en årsredovisning förväntas beskriva det arbete som utförts under det år 
årsredovisningen avser - om inte annat anges. Av tabell 16 framgår att Polismyndigheten 
frångår denna princip och återanvänder saker som utförts tidigare år utan att detta tydliggörs. 
Genom detta hamnar verksamheten och genomförda aktiviteter under det år 
årsredovisningen avser i en mer positiv dager.  

Tabell 16: Presentation av utveckling av kontrollplatser 

År  Beskrivning  
2017 I årsredovisning för år 2016 framfördes: ”Under 2016 genomfördes en inventering 

av samtliga de kontrollplatser som finns med i Transportstyrelsens förteckning. 
Vid inventeringen framkom det att knappt 20 av de totalt ca 160 kontrollplatserna 
har en sådan standard och utrustningsnivå att de på kort sikt kan uppgraderas till 
den nivå som krävs i EU-direktiven. (Polismyndigheten, 2017, sidan 62)  

2018 I årsredovisningen för år 2017 framfördes: ”Under året slutfördes en inventering 
av befintliga kontrollplatser. Inledningsvis identifierades ca 20 kontrollplatser som 
har en sådan teknisk utrustningsnivå att de med ganska små medel kan 
uppgraderas till de nya kraven.” (Polismyndigheten, 2018, sidan 84)  

2019 I årsredovisningen för år 2018 framfördes att det att det genomförts: ”en 
omfattande inventering av trafikkontrollplatserna i landet” och att det resulterat 
i att Trafikverket ”nu har påbörjat en upprustning av 20 prioriterade 
kontrollplatser” (Polismyndigheten, 2019a, sidan 32). 

2020 I årsredovisningen för år 2020 framfördes att ”under 2017-2019” genomfördes 
”en omfattande inventering av trafikkontrollplatserna i landet” och att 
Trafikverket ”nu har påbörjat en upprustning” av 20 prioriterade kontrollplatser. 
(Polismyndigheten, 2020a, sidan 35)    

 

Att återrapporteringar till regeringen av effekten av särskilda satsningar och direktiv i 
regleringsbrev innehåller åtgärder som redan tidigare har initierats och redovisats är inget 
isolerat fenomen som begränsar sig till ovanstående exempel. När det bland annat gäller 
polisens arbete med hatbrott påstods exempelvis i slutrapporten till regeringen att 
Polismyndigheten utvecklat sitt arbete genom att starta upp särskilda hatbrottsgrupper - trots 
att sådana införts innan den tidsperiod återrapporteringen avsåg (Holgersson & Grahn, 
2020a). När det gäller polisens Trafiksäkerhetsarbete återfinns ytterligare exempel på detta 
förfaringssätt. Av tabell 17 framgår att sättet att presentera framtagandet av föreskrifter för 
flygande inspektion följer samma mönster som redovisningen av inventering av 
kontrollplatser.  
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Tabell 17: Presentation av utveckling av kontrollplatser 

År  Beskrivning  
2017 I årsredovisningen för år 2016 framföres att: ”Under året har även föreskrifter för 

flygande inspektion tagits fram samt en kravspecifikation på utbildning och 
kompetens för bilinspektörer.” (Polismyndigheten 2017, sidan 62 

2018 I årsredovisningen för år 2017 framfördes att det tagits fram ”nya föreskrifter för 
flygande inspektion” (Polismyndigheten, 2018, sidan 84) 

2019 I årsredovisningen för år 2018 framfördes att det tagits fram ”nya föreskrifter för 
flygande inspektion” (Polismyndigheten, 2019a, sidan 32) 

2020 I årsredovisningen för år 2019 framfördes att ”Polismyndigheten medverkat vid 
Transportstyrelsens framtagande av föreskrifter för flygande inspektion samt 
kompetenskrav för besiktningsmän.” (Polismyndigheten, 2020a, sidan 35) 

 

Ovanstående sätt att presentera verksamheten ger intrycket av att åtgärderna utförts under 
det år årsredovisning avser eftersom det inte sker någon hänvisning bakåt i tiden. Även 
andra tillvägagångssätt som skönmålar polisens verksamhet är som tidigare påtalats vanligt 
förekommande. Det är därför inte förvånande att ytterligare exempel på sådana förfaringssätt 
återfinns i de senaste årens årsredovisningar vad gäller polisens trafiksäkerhetsarbete. Några 
exempel: 

 Ett pilotprojekt som utfördes tillsammans med Statens väg- och 
transportforskningsinstitut (VTI) fick relativt stort utrymme i årsredovisningen för år 
2019. Beskrivningen av projektet avslutades med påståendet att poliserna som utförde 
projektet upplevde att allmänheten tyckte att det var ett bra sätt av polisen att arbeta. 
I beskrivningen av pilotprojektet framfördes också att: ”Det konstaterades att effekten 
gällande upptäck[t]srisk uteblev hos allmänheten på grund av att projekttiden var för 
kort.” (Polismyndigheten 2020a, sidan 35). Det bestämda påståendet ”Det 
konstaterades att” ska jämföras med att det i utvärderingsrapporten uttrycktes ”kan 
ha berott på” (Forsman & Vadeby, 2019, sidan 9). Dessutom undanhöll polisen i sin 
årsredovisning två andra skäl till den uteblivna effekten som angavs i 
utvärderingsrapporten: att polisen inte uppnådde målet om antal kontroller och att 
polisens sätt att kommunicera inte räckte till för att nå ut till allmänheten i tillräcklig 
utsträckning. Det var något som var negativt och kunde belasta den positiva bilden av 
polisen.   

 I årsredovisningen för år 2019 påtalas att: ”Polismyndigheten har intensifierat 
trafiksäkerhetsarbetet med fokus på att bidra till att sänka medelhastigheten samt att 
öka andelen nyktra förare.” (Polismyndigheten, 2020a, sidan 14). Ordet ”intensifierat” 
skapar en positiv bild av omfattningen av polisens trafiksäkerhetsarbete. I 
brottsförebyggande rådets redovisning av anmälda brott framgår dock att ”År 2019 
anmäldes 85 500 trafikbrott, vilket var en minskning med 6 510 (−7 %) brott jämfört 
med 2018” (Brå, 2019, sidan 41).  
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 I årsredovisningen för år 2019 väljer polisen att inte bara presentera antal 
utandningsprov och ange att 2019 års siffror är preliminära. Man väljer även att 
presentera de senaste tre årens preliminära resultat i en tabell som påvisar en positiv 
utveckling. Om nivåerna skulle åskådliggöras i ett diagram, tillsammans med det årliga 
antalet genomförda utandningsprov under en tioårsperiod, skulle det bli uppenbart att 
ökningen är så minimal att den inte är värd att noteras genom en jämförelse av de 
senaste årens preliminära resultat. Det upplägg och den redovisningsform som 
Polismyndigheten väljer förmedlar dock en positiv bild av utvecklingen och används av 
rikspolischefen när han yttrar sig över det framgångsrika trafiksäkerhetsarbetet under 
året (se nedan). 

 Ett diagram över antal döda och skadade från 1970-talet fram till dags datum redovisas 
i polisens årsredovisning för år 2019 (Polismyndigheten 2020a, sidan 33), men inte 
antal utfärdade ordningsföreläggande för hastighetsöverträdelser eller utförda 
utandningsprov. Där begränsas uppställningen till de två föregående åren.  

 Det framförs i årsredovisningen för år 2019 att ökningen av antal utfärdade böter för 
hastighetsöverträdelser jämfört med föregående år var 8 procent och jämfört med år 
2017 13 procent. Årsredovisningen ger en positiv bild av utvecklingen av antalet 
utfärdade hastighetsöverträdelser, men om en jämförelse skulle göras längre bak i 
tiden (som görs när det gäller antal skadade och döda) skulle det bli tydligt att polisens 
aktivitetsgrad över tid har sjunkit kraftigt - trots att organisationen har fler anställda. 
Genom vald skärning av statistikjämförelsen är det lätt som läsare att uppfatta att 
Polismyndighetens beskrivning stämmer och att hastighetskontrollerna är 
”omfattande” och att trafiksäkerhetsarbetet har ”intensifierats”.   

 I de senaste årens årsredovisningar nämns att antal utandningsprov minskat stort i 
förhållande till hur det såg när antal prov var som högst, men utfallet presenteras på 
ett sätt att det kan ge intryck av att nivån på antal utandningsprov fortfarande är hög. 
I årsredovisningen för år 2017 uttrycks att antal utandningsprov är på en hög nivå och 
av årsredovisningen år 2019 framträder en liknande bild genom påståenden såsom ”är 
omfattande”. Polismyndigheten väljer att presentera att det under 2019 genomfördes 
3000 utandningsprov per dygn (Polismyndigheten 2020a, sidan 33), vilket kan låta 
mycket när en sådan siffra inte sätts i ett sammanhang. Som tidigare påpekats innebär 
denna nivå att en uniformerad polis i genomsnitt genomför tre utandningsprov per 
vecka, dvs färre än ett utandningsprov per arbetspass.  

 Polismyndighetens tolkning av de årliga kvantitativa åtagandena gentemot EU och FN 
presenteras i punktform i årsredovisningen för år 2019 (Polismyndigheten 2020a, sidan 
35). Hur dessa har uppnåtts redovisas inte genom en tydlig uppställning. Att polisen 
låg ganska långt (15-20 procent) under två av tre åtaganden gentemot EU och FN blir 
inte tydligt genom valt upplägg eftersom det krävs att en läsare själv letar rätt på 
uppgifter i text och gör jämförelser mellan utfall och de kvantitativa åtagandena.   

 Hur många sanktionsavgifter gällande olaga cabotage som redovisas till 
Transportstyrelsen ingår inte i de årliga kvantitativa åtagandena gentemot EU och FN, 
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men detta presenteras i en egen tabell. Tabellen visar en mycket positiv utveckling. 
Likaså presenteras antalet bilinspektörer i en tabell, men inte antal trafikpoliser. En 
sådan presentation skulle visa en negativ utveckling. Sådana redovisningar undviks. 
Istället gör Polismyndigheten skärningar som kan förmedla en positiv bild av polisens 
verksamhet.  

 

12.4 Nuvarande förhållningssätt hämmar utvecklingen av polisens 
trafiksäkerhetsarbete 
Höga förväntningar på Polismyndigheten och att resurserna är begränsade gör att det är 
naturligt att verksamhetsområden där förbättringsbehov får stor uppmärksamhet prioriteras 
framför verksamhetsfält som ger ett intryck av att polisens lyckas med sitt uppdrag. 
Hänvisningar till att antalet döda och allvarligt skadade i trafiken har minskat har framförts 
utgöra ett skäl till att polisens trafiksäkerhetsarbete har nedprioriterats (Holgersson, 2015a).  
 
Under rubriken ”Hastighet” i årsredovisningen för år 2019 har Polismyndigheten valt att lägga 
ut ett citat i blå stor text: ”Antalet omkomna 2019 var det lägsta sedan mätningarna började.” 
(Polismyndigheten 2020a, sidan 32). Det framhålls att det är svårt att mäta effekterna över tid 
men att ”polisens och andra aktörers trafiksäkerhetsarbete i ett långt perspektiv bidragit till 
att minska antalet döda och svårt skadade” (Polismyndigheten, 2020a, sidan 33). I 
årsredovisningen för år 2018 konstaterades visserligen att antalet omkomna var det högsta 
sedan år 2009, men att i längre perspektiv var ”antalet dock fortsatt lågt” (Polismyndigheten 
2019a, sidan 29) och att minskningen berodde på att polisen och andra aktörer genomför olika 
aktiviteter för att öka trafiksäkerheten på våra vägar. I årsredovisningen för år 2017 
framfördes förhållandet på ett liknanden sätt, där det angavs att polisen bidragit till att antal 
döda och skadade minskat genom ”att polisen årligen genomför en stor mängd aktiviteter för 
att dels minska hastigheterna på våra vägar, dels minska antalet påverkade i trafiken”. 
(Polismyndigheten 2018, sidan 24).  

Polisens aktivitetsgrad vad gäller utandningsprov och hastighetskontroller (se kapitel 7 och 8) 
har över tid sjunkit kraftigt samtidigt som antalet döda och allvarligt skadade har minskat (se 
kapitel 2). I kapitel tre redovisas att det är ett flertal förhållanden som påverkar utvecklingen 
av antalet döda och svårt skadade i trafiken. I takt med att bland annat fordon och den fysiska 
trafikmiljön har förbättrats har betydelsen av regelefterlevnaden betonats av flera forskare 
för att lyckas nå nollvisionens mål. I årsredovisningen för år 2017 nämns att den positiva 
utvecklingen vad gäller antal döda har avmattats, men varken i denna eller några andra 
årsredovisningar görs någon koppling till den omständigheten att polisens aktivitetsgrad vad 
gäller trafiksäkerhetsarbetet har sjunkit kraftigt och att det kan vara ett skäl till att den positiva 
utvecklingen har avmattats. I trafikanalyser som publicerats innan framtagningen av polisens 
årsredovisningar för år 2018 och år 2019 åskådliggörs flera indikationer på att orsakerna till 
att trafiksäkerheten inte förändrats i tillräcklig takt är kopplade till bristande 
trafikantbeteenden (Trafikverket, 2018a; 2019a). Det konstateras i dessa analyser att 
”Polisens övervakning har stor betydelse för utvecklingen” och att omfattningen på polisens 
trafikövervakning har gjort att upptäcktsrisken har minskat, vilket har en väsentlig betydelse 
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för regelefterlevnaden och möjligheterna att nå uppställda målsättningar och visioner 
(Trafikverket, 2019a). Inget av detta framskymtar i polisens årsredovisningar, utan intrycket 
av presentationerna är att polisen har en väl fungerande och omfattande 
trafiksäkerhetsverksamhet där utvecklingen av antal döda och svårt skadade utgör en 
bekräftelse på detta.  

I början av polisens årsredovisning för år 2019 framförde exempelvis rikspolischefen: 

”Vid sidan av allt detta har polisen utvecklat sin förmåga och arbetsmetoder 
inom ett flertal områden. Inom trafikområdet genomfördes fler 
alkoholutandningsprov och fler ordningsböter utfärdades, vilket bidrog till att 
sänka medelhastigheten samt att öka andelen nyktra förare. Sannolikt bidrog 
detta till att antalet döda och svårt skadade i trafiken minskade kraftigt.” 
(Polismyndigheten 2020a, sidan 4). 

 

Rikspolischefens yttrande att det ”sannolikt bidrog” till att ”antalet döda och svårt skadade i 
trafiken minskade kraftigt” är väldigt positiva i förhållande till de analyser som görs av 
Trafikanalys och Trafikverket (se t.ex. Trafikverket, 2019a; 2020b), där polisens låga 
aktivitetsgrad ses som ett problem för möjligheterna att nå nollvisionens mål. Vidare skiljer 
sig den bild som polisen förmedlar officiellt angående sitt trafiksäkerhetsarbete markant från 
den vetskap som finns inom Polismyndigheten om hur verksamheten i realiteten fungerar. Ett 
exempel är vad som publicerades under rubriken ”Hur är läget med trafikövervakningen?” den 
25 januari 2019 på polisens Intranät. Där formuleras ett antal frågor som ställföreträdande 
rikspolischefen svarade på, bland annat:  

”Varför ser jag inga trafikkontroller ute på vägarna? Nollvisionen är ju ett uppdrag som 
vi har fått av regeringen. 

– Om vi ska vara självkritiska så har polisens trafikövervakning legat på en alldeles för 
låg nivå de senaste åren – vi har inte det trafikarbete som ankommer på oss för att 
uppfylla vår del i nollvisionen.” (Polismyndigheten, 2019b) 

Även i övrigt framgick en helt annan bild i denna interna information än vad som 
förmedlades i polisens årsredovisning några veckor senare (Polismyndigheten, 2019a).  

Det går att ha en förståelse för att journalister och andra aktörer såsom exempelvis politiker 
fäster stor tillit till information från polisen, men under rådande omständigheter bör officiella 
yttrande och information från Polismyndigheten betraktas som en partsinlaga – inte som 
objektiv och saklig information (se t.ex. Holgersson, 2018a; Holgersson 2018b).  

När utvecklingen går i rätt riktning betonar polisen gärna sin del i denna utveckling. När 
däremot ett problem uppmärksammats undviker polisen nästan undantagslöst att officiellt 
göra kopplingar till sitt ansvar för att en viss utveckling skett (Holgersson, 2018c; 2019). Ett 
sådant agerande är inte bara tydligt vad gäller polisens trafiksäkerhetsarbete utan 
förekommer även vad gäller exempelvis hur polisen kommunicerar ut sin roll kopplat till 
utvecklingen av antal dödsskjutningar (se Holgersson & Grahn, 2020b). Oavsett vilket 
verksamhetsfält som blir föremål för denna form av skönmålning är det förrädiskt för 
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möjligheterna att få en väl fungerande verksamhet. Det handlar för det första om att dåligt 
fungerande arbetsmetoder behålls på grund av att deras effekter uppfattas som 
framgångsrika. För det andra om att det uppstår en risk för organisatoriska felprioriteringar 
när vissa verksamhetsgrenar ges sken av att fungera tillfredställande trots att så inte är fallet. 
Den primära effekten är att resultaten försämras. I det här fallet att antalet döda och skadade 
inte minskar på det sett som vore möjligt. En annan effekt är att tilliten till myndigheter 
riskerar att urholkas.  
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13. Slutord 
Polisen liksom många organisationer i offentlig sektor har begränsade resurser i förhållande 
till de önskemål som finns på vad dessa organisationer ska prestera. Det blir därför extra viktigt 
att de använder sina resurser på ett väl avvägt sätt. Innehållet i den här rapporten pekar på 
att polisen inte prioriterar och organiserar arbetet med trafikfrågor på ett sätt som vore 
önskvärt ur ett medborgarperspektiv och ur ett samhällsperspektiv, vilket får effekter både 
för effektivitet och måluppfyllelse.  

Aktivitetsgraden vad gäller polisens reaktiva och förebyggande arbetet inom trafikområdet är 
mycket låg trots att trafikfrågor är ett angeläget brottsproblem – både vad gäller människors 
trygghet och döds- och skadeutfall på grund av brottslig gärning. Det som framförallt gör 
situationen allvarlig är att verksamheten inte presenteras på ett rättvisande sätt. Detta 
minskar externa aktörers inblick och hämmar utvecklingen i en eftersträvansvärd riktning. 
Upprepade gånger har det i olika rapporter påtalats att det finns ett behov av att öka eller 
åtminstone säkerställa nivån på antalet trafikpoliser. Detta har inte gjorts. 
Trafiksäkerhetsarbetet är något som i huvudsak utfördes i andra hand på tidpunkter då det är 
ett lågt inflöde av inkommande samtal till kommunikationscentralen (se även Woxblom m.fl. 
2008; Holgersson, 2014a). Trafikverket pekar på att omfattningen av polisens 
trafikövervakning har gjort att upptäcktsrisken har minskat, vilket har en väsentlig betydelse 
för regelefterlevnaden och möjligheterna att nå uppställda målsättningar och visioner 
(Trafikverket, 2019a). Polismyndigheten förmedlar, som nämndes i föregående kapitel, dock 
en annan bild av sitt trafiksäkerhetsarbete. Som tidigare påpekats kan en strävan att 
presentera förskönade bilder av verksamheten vara positivt på kort sikt eftersom det skapar 
en tilltalande bild av polisens förmåga och prestationer, men är negativt på lång sikt.  

Eftersom Polismyndigheten fäster så stor vikt vid att skapa en positiv bild av verksamheten är 
det naturligt att högsta polisledningen ser det som angeläget att ha en stor 
kommunikationsavdelning. Att Polismyndigheten har valt att ha en kommunikationsavdelning 
på nästan 200 anställda kan emellertid användas som utgångspunkt för att analysera om 
Polismyndigheten fördelar sina resurser på ett sätt som ger högsta möjliga marginalnytta (se 
Holgersson, 2018b).  

Dådet på Drottninggatan i Stockholm där en lastbil användes som brottsverktyg fick stor 
uppmärksamhet och effekt på polisorganisationen. Det tas för självklart att polisen ska lägga 
ner omfattande kraft på att skydda samhället mot terrorister även om det inte går att på 
förhand avgöra effekten vad gäller antal räddade liv och svårt skadade personer. När det gäller 
denna verksamhet kan det emellertid vara svårt att avgöra effekten vad gäller antal räddade 
liv och svårt skadade personer. Inom trafiksäkerhetsområdet finns det en omfattande 
forskning som visar på vilket sätt polisens arbete har betydelse för att minska antal döda och 
skadade. Det dör och skadas ungefär lika många personer i den svenska trafiken – där 
brottsliga gärningar ligger bakom många av olyckorna – på en vecka som vid terrordådet på 
Drottninggatan. År 2019 skadades över 17 000 personer i trafiken, varav nästan 4000 
allvarligt. 221 personer dog (Trafikverket, 2020a). Det går att föreställa sig vilken debatt och 
vilka åtgärder detta hade generat om dessa dödsfall och skador under ett år hade orsakats av 
ett eller flera terroristdåd. Polisen framför i många sammanhang att den ska vara en 
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myndighet som bygger sin verksamhet på forskning. Det finns ett starkt forskningsstöd för 
att polisen har en viktig roll i samhällets åtgärder för att minska antal skadade och dödade i 
trafiken. Det vore därför logiskt om polisen på ett annat sätt än som är fallet satsade just på 
trafiksäkerhetsarbetet i den nya polisorganisationen. 

En viktig fråga att ställa är hur polisen prioriterar trafiksäkerhetsarbetet i jämförelse med 
andra verksamhetsfält. Genom åren har det exempelvis satsats omfattande resurser på den 
svenska polisens nationella insatsstyrka. Om motsvarande resurser hade lagts på att öka 
trafiksäkerhet hade det kunnat räddat många liv och förhindrat många allvarliga skador. 
Insatsverksamheten har byggts ut i den nya polismyndigheten. Polisens trafiksäkerhetsarbete 
har istället nedprioriterats. En följdfråga som kan vara rimlig att ställa är om polisen inte borde 
inrätta en nationell trafiksäkerhetsavdelning som i stort sett enbart arbetar med 
trafiksäkerhetsfrågor. Om inte polisen i avsevärd utsträckning i praktiken kan öka sitt 
engagemang i trafiksäkerhetsarbetet finns skäl att ställa frågan om polismyndigheten 
verkligen ska vara huvudman för trafikövervakningen på svenska vägar. 
Ekobrottsmyndigheten kom till för att polisen under lång tid inte hanterade ekonomisk 
brottslighet på det sätt som förväntades. Det finns klara paralleller till den kritik som framförts 
gällande polisens trafiksäkerhetsarbete. En slutsats av den här studien är att Polismyndigheten 
idag inte verkar ha ett intresse av och/eller förmåga att leva upp till samhällets förväntningar 
och att en lösning skulle kunna vara att huvudmannaskapet och tillhörande anslag för att 
utföra denna arbetsuppgift läggs på en annan aktör än polisen.  

Ovanstående reflektion ska inte uppfattas som en kritik mot andra verksamheter eller 
organisationsenheter inom polisen som har använts som jämförelsematerial – såsom 
nationella insatsstyrkan. Personalen där är motiverade och välutbildade, men det finns 
anledning att diskutera vilka effekter som kan uppnås om polisledningen gör andra 
prioriteringar än idag. Polisledningen får stort genomslag för ståndpunkten att det behövs 
extra medel till polisen, men få frågor ställs kring hur polisen förvaltar existerande medel 
(Holgersson, 2018b; 2019). Om utrustningsfrågor inom trafiksäkerhetsområdet bara till en 
liten del fångats upp på samma sätt som önskemål om ny utrustning från personal på 
nationella insatsstyrkan hade det exempelvis varit möjligt för poliser att enkelt kunna mäta 
avstånd mellan fordon. På liknande sätt hade utbildningsfrågor inom trafiksäkerhetsområdet 
fått en större plats och numerären trafikpoliser hade varit större. Det hade räddat många liv 
och minskat antalet allvarligt skadade. Många familjetragedier hade kunnat undvikas. Men 
polisens stora möjlighet att göra skillnad får inget utrymme när bilden av en tillfredställande 
och omfattande trafikövervakningsverksamhet kablas ut av Polismyndighetens ledning. 

Denna bild ifrågasätts visserligen av vissa aktörer, men skapar inte ett tillräckligt tryck för att i 
praktiken leda till en förändring och en annan prioritering av polisens trafiksäkerhetsarbete. 
Många slutsatser i rapporter som rör polisens trafiksäkerhetsarbete pekar i samma riktning, 
men det accepteras att de ansvariga inom polisen inte gör något åt detta. Ett skäl som två 
personer med lång erfarenhet av trafiksäkerhetsarbete framförde under denna studie var att 
andra myndigheter är försiktiga med att kritisera polisen. Detta förhållande har också 
uppmärksammats i media när bland annat ett minskat antal trafikpoliser och poliskontroller 
längs vägarna förts på tal (Rosengren, 2019a). Dessa erfarenheter ligger också i linje med 
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iakttagelser som gjorts av hur Brottsförebyggande rådet, som är en viktig aktör när det gäller 
att studera polisen, agerar och kommunicerar i frågor som gäller polisens organisation. 
Brottsförebyggande rådet är måna om att ha en god relation till polisen, vilket bland annat 
påverkar sättet att kommunicera kring frågor som rör polisens verksamhet (Holgersson, Grahn 
& Wieslander, 2019).  
 
Polisens strävan att försvara och stärka sitt anseende skapar ett dilemma för forskare 
(Holgersson, 2015d; Holgersson och Melin, 2015; Holgersson och Wieslander, 2019). En studie 
pekade på att forskare som upprepade gånger kommit med kritik som utmanade polisen 
varumärke drog slutsatsen att föra fram kritik mot Polismyndigheten innebar att det fanns en 
risk för att framtida forskning skulle försvåras genom bland annat försämrad möjlighet till 
finansiering och problem med att få tillgång till forskningsfältet. Det kunde också innebära 
svårigheter att få anställning inom Polismyndigheten och nackdelar för karriären i de fall 
forskare var anställda av polisen (Holgersson och Wieslander, 2019). Det kan medföra att 
forskare i rapporter tonar ner kritik, inte tar upp omständigheter som det vore rimligt att 
beröra, att de legitimerar polisens arbete genom att ställa sig som garant för en god effekt av 
en viss arbetsmetod, eller åtminstone som garant för att polisen är på väg i rätt riktning 
(Holgersson och Wieslander, 2019; Holgersson, Grahn & Wieslander, 2019). En rapport från 
VTI (Statens väg- och transportforskningsinstitut) som analyserar att förändrat arbetssätt för 
rattfylleriövervakning - som nämns tidigare i denna rapport, visar upp samma typ av 
förhållningssätt som kunnat iakttas när forskare på Brottsförebyggande rådet har studerat 
polisens verksamhet. Även om det finns goda ambitioner bakom ett sådant agerande – att 
syftet är att möjliggöra ett nära samarbete för att utveckla polisens arbete – undertrycker det 
viktiga förändringsbehov. En strävan att undvika att göra yttranden och ställa kritiska frågor 
som kan äventyra de påverkansmöjligheter som ett nära samarbete kan medföra kan vara 
kontraproduktivt när det krävs stora förändringar och att ett helt annat synsätt anammas. Det 
är symptomatiskt att denna rapport är framtagen och publicerad på ett universitet och inte 
hos Brottsförebyggande rådet - trots att problembilden har varit aktuell under relativt lång tid 
och berör frågor som är centrala ur ett brotts- och trygghetsperspektiv. 
 
Olika forskare har identifierat ett antal strukturella problem inom polisen (se t.ex. Andersson-
Arntén, 2013; Wennström, 2014; Holgersson, 2017; 2019). Dessa strukturella problem finns 
det ett stort behov av att komma tillrätta med. Förändringsbehoven är således mycket större 
än att det begränsar sig till tillkortakommanden i polisens trafiksäkerhetsarbete. Även om 
polisens förhållningssätt att skönmåla verksamheten kan vara bra för att öka tilliten till polisen 
och positivt för tryggheten i samhället, är det en riskabel strategi. Att viktiga aspekter inte 
kommer fram då graverande förhållanden inte problematiseras i tillräcklig utsträckning, 
minskar möjligheten för polisens verksamhet att utvecklas i en nödvändig riktning. Detta gäller 
i högsta grad för polisens trafiksäkerhetsarbete. Polisens nuvarande förhållningssätt hämmar 
därigenom i stor utsträckning utvecklingen av polisens trafiksäkerhetsarbete, men även andra 
verksamhetsgrenar såsom arbetet mot grov organiserad brottslighet (se Holgersson & Grahn, 
2020b). Vi menar att det är väldigt viktig att vara medveten om detta. 
 
Avslutningsvis kan konstateras att politiker behöver ställa tydliga krav på polisens 
trafiksäkerhetsarbete och säkerställa att detta följs upp på ett sakligt och granskande sätt. Om 
Polismyndighetens oförmåga inom trafiksäkerhetsområdet fortsätter bör våra politiker 
överväga att överföra uppdrag och resurser till någon annan aktör än Polismyndigheten. 
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Bilaga 1. Antalet dödade i trafiken mellan år 2011-2019 

År 
Antal 

dödade   År 
Antal 

dödade   År 
Antal 

dödade 

1911 148   1951 708   1981 784 

1912 128   1952 750   1982 758 

1913 160   1953 921   1983 779 

1914 155   1954 942   1984 801 

1915 130   1955 902   1985 808 

1916 136   1956 889   1986 844 

1917 103   1957 946   1987 787 

1918 107   1958 941   1988 813 

1919 149   1959 1 000   1989 904 

1920 215   1950 595   1990 772 

1921 205   1951 708   1991 745 

1922 175   1952 750   1992 759 

1923 210   1953 921   1993 632 

1924 214   1954 942   1994 589 

1925 275   1955 902   1995 572 

1926 239   1956 889   1996 537 

1927 322   1957 946   1997 541 

1928 370   1958 941   1998 531 

1929 421   1959 1 000   1999 580 

1930 493   1960 1 036   2000 591 

1931 439   1961 1 083   2001 583 

1932 478   1962 1 123   2002 560 

1933 440   1963 1 217   2003 529 

1934 440   1964 1 308   2004 480 

1935 466   1965 1 313   2005 440 

1936 420   1966 1 313   2006 445 

1937 443   1967 1 077   2007 471 

1938 547   1968 1 262   2008 397 

1939 568   1969 1 275   2009 358 

1940 283   1970 1 307   2010 266 

1941 283   1971 1 213   2011 319 
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1942 301   1972 1 194   2012 285 

1943 268   1973 1 177   2013 260 

1944 257   1974 1 197   2014 270 

1945 299   1975 1 172   2015 259 

1946 461   1976 1 168   2016 270 

1947 527   1977 1 031   2017 252 

1948 531   1978 1 034   2018 324 

1949 517   1979 928   2019 221 

1950 595   1980 848       

 
 

Källa: Dödsorsaksregistret (gällande år 1911-1935) och vägtrafikstatistik (gällande 1936-
1950), Brüde (2012). SCB/Trafikanalys samt Transportstyrelsen (gällande år 1950-2019). 

Åren 1994-2002 inkluderades även personer som avlidit till följd av sjukdom. 
From 2010 exkluderades självmord.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

155 

Bilaga 2. Dödsrisken (D/T)  

År Antal dödade 
(D) 

Antal körda km 
(miljoner mil) 

(T) 
Dödsrisken (antal 

dödade/antal körda km) Index 

1950 595 5 143 0,115694024 1 

1951 708 6 429 0,110132933 0,951932773 

1952 750 7 251 0,10342752 0,893974611 

1953 921 8 640 0,106596835 0,921368547 

1954 942 10 286 0,091583 0,791596639 

1955 902 11 674 0,077263547 0,667826602 

1956 889 13 114 0,067788425 0,585928489 

1957 946 15 069 0,062779446 0,542633436 

1958 941 16 817 0,055954605 0,483642998 

1959 1 000 18 669 0,053565768 0,462995115 

1960 1 036 20 413 0,050751061 0,438666224 

1961 1 083 21 514 0,050340168 0,435114677 

1962 1 123 23 429 0,04793221 0,414301524 

1963 1 217 24 157 0,050378306 0,435444324 

1964 1 308 26 847 0,048720392 0,421114163 

1965 1 313 29 332 0,044763394 0,386911898 

1966 1 313 31 234 0,042037688 0,363352288 

1967 1 077 32 433 0,033207336 0,287027237 

1968 1 262 33 689 0,037460681 0,323790976 

1969 1 275 35 267 0,036152442 0,312483232 

1970 1 307 37 065 0,035262346 0,304789695 

1971 1 213 38 854 0,031219292 0,269843598 

1972 1 194 40 730 0,029315228 0,253385848 

1973 1 177 44 831 0,026254439 0,226929952 

1974 1 197 42 625 0,028081855 0,242725198 

1975 1 172 43 342 0,027040464 0,233723952 

1976 1 168 46 733 0,024993182 0,216028293 

1977 1 031 48 989 0,021045737 0,181908591 
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1978 1 034 50 277 0,020565954 0,177761591 

1979 928 51 249 0,018107833 0,156514853 

1980 848 51 573 0,016442577 0,14212123 

1981 784 51 231 0,015303227 0,132273268 

1982 758 51 863 0,014615517 0,126329061 

1983 779 52 709 0,014779191 0,127743772 

1984 801 53 222 0,015050061 0,13008503 

1985 808 54 888 0,014720846 0,127239467 

1986 844 55 291 0,015264714 0,131940388 

1987 787 58 639 0,013421019 0,116004431 

1988 813 61 763 0,013163302 0,113776855 

1989 904 65 052 0,013896527 0,120114475 

1990 772 64 310 0,012004414 0,103760015 

1991 745 64 867 0,011485113 0,099271446 

1992 759 65 537 0,011581241 0,100102324 

1993 632 64 136 0,0098541 0,085173804 

1994 589 64 904 0,009074895 0,078438756 

1995 572 65 700 0,00870624 0,075252292 

1996 537 66 029 0,008132852 0,070296213 

1997 541 66 227 0,008168925 0,070608011 

1998 531 66 955 0,00793069 0,068548835 

1999 580 68 637 0,008450254 0,073039676 

2000 591 69 667 0,008483268 0,073325036 

2001 583 70 642 0,008252895 0,071333807 

2002 560 72 973 0,007674065 0,066330696 

2003 529 73 860 0,007162151 0,061905975 

2004 480 74 599 0,006434395 0,055615617 

2005 440 75 196 0,005851375 0,050576295 

2006 445 75 346 0,005906065 0,051049005 

2007 471 77 456 0,006080874 0,052559964 

2008 397 76 836 0,005166827 0,044659411 
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2009 358 76 990 0,004649955 0,040191831 

2010 266 76 836 0,003461918 0,02992305 

2011 319 77 989 0,00409032 0,035354639 

2012 285 77 521 0,003676441 0,031777275 

2013 260 78 373 0,003317454 0,028674377 

2014 270 80 098 0,003370889 0,02913624 

2015 259 80 714 0,003208876 0,027735882 

2016 270 82 661 0,003266361 0,028232751 

2017 252 83 896 0,003003729 0,025962694 

2018 324 84 536 0,003832668 0,033127625 

2019 224 83 723 0,002675489 0,023125563 

 
Källa: Trafikanalys/SCB samt Transportstyrelsen. 

Åren 1994-2002 inkluderades även personer som avlidit till följd av sjukdom. 
From 2010 exkluderades självmord.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

158 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

159 

Bilaga 3. Antal skadade och svårt skadade i trafiken mellan 
1950/1956 till år 2019 

År Skadade   År Svårt skadade 

1950 10 583   1956 3 275 

1951 11 240   1957 3 277 

1952 12 846   1958 3 104 

1953 15 033   1959 3 137 

1954 16 963   1960 2 983 

1955 18 050   1961 3 031 

1956 19 220   1962 2 942 

1957 19 934   1963 3 068 

1958 20 859   1964 3 370 

1959 21 475   1965 3 158 

1960 21 536   1966 4 700 

1961 22 989   1967 5 304 

1962 22 438   1968 6 111 

1963 23 400   1969 6 529 

1964 24 935   1970 6 614 

1965 23 618   1971 7 031 

1966 21 430   1972 6 657 

1967 21 001   1973 7 264 

1968 23 028   1974 6 982 

1969 23 199   1975 6 728 

1970 22 230   1976 6 679 

1971 21 872   1977 6 529 

1972 21 256   1978 6 431 

1973 22 551   1979 6 036 

1974 20 902   1980 6 064 

1975 20 809   1981 5 984 

1976 21 843   1982 5 950 

1977 20 916   1983 6 063 
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1978 20 573   1984 6 068 

1979 19 552   1985 5 814 

1980 19 246   1986 5 804 

1981 18 554   1987 5 423 

1982 19 277   1988 5 869 

1983 19 803   1989 5 790 

1984 20 635   1990 5 501 

1985 20 671   1991 4 832 

1986 21 614   1992 4 705 

1987 20 468   1993 4 334 

1988 22 838   1994 4 221 

1989 23 531   1995 3 965 

1990 22 497   1996 3 837 

1991 21 057   1997 3 917 

1992 20 727   1998 3 883 

1993 19 741   1999 4 043 

1994 21 083   2000 4 104 

1995 21 173   2001 4 056 

1996 20 810   2002 4 592 

1997 21 280   2003 4 664 

1998 21 356   2004 4 022 

1999 21 964   2005 3 915 

2000 22 032   2006 3 959 

2001 22 330   2007 3 824 

2002 24 747   2008 3 657 

2003 27 103   2009 3 460 

2004 26 582   2010 2 888 

2005 26 459   2011 3 127 

2006 26 636   2012 2 976 

2007 26 749   2013 2 716 

2008 26 248   2014 2 395 
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2009 25 281   2015 2 445 

2010 23 305   2016 2 347 

2011 22 360   2017 2 275 

2012 22 825   2018 2 195 

2013 20 519   2019 1 951 

2014 17 525       

2015 19 639       

2016 18 663       

2017 19 914       

2018 18 825       

2019 15 768       

 
 

Källa: Trafikanalys/SCB och Transportstyrelsen. 
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Bilaga 4. Antal trafikpoliser och antal körda kilometer 

År Antal fordonskilometer Antal trafikpoliser 

1975 43 342 1 456 

1976 46 733 1 456 

1977 48 989 1 456 

1978 50 277 1 456 

1979 51 249 1 456 

1980 51 573 1 456 

1981 51 231 1 456 

1982 51 863 1 456 

1983 52 709 1 456 

1984 53 222 1 456 

1985 54 888 1332 

1986 55 291 1 321 

1987 58 639 1 309 

1988 61 763 1 298 

1989 65 052 1 286 

1990 64 310 1 275 

1991 64 867 1 263 

1992 65 537 1 251 

1993 64 136 1 201 

1994 64 904 1 151 

1995 65 700 1 101 

1996 66 029 1 050 

1997 66 227 1 000 

1998 66 955 950 

1999 68 637 900 

2000 69 667 850 

2001 70 642 800 

2002 72 973 750 

2003 73 860 700 
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2004 74 599 650 

2005 75 196 621 

2006 75 346 592 

2007 77 456 563 

2008 76 836 534 

2009 76 990 505 

2010 76 836 477 

2011 77 989 455 

2012 77 521 432 

2013 78 373 410 

2014 80 098 387 

2015 80 714 365 

2016 82 661 349 

2017 83 896 333 

2018 84 536 317 

2019 84 536 303 

2020 83 723 283 

 
 

Källa:  

Antal körda kilometer: Trafikanalys samt Transportstyrelsen. 

Antal trafikpoliser: SOU:1992:81; Johansson, 2004; Polismyndigheten 2015; Telefonkontakt 
med 38 befattningshavare (1 av dem 4 gånger, 4 av dem 3 gånger, 5 av dem 2 gånger) för att 
få reda på antal trafikpoliser i samtliga regioner, polisområden och lokalpolisområden. Första 
rundringning gjordes under år 2019, och kompletterades i början av år 2020 för att undersöka 
om det skett förändringar. Rundringning har gjorts av den rapportfattare som har mångårig 
erfarenhet av att vara trafikpolis och har ett utbyggt kontaktnät runt om i landet inom detta 
verksamhetsfält. En triangulering har dessutom skett genom att huvudförfattaren i början av 
2020 tagit kontakt med ytterligare fem uppgiftslämnare (i fem regioner) i syfte att 
kvalitetssäkra att antal trafikpoliser som redovisas i denna studie blir rättvisande.  
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Bilaga 5. Antal alkoholutandningsprov 1983-2019 

År Antal utandningsprov 

1983 540000 

1984 507000 

1985 597000 

1986 637000 

1987 645000 

1988 615000 

1989 780000 

1990 780000 

1991 960000 

1992 1045000 

1993 1575000 

1994 1770000 

1995 1500000 

1996 1365000 

1997 1155000 

1998 1020000 

1999 1050000 

2000 1065000 

2001 1080000 

2002 1260000 

2003 1380000 

2004 1500000 

2005 1710000 

2006 2408000 

2007 2654724 

2008 2422988 

2009 2792089 

2010 2762750 

2011 2797740 
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2012 2452752 

2013 2243058 

2014 2005914 

2015 1429638 

2016 1192781 

2017 1162418 

2018 1073989 

2019 1176627 

 
 

Källa: Trafikverket, 2014b (år 1983-2006) och Polismyndigheten (år 2007-2019, IT-systemet Start2 
LAU-Uppföljning av alkoholutandningsprov nationellt). 
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Bilaga 6. Antal alkoholutandningsprov och positiva prov år 2019 

 

Källa: IT-systemet Start2, Polismyndigheten. 

 

 

 

 

 

 

 



 

168 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

169 

Bilaga 7. Minuter hastighetsövervakning/10 km² och vecka, veckor 
inga obot för hastighetsöverträdelser skrevs samt median 
obot/vecka för hastighetsöverträdelser. 

Nr Kommun 
Minuter hastighets-

övervakning/10 
km² och vecka 

Veckor inga 
obot skrevs 

Median 
obot/vecka 

1 Älvdalen 0,0044 48 0 

2 Arjeplog 0,0045 43 0 

3 Jokkmokk 0,0064 34 0 

4 Öckerö 0,0068 51 0 

5 Strömsund 0,0071 41 0 

6 Norsjö 0,0108 46 0 

7 Malå 0,0120 49 0 

8 Övertorneå 0,0125 47 0 

9 Pajala 0,0159 44 0 

10 Ydre 0,0178 50 0 

11 Sorsele 0,0204 39 0 

12 Orsa 0,0212 46 0 

13 Ovanåker 0,0326 39 0 

14 Vansbro 0,0334 42 0 

15 Arvidsjaur 0,0350 34 0 

16 Gällivare 0,0354 18 1 

17 Vilhelmina 0,0356 32 0 

18 Ockelbo 0,0368 43 0 

19 Dals-Ed 0,0377 47 0 

20 Härjedalen 0,0400 32 0 

21 Kiruna 0,0473 17 2 

22 Borgholm 0,0501 39 0 

23 Åsele 0,0533 36 0 

24 Mora 0,0534 36 0 

25 Överkalix 0,0569 37 0 

26 Skinnskatteberg 0,0578 49 0 
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27 Leksand 0,0589 42 0 

28 Älvsbyn 0,0636 38 0 

29 Hällefors 0,0692 48 0 

30 Oxelösund 0,0696 42 0 

31 Dorotea 0,0718 36 0 

32 Tanum 0,0722 28 0 

33 Sollefteå 0,0799 30 0 

34 Högsby 0,0823 43 0 

35 Valdemarsvik 0,0861 42 0 

36 Uppvidinge 0,0875 41 0 

37 Rättvik 0,0906 41 0 

38 Storuman 0,0921 22 1 

39 Gotland 0,0923 4 5 

40 Örnsköldsvik 0,0953 18 1 

41 Åre 0,0979 26 1 

42 Krokom 0,0996 27 0 

43 Tingsryd 0,1061 41 0 

44 Bjurholm 0,1091 47 0 

45 Gagnef 0,1108 38 0 

46 Karlsborg 0,1129 43 0 

47 Ljusdal 0,1129 14 2 

48 Malung-Sälen 0,1132 28 0 

49 Vindeln 0,1143 35 0 

50 Lysekil 0,1145 40 0 

51 Värmdö 0,1149 23 1 

52 Ragunda 0,1170 39 0 

53 Smedjebacken 0,1178 44 0 

54 Robertsfors 0,1197 34 0 

55 Bengtsfors 0,1275 37 0 

56 Nordmaling 0,1283 35 0 

57 Kinda 0,1303 40 0 
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58 Hedemora 0,1304 41 0 

59 Skellefteå 0,1347 5 5 

60 Haparanda 0,1394 40 0 

61 Nordanstig 0,1411 17 1 

62 Hjo 0,1540 39 0 

63 Tierp 0,1544 15 1 

64 Vadstena 0,1591 44 0 

65 Surahammar 0,1595 41 0 

66 Gullspång 0,1622 38 0 

67 Tranemo 0,1645 41 0 

68 Berg 0,1650 29 0 

69 Kramfors 0,1700 25 1 

70 Finspång 0,1738 33 0 

71 Lekeberg 0,1797 38 0 

72 Sölvesborg 0,1813 29 0 

73 Strömstad 0,1818 33 0 

74 Heby 0,1836 33 0 

75 Tidaholm 0,1853 44 0 

76 Östhammar 0,1864 19 1 

77 Hultsfred 0,1896 33 0 

78 Åmål 0,1906 37 0 

79 Bollnäs 0,1979 24 1 

80 Lycksele 0,2028 4 3 

81 Ånge 0,2038 26 1 

82 Tibro 0,2060 44 0 

83 Alvesta 0,2094 28 0 

84 Höganäs 0,2099 43 0 

85 Emmaboda 0,2168 39 0 

86 Sotenäs 0,2225 42 0 

87 Kalix 0,2255 19 2 

88 Bräcke 0,2287 27 0 
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89 Hagfors 0,2388 32 0 

90 Åtvidaberg 0,2396 31 0 

91 Töreboda 0,2401 34 0 

92 Färgelanda 0,2407 44 0 

93 Årjäng 0,2429 37 0 

94 Vetlanda 0,2444 26 0,5 

95 Oskarshamn 0,2462 17 1 

96 Orust 0,2469 39 0 

97 Norberg 0,2474 46 0 

98 Härnösand 0,2482 19 1 

99 Torsby 0,2494 32 0 

100 Torsås 0,2517 39 0 

101 Lessebo 0,2579 41 0 

102 Askersund 0,2648 31 0 

103 Västervik 0,2656 19 1 

104 Gnesta 0,2702 35 0 

105 Degerfors 0,2714 43 0 

106 Storfors 0,2782 41 0 

107 Mörbylånga 0,2792 15 1 

108 Boden 0,2823 14 3,5 

109 Vimmerby 0,2866 22 1 

110 Mönsterås 0,2868 33 0 

111 Piteå 0,3096 3 4 

112 Norrtälje 0,3111 5 6 

113 Ludvika 0,3214 31 0 

114 Filipstad 0,3296 28 0 

115 Eda 0,3326 38 0 

116 Söderhamn 0,3377 14 3 

117 Boxholm 0,3382 33 0 

118 Markaryd 0,3508 27 0 

119 Herrljunga 0,3533 38 0 
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120 Vaxholm 0,3556 46 0 

121 Ljusnarsberg 0,3565 41 0 

122 Karlskrona 0,3581 9 4 

123 Arvika 0,3592 24 1 

124 Österåker 0,3621 18 1 

125 Götene 0,3625 34 0 

126 Nynäshamn 0,3671 23 1 

127 Säffle 0,3770 28 0 

128 Avesta 0,3777 28 0 

129 Nybro 0,3860 19 1 

130 Osby 0,3873 39 0 

131 Falköping 0,3930 18 1 

132 Säter 0,3991 33 0 

133 Mellerud 0,3995 35 0 

134 Trosa 0,4166 29 0 

135 Habo 0,4194 38 0 

136 Hudiksvall 0,4239 2 7 

137 Vännäs 0,4251 30 0 

138 Trelleborg 0,4295 19 1 

139 Simrishamn 0,4469 20 1 

140 Laxå 0,4693 37 0 

141 Ulricehamn 0,4712 36 0 

142 Mariestad 0,4721 18 1 

143 Tjörn 0,4724 32 0 

144 Söderköping 0,4725 29 0 

145 Vara 0,4743 24 1 

146 Mullsjö 0,4757 42 0 

147 Ronneby 0,4849 22 1 

148 Haninge 0,4960 5 3 

149 Båstad 0,5024 14 2 

150 Sandviken 0,5073 11 2 
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151 Ödeshög 0,5122 33 0 

152 Sunne 0,5139 23 1 

153 Aneby 0,5249 34 0 

154 Essunga 0,5288 38 0 

155 Hofors 0,5359 25 1 

156 Lindesberg 0,5518 15 2 

157 Perstorp 0,5555 42 0 

158 Katrineholm 0,5587 27 0 

159 Vellinge 0,5623 27 0 

160 Skara 0,5632 27 0 

161 Eksjö 0,5668 20 1 

162 Grästorp 0,5673 37 0 

163 Älvkarleby 0,5842 27 0 

164 Gävle 0,5856 0 6 

165 Tranås 0,6010 28 0 

166 Sävsjö 0,6076 35 0 

167 Örkelljunga 0,6091 29 0 

168 Lidköping 0,6204 15 1 

169 Svalöv 0,6413 33 0 

170 Nora 0,6464 31 0 

171 Karlshamn 0,6526 14 1 

172 Luleå 0,6787 1 14 

173 Kungälv 0,6798 16 1 

174 Hörby 0,7114 16 1 

175 Gislaved 0,7117 12 2 

176 Växjö 0,7613 6 5,5 

177 Hylte 0,7839 16 2 

178 Motala 0,7979 12 3 

179 Vallentuna 0,8079 31 0 

180 Hässleholm 0,8208 11 2 

181 Svenljunga 0,8241 22 1,5 
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182 Fagersta 0,8475 42 0 

183 Umeå 0,8593 1 14 

184 Östra Göinge 0,8593 43 0 

185 Ystad 0,8622 2 3 

186 Munkedal 0,8718 22 1 

187 Falun 0,8733 0 6 

188 Arboga 0,8914 17 1 

189 Laholm 0,9162 20 2 

190 Mark 0,9566 8 3 

191 Gnosjö 0,9691 29 0 

192 Munkfors 1,0059 40 0 

193 Borlänge 1,0126 14 2,5 

194 Ekerö 1,0362 25 1 

195 Vårgårda 1,0512 25 1 

196 Skurup 1,0555 15 1 

197 Värnamo 1,0692 6 7 

198 Kungsbacka 1,0693 3 5 

199 Östersund 1,0850 7 6 

200 Karlskoga 1,0852 21 1 

201 Sala 1,1008 18 3 

202 Olofström 1,1303 27 0 

203 Nässjö 1,1556 8 4 

204 Ale 1,1673 23 1 

205 Hallsberg 1,1724 19 2 

206 Bollebygd 1,1767 29 0 

207 Älmhult 1,1890 23 1 

208 Forshaga 1,1937 24 1 

209 Grums 1,2507 28 0 

210 Sundsvall 1,3166 0 18 

211 Flen 1,3409 22 2,5 

212 Vingåker 1,3470 35 0 
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213 Upplands-Bro 1,3517 28 0 

214 Skövde 1,3743 10 2 

215 Tyresö 1,3772 41 0 

216 Hammarö 1,4095 36 0 

217 Sjöbo 1,4144 14 2 

218 Vänersborg 1,4211 7 2,5 

219 Halmstad 1,4358 0 10 

220 Lilla Edet 1,4583 23 1 

221 Varberg 1,5363 1 9 

222 Tomelilla 1,5413 13 2 

223 Kristinehamn 1,5428 9 4,5 

224 Timrå 1,5956 7 5 

225 Höör 1,6882 16 2 

226 Köping 1,7561 8 4 

227 Kil 1,8121 25 1 

228 Kungsör 1,8136 21 1 

229 Borås 1,8425 2 6 

230 Uddevalla 1,8488 2 3 

231 Svedala 1,8595 16 2 

232 Klippan 1,8977 14 2 

233 Strängnäs 2,0767 6 6 

234 Falkenberg 2,1765 0 11 

235 Uppsala 2,1860 0 22 

236 Vaggeryd 2,1943 1 7 

237 Ljungby 2,2070 0 20 

238 Eslöv 2,3067 6 4 

239 Knivsta 2,4038 7 4 

240 Nykvarn 2,4644 33 0 

241 Kalmar 2,4793 1 9,5 

242 Linköping 2,5003 0 21,5 

243 Trollhättan 2,5655 6 4,5 
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244 Kävlinge 2,5860 14 2 

245 Karlstad 2,6707 0 15 

246 Mjölby 2,7579 7 7,5 

247 Alingsås 2,9078 5 4,5 

248 Bjuv 2,9593 32 0 

249 Västerås 3,0270 0 11 

250 Nyköping 3,1091 0 29 

251 Enköping 3,4428 0 20 

252 Södertälje 3,4503 1 11 

253 Lerum 3,6926 8 2 

254 Ängelholm 3,9983 4 8 

255 Eskilstuna 4,0166 2 18 

256 Sigtuna 4,1409 1 5 

257 Norrköping 4,2482 0 37 

258 Stenungsund 4,2657 18 2 

259 Örebro 4,3445 0 30 

260 Åstorp 4,7086 13 1 

261 Hallstahammar 4,7818 22 1 

262 Lidingö 4,8821 31 0 

263 Kumla 4,9735 11 3 

264 Landskrona 4,9767 2 6 

265 Kristianstad 5,1198 0 50 

266 Härryda 5,2446 3 5 

267 Staffanstorp 5,3225 21 1 

268 Jönköping 6,3280 0 62 

269 Salem 7,0117 12 2 

270 Bromölla 7,7083 22 1 

271 Botkyrka 8,2547 5 5,5 

272 Lund 8,9788 1 16 

273 Lomma 9,0578 12 2 

274 Nacka 9,3504 7 4 
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275 Göteborg 10,4151 0 34 

276 Upplands Väsby 11,1103 10 3 

277 Håbo 11,1561 3 7,5 

278 Danderyd 11,3371 20 1 

279 Helsingborg 13,0008 0 27 

280 Järfälla 15,8166 12 1,5 

281 Täby 16,1850 4 4 

282 Huddinge 19,1678 1 10 

283 Mölndal 21,4755 1 7 

284 Malmö 22,5318 1 34 

285 Partille 28,4060 0 7 

286 Burlöv 36,7597 22 1 

287 Sollentuna 46,2175 2 10,5 

288 Sundbyberg 53,5574 22 1 

289 Stockholm 60,1684 0 52 

290 Solna 135,5210 0 12 

 
 

Källa: Orbit och hastighetsprotokoll, Polismyndigheten. Kommuners area, SCB. Vi hade även 
tillgång till händelserapport från IT-systemet Storm vad gäller 5 av 7 regioner, men efter 
analys bedömdes de som mindre tillförlitliga eftersom det är vanligt att det inte registreras 
ett HR (händelserapport) för poliser som i stor utsträckning ägnar sig åt trafikövervakning. 
Det framgick heller inte vad det var för typ av trafikkontroll.  

Utifrån hastighetsprotokoll från tre regioner omfattande 100 timmars övervakning 
beräknades hur mycket tid i genomsnitt som avsätt till trafikövervakning för att skriva ett 
ordningsföreläggande.  
 
Urvalet av hastighetsprotokoll gjordes så att hastighetsprotokoll från både landsbygd och 
större tätorter ingick samt protokoll som upprättats av trafikpoliser och poliser i 
ingripandeverksamheten.  
 
Längden på trafikkontroller beräknades från ”Sikteskontroll”/”Manuell funktionskontroll, 
före” till ”Manuell funktionskontroll, efter”. I ett hastighetsprotokoll saknades ”Sikteskontroll” 
och i tre hastighetsprotokoll saknades ”Manuell funktionskontroll, efter” (det i sig är intressant 
eftersom det därmed saknas ett rättsligt tillräckligt säkert underlag för de 
ordningsförelägganden som utfärdats utgående från dessa mätningar). I de fall dessa uppgifter 
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saknades bedömdes hastighetskontrollen avslutas när det sista fordonet rapporterades för en 
hastighetsöverträdelse (startade när den första hastighetsöverträdelsen noterades). 
 
Den genomsnittliga övervakningstiden per ordningsföreläggande var 8 minuter och 14 
sekunder, men beräkningen i tabellen utgår från 9 minuter för att undvika kritik att 
omfattningen av hastighetsövervakningen underskattas. I vissa fall så upprättas 
hastighetskontroller som inte resulterar i något ordningsföreläggande. Det ingick ett sådant 
fall i materialet, men mätningar som inte resulterade i ordningsföreäggande är sannolikt 
underrapporterade. Samtidigt är tiden mellan sikteskontroll och manuell funktionskontroll 
längre än längden på hastighetskontrollerna. Dessutom så är det vanligt att det blir en paus i 
mätningar när ordningsföreläggande skrivs, vilket inte framgår av protokollen. Det går att utgå 
att övervakningstiden per ordningsföreläggande är mindre än 9 minuter så 
hastighetsövervakning per 10 km² är därmed lägre än tabellen visar.   
 
När det gäller antal veckor utan hastighetsövervakning har en genomgång skett av vilka 
veckor som ordningsförelägganden har utfärdats respektive inte har utfärdats.  
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Bilaga 8. Skillnaden i antal ordningsföreläggande för 
hastighetsöverträdelser mellan år 2012 och 2019  

Nr Kommun Antal obot 
år 2019 

Antal obot 
år 2012 

Skillnad 
2012-2019 i 

(antal)  

1 Stockholm 3730 7758 -4028 

2 Malmö 2177 5077 -2900 

3 Halmstad 705 2570 -1865 

4 Nyköping 1856 3330 -1474 

5 Helsingborg 1589 3051 -1462 

6 Karlskrona 346 1695 -1349 

7 Lidköping 246 1347 -1101 

8 Uppsala 1411 2445 -1034 

9 Lomma 236 1263 -1027 

10 Linköping 1133 2118 -985 

11 Hässleholm 310 1237 -927 

12 Örebro 2034 2955 -921 

13 Solna 848 1752 -904 

14 Örnsköldsvik 232 1110 -878 

15 Västerås 995 1858 -863 

16 Lund 1141 1996 -855 

17 Södertälje 692 1510 -818 

18 Norrköping 2513 3321 -808 

19 Huddinge 778 1576 -798 

20 Sala 383 1159 -776 

21 Sigtuna 419 1155 -736 

22 Skellefteå 387 1097 -710 

23 Falkenberg 1148 1831 -683 

24 Ängelholm 552 1224 -672 

25 Botkyrka 530 1189 -659 

26 Karlshamn 157 788 -631 

27 Valdemarsvik 51 656 -605 
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28 Haninge 312 899 -587 

29 Sundbyberg 136 698 -562 

30 Sollentuna 774 1325 -551 

31 Surahammar 17 562 -545 

32 Laholm 255 791 -536 

33 Göteborg 3085 3619 -534 

34 Mjölby 444 960 -516 

35 Ronneby 174 666 -492 

36 Lindesberg 236 727 -491 

37 Arboga 108 588 -480 

38 Örkelljunga 58 464 -406 

39 Österåker 58 454 -396 

40 Finspång 61 454 -393 

41 Perstorp 26 398 -372 

42 Söderköping 181 546 -365 

43 Vaggeryd 544 906 -362 

44 Upplands Väsby 269 617 -348 

45 Danderyd 107 430 -323 

46 Kungälv 134 452 -318 

47 Vellinge 115 432 -317 

48 Hedemora 35 336 -301 

49 Eslöv 283 575 -292 

50 Essunga 36 321 -285 

51 Ekerö 115 393 -278 

52 Karlskoga 160 435 -275 

53 Svedala 122 383 -261 

54 Järfälla 288 546 -258 

55 Borås 515 771 -256 

56 Osby 67 322 -255 

57 Vadstena 19 274 -255 

58 Nacka 348 600 -252 
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59 Norrtälje 542 790 -248 

60 Värmdö 99 338 -239 

61 Strömstad 50 287 -237 

62 Vänersborg 369 605 -236 

63 Gotland 405 637 -232 

64 Hallsberg 227 459 -232 

65 Degerfors 34 262 -228 

66 Karlstad 1171 1393 -222 

67 Hällefors 23 243 -220 

68 Kävlinge 219 436 -217 

69 Vara 96 312 -216 

70 Ljusdal 183 398 -215 

71 Mönsterås 78 292 -214 

72 Tyresö 40 252 -212 

73 Vallentuna 86 298 -212 

74 Krokom 196 405 -209 

75 Kiruna 281 488 -207 

76 Sölvesborg 58 263 -205 

77 Trelleborg 146 349 -203 

78 Kumla 295 497 -202 

79 Motala 292 494 -202 

80 Västervik 276 474 -198 

81 Borgholm 53 250 -197 

82 Strömsund 24 217 -193 

83 Katrineholm 192 381 -189 

84 Ånge 194 382 -188 

85 Nora 129 316 -187 

86 Kungsbacka 455 641 -186 

87 Täby 333 514 -181 

88 Nynäshamn 138 316 -178 

89 Rättvik 56 233 -177 
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90 Tomelilla 177 354 -177 

91 Tanum 49 224 -175 

92 Härnösand 139 311 -172 

93 Uddevalla 391 561 -170 

94 Hörby 89 258 -169 

95 Östersund 784 953 -169 

96 Åre 233 397 -164 

97 Salem 144 307 -163 

98 Tierp 115 272 -157 

99 Oskarshamn 162 318 -156 

100 Kungsör 119 273 -154 

101 Vilhelmina 90 243 -153 

102 Falköping 121 268 -147 

103 Nybro 134 281 -147 

104 Piteå 415 562 -147 

105 Skövde 272 419 -147 

106 Laxå 100 239 -139 

107 Borlänge 186 323 -137 

108 Grästorp 46 180 -134 

109 Upplands-Bro 127 261 -134 

110 Åstorp 126 260 -134 

111 Uppvidinge 31 162 -131 

112 Hagfors 138 266 -128 

113 Torsås 44 171 -127 

114 Berg 293 417 -124 

115 Kalix 242 361 -119 

116 Boxholm 59 177 -118 

117 Lekeberg 25 143 -118 

118 Trosa 80 197 -117 

119 Vårgårda 134 251 -117 

120 Skara 73 187 -114 
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121 Falun 574 684 -110 

122 Gällivare 172 282 -110 

123 Östra Göinge 112 215 -103 

124 Knivsta 205 306 -101 

125 Arvika 203 302 -99 

126 Burlöv 204 302 -98 

127 Bollnäs 113 209 -96 

128 Mariestad 205 300 -95 

129 Höganäs 41 135 -94 

130 Gnesta 42 135 -93 

131 Simrishamn 162 255 -93 

132 Öckerö 1 93 -92 

133 Båstad 128 218 -90 

134 Storuman 219 308 -89 

135 Haparanda 76 164 -88 

136 Åtvidaberg 54 141 -87 

137 Lidingö 72 157 -85 

138 Markaryd 54 135 -81 

139 Säter 72 152 -80 

140 Älvsbyn 33 113 -80 

141 Ödeshög 99 177 -78 

142 Götene 65 140 -75 

143 Sollefteå 133 208 -75 

144 Övertorneå 9 84 -75 

145 Alvesta 65 138 -73 

146 Robertsfors 82 154 -72 

147 Torsby 314 385 -71 

148 Askersund 78 146 -68 

149 Åmål 49 115 -66 

150 Malung-Sälen 141 206 -65 

151 Norberg 32 97 -65 
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152 Växjö 421 486 -65 

153 Mora 48 112 -64 

154 Nykvarn 126 186 -60 

155 Värnamo 427 487 -60 

156 Sorsele 47 106 -59 

157 Gullspång 26 84 -58 

158 Klippan 208 265 -57 

159 Sundsvall 1691 1746 -55 

160 Dorotea 61 115 -54 

161 Hallstahammar 249 303 -54 

162 Kinda 49 101 -52 

163 Sunne 215 263 -48 

164 Vaxholm 11 57 -46 

165 Karlsborg 26 71 -45 

166 Fagersta 76 120 -44 

167 Forshaga 137 180 -43 

168 Skinnskatteberg 12 55 -43 

169 Svalöv 72 115 -43 

170 Jokkmokk 36 78 -42 

171 Eksjö 143 183 -40 

172 Arjeplog 19 58 -39 

173 Vännäs 68 107 -39 

174 Emmaboda 45 83 -38 

175 Grums 173 211 -38 

176 Tibro 14 51 -37 

177 Köping 327 361 -34 

178 Ljusnarsberg 65 97 -32 

179 Oxelösund 15 44 -29 

180 Härjedalen 137 165 -28 

181 Ystad 295 323 -28 

182 Avesta 73 100 -27 
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183 Ockelbo 12 39 -27 

184 Ragunda 89 116 -27 

185 Älvkarleby 104 131 -27 

186 Leksand 24 50 -26 

187 Töreboda 41 67 -26 

188 Ulricehamn 152 178 -26 

189 Kramfors 142 166 -24 

190 Lessebo 34 58 -24 

191 Ludvika 153 177 -24 

192 Sandviken 190 214 -24 

193 Tranås 76 100 -24 

194 Skurup 156 179 -23 

195 Norsjö 6 28 -22 

196 Pajala 37 57 -20 

197 Söderhamn 223 243 -20 

198 Mellerud 109 126 -17 

199 Ovanåker 19 34 -15 

200 Bräcke 250 264 -14 

201 Vansbro 16 30 -14 

202 Orsa 11 24 -13 

203 Lysekil 23 35 -12 

204 Orust 63 75 -12 

205 Älvdalen 9 20 -11 

206 Högsby 19 28 -9 

207 Höör 156 164 -8 

208 Gävle 541 548 -7 

209 Mörbylånga 245 252 -7 

210 Malå 6 12 -6 

211 Tingsryd 37 43 -6 

212 Dals-Ed 9 14 -5 

213 Sotenäs 44 49 -5 
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214 Storfors 38 43 -5 

215 Ydre 4 9 -5 

216 Härryda 441 444 -3 

217 Sjöbo 207 209 -2 

218 Vimmerby 101 103 -2 

219 Mullsjö 29 30 -1 

220 Gagnef 26 26 0 

221 Tidaholm 28 28 0 

222 Aneby 84 83 1 

223 Bollebygd 96 95 1 

224 Hofors 69 68 1 

225 Hylte 237 236 1 

226 Staffanstorp 165 164 1 

227 Herrljunga 52 49 3 

228 Kristinehamn 617 614 3 

229 Smedjebacken 36 33 3 

230 Varberg 756 752 4 

231 Arvidsjaur 62 57 5 

232 Landskrona 432 427 5 

233 Heby 65 57 8 

234 Hjo 26 18 8 

235 Överkalix 48 40 8 

236 Bjuv 99 88 11 

237 Vetlanda 113 101 12 

238 Tranemo 37 23 14 

239 Tjörn 115 98 17 

240 Munkfors 43 24 19 

241 Sävsjö 128 108 20 

242 Bengtsfors 39 18 21 

243 Vindeln 94 73 21 

244 Åsele 70 49 21 
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245 Färgelanda 43 21 22 

246 Habo 56 33 23 

247 Lilla Edet 144 120 24 

248 Säffle 272 248 24 

249 Olofström 135 110 25 

250 Flen 320 293 27 

251 Hultsfred 65 31 34 

252 Vingåker 171 137 34 

253 Östhammar 200 162 38 

254 Bjurholm 43 3 40 

255 Nässjö 330 290 40 

256 Trollhättan 317 277 40 

257 Eda 86 43 43 

258 Nordmaling 93 50 43 

259 Nordanstig 103 59 44 

260 Kil 213 168 45 

261 Årjäng 116 68 48 

262 Gislaved 251 193 58 

263 Stenungsund 371 309 62 

264 Mark 280 216 64 

265 Filipstad 163 88 75 

266 Gnosjö 126 51 75 

267 Munkedal 170 81 89 

268 Ale 112 22 90 

269 Partille 484 388 96 

270 Lycksele 345 232 113 

271 Bromölla 439 325 114 

272 Hammarö 189 55 134 

273 Lerum 329 189 140 

274 Alingsås 463 291 172 

275 Strängnäs 585 411 174 
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276 Hudiksvall 554 379 175 

277 Håbo 601 420 181 

278 Boden 350 168 182 

279 Kalmar 896 712 184 

280 Svenljunga 235 51 184 

281 Älmhult 336 144 192 

282 Luleå 963 770 193 

283 Timrå 569 344 225 

284 Enköping 1317 1005 312 

285 Kristianstad 2693 2344 349 

286 Eskilstuna 1451 971 480 

287 Ljungby 1272 771 501 

288 Mölndal 945 440 505 

289 Umeå 1310 786 524 

290 Jönköping 3519 2610 909 

 
 

Källa: IT-systemet Orbit, Polismyndigheten (Obot 2019). Holgersson, 2014 (Obot 2012). 
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Bilaga 9. Skillnaden i procent vad gäller antal utfärdade 
ordningsföreläggande för hastighetsöverträdelser mellan år 2012 
och 2019  

Nr Kommun Antal obot år 
2019 

Antal obot år 
2012 

Skillnad 2012- 
2019  (antal) 

Skillnad 2012-
2019 (procent) 

1 Öckerö 1 93 -92 -98,92% 

2 Surahammar 17 562 -545 -96,98% 

3 Perstorp 26 398 -372 -93,47% 

4 Vadstena 19 274 -255 -93,07% 

5 Valdemarsvik 51 656 -605 -92,23% 

6 Hällefors 23 243 -220 -90,53% 

7 Hedemora 35 336 -301 -89,58% 

8 Övertorneå 9 84 -75 -89,29% 

9 Strömsund 24 217 -193 -88,94% 

10 Essunga 36 321 -285 -88,79% 

11 Örkelljunga 58 464 -406 -87,50% 

12 Österåker 58 454 -396 -87,22% 

13 Degerfors 34 262 -228 -87,02% 

14 Finspång 61 454 -393 -86,56% 

15 Tyresö 40 252 -212 -84,13% 

16 Strömstad 50 287 -237 -82,58% 

17 Lekeberg 25 143 -118 -82,52% 

18 Lidköping 246 1347 -1101 -81,74% 

19 Arboga 108 588 -480 -81,63% 

20 Lomma 236 1263 -1027 -81,31% 

21 Uppvidinge 31 162 -131 -80,86% 

22 Vaxholm 11 57 -46 -80,70% 

23 Sundbyberg 136 698 -562 -80,52% 

24 Karlshamn 157 788 -631 -80,08% 

25 Karlskrona 346 1695 -1349 -79,59% 

26 Osby 67 322 -255 -79,19% 
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27 Örnsköldsvik 232 1110 -878 -79,10% 

28 Borgholm 53 250 -197 -78,80% 

29 Norsjö 6 28 -22 -78,57% 

30 Skinnskatteberg 12 55 -43 -78,18% 

31 Tanum 49 224 -175 -78,13% 

32 Sölvesborg 58 263 -205 -77,95% 

33 Rättvik 56 233 -177 -75,97% 

34 Danderyd 107 430 -323 -75,12% 

35 Hässleholm 310 1237 -927 -74,94% 

36 Grästorp 46 180 -134 -74,44% 

37 Torsås 44 171 -127 -74,27% 

38 Ronneby 174 666 -492 -73,87% 

39 Vellinge 115 432 -317 -73,38% 

40 Mönsterås 78 292 -214 -73,29% 

41 Halmstad 705 2570 -1865 -72,57% 

42 Tibro 14 51 -37 -72,55% 

43 Vallentuna 86 298 -212 -71,14% 

44 Älvsbyn 33 113 -80 -70,80% 

45 Ekerö 115 393 -278 -70,74% 

46 Värmdö 99 338 -239 -70,71% 

47 Kungälv 134 452 -318 -70,35% 

48 Höganäs 41 135 -94 -69,63% 

49 Vara 96 312 -216 -69,23% 

50 Ockelbo 12 39 -27 -69,23% 

51 Gullspång 26 84 -58 -69,05% 

52 Gnesta 42 135 -93 -68,89% 

53 Svedala 122 383 -261 -68,15% 

54 Laholm 255 791 -536 -67,76% 

55 Lindesberg 236 727 -491 -67,54% 

56 Arjeplog 19 58 -39 -67,24% 

57 Norberg 32 97 -65 -67,01% 
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58 Sala 383 1159 -776 -66,95% 

59 Söderköping 181 546 -365 -66,85% 

60 Boxholm 59 177 -118 -66,67% 

61 Oxelösund 15 44 -29 -65,91% 

62 Hörby 89 258 -169 -65,50% 

63 Haninge 312 899 -587 -65,29% 

64 Skellefteå 387 1097 -710 -64,72% 

65 Sigtuna 419 1155 -736 -63,72% 

66 Karlsborg 26 71 -45 -63,38% 

67 Karlskoga 160 435 -275 -63,22% 

68 Vilhelmina 90 243 -153 -62,96% 

69 Åtvidaberg 54 141 -87 -61,70% 

70 Skara 73 187 -114 -60,96% 

71 Markaryd 54 135 -81 -60,00% 

72 Trosa 80 197 -117 -59,39% 

73 Nora 129 316 -187 -59,18% 

74 Trelleborg 146 349 -203 -58,17% 

75 Laxå 100 239 -139 -58,16% 

76 Tierp 115 272 -157 -57,72% 

77 Åmål 49 115 -66 -57,39% 

78 Mora 48 112 -64 -57,14% 

79 Malmö 2177 5077 -2900 -57,12% 

80 Kungsör 119 273 -154 -56,41% 

81 Upplands Väsby 269 617 -348 -56,40% 

82 Nynäshamn 138 316 -178 -56,33% 

83 Sorsele 47 106 -59 -55,66% 

84 Ydre 4 9 -5 -55,56% 

85 Botkyrka 530 1189 -659 -55,42% 

86 Härnösand 139 311 -172 -55,31% 

87 Älvdalen 9 20 -11 -55,00% 

88 Ängelholm 552 1224 -672 -54,90% 
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89 Falköping 121 268 -147 -54,85% 

90 Södertälje 692 1510 -818 -54,17% 

91 Orsa 11 24 -13 -54,17% 

92 Lidingö 72 157 -85 -54,14% 

93 Ljusdal 183 398 -215 -54,02% 

94 Jokkmokk 36 78 -42 -53,85% 

95 Mjölby 444 960 -516 -53,75% 

96 Haparanda 76 164 -88 -53,66% 

97 Götene 65 140 -75 -53,57% 

98 Salem 144 307 -163 -53,09% 

99 Alvesta 65 138 -73 -52,90% 

100 Säter 72 152 -80 -52,63% 

101 Nybro 134 281 -147 -52,31% 

102 Leksand 24 50 -26 -52,00% 

103 Stockholm 3730 7758 -4028 -51,92% 

104 Krokom 196 405 -209 -51,60% 

105 Solna 848 1752 -904 -51,60% 

106 Åstorp 126 260 -134 -51,54% 

107 Kinda 49 101 -52 -51,49% 

108 Upplands-Bro 127 261 -134 -51,34% 

109 Eslöv 283 575 -292 -50,78% 

110 Huddinge 778 1576 -798 -50,63% 

111 Hallsberg 227 459 -232 -50,54% 

112 Tomelilla 177 354 -177 -50,00% 

113 Malå 6 12 -6 -50,00% 

114 Kävlinge 219 436 -217 -49,77% 

115 Katrineholm 192 381 -189 -49,61% 

116 Ånge 194 382 -188 -49,21% 

117 Oskarshamn 162 318 -156 -49,06% 

118 Hagfors 138 266 -128 -48,12% 

119 Helsingborg 1589 3051 -1462 -47,92% 
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120 Östra Göinge 112 215 -103 -47,91% 

121 Järfälla 288 546 -258 -47,25% 

122 Dorotea 61 115 -54 -46,96% 

123 Robertsfors 82 154 -72 -46,75% 

124 Vansbro 16 30 -14 -46,67% 

125 Vårgårda 134 251 -117 -46,61% 

126 Askersund 78 146 -68 -46,58% 

127 Linköping 1133 2118 -985 -46,51% 

128 Västerås 995 1858 -863 -46,45% 

129 Bollnäs 113 209 -96 -45,93% 

130 Emmaboda 45 83 -38 -45,78% 

131 Nyköping 1856 3330 -1474 -44,26% 

132 Ovanåker 19 34 -15 -44,12% 

133 Ödeshög 99 177 -78 -44,07% 

134 Lund 1141 1996 -855 -42,84% 

135 Kiruna 281 488 -207 -42,42% 

136 Borlänge 186 323 -137 -42,41% 

137 Uppsala 1411 2445 -1034 -42,29% 

138 Nacka 348 600 -252 -42,00% 

139 Västervik 276 474 -198 -41,77% 

140 Sollentuna 774 1325 -551 -41,58% 

141 Lessebo 34 58 -24 -41,38% 

142 Åre 233 397 -164 -41,31% 

143 Båstad 128 218 -90 -41,28% 

144 Motala 292 494 -202 -40,89% 

145 Kumla 295 497 -202 -40,64% 

146 Vaggeryd 544 906 -362 -39,96% 

147 Vänersborg 369 605 -236 -39,01% 

148 Gällivare 172 282 -110 -39,01% 

149 Töreboda 41 67 -26 -38,81% 

150 Svalöv 72 115 -43 -37,39% 
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151 Falkenberg 1148 1831 -683 -37,30% 

152 Fagersta 76 120 -44 -36,67% 

153 Simrishamn 162 255 -93 -36,47% 

154 Vännäs 68 107 -39 -36,45% 

155 Gotland 405 637 -232 -36,42% 

156 Sollefteå 133 208 -75 -36,06% 

157 Dals-Ed 9 14 -5 -35,71% 

158 Täby 333 514 -181 -35,21% 

159 Pajala 37 57 -20 -35,09% 

160 Skövde 272 419 -147 -35,08% 

161 Lysekil 23 35 -12 -34,29% 

162 Borås 515 771 -256 -33,20% 

163 Knivsta 205 306 -101 -33,01% 

164 Ljusnarsberg 65 97 -32 -32,99% 

165 Kalix 242 361 -119 -32,96% 

166 Arvika 203 302 -99 -32,78% 

167 Burlöv 204 302 -98 -32,45% 

168 Nykvarn 126 186 -60 -32,26% 

169 Högsby 19 28 -9 -32,14% 

170 Mariestad 205 300 -95 -31,67% 

171 Malung-Sälen 141 206 -65 -31,55% 

172 Norrtälje 542 790 -248 -31,39% 

173 Örebro 2034 2955 -921 -31,17% 

174 Uddevalla 391 561 -170 -30,30% 

175 Berg 293 417 -124 -29,74% 

176 Kungsbacka 455 641 -186 -29,02% 

177 Storuman 219 308 -89 -28,90% 

178 Avesta 73 100 -27 -27,00% 

179 Piteå 415 562 -147 -26,16% 

180 Norrköping 2513 3321 -808 -24,33% 

181 Tranås 76 100 -24 -24,00% 
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182 Forshaga 137 180 -43 -23,89% 

183 Ragunda 89 116 -27 -23,28% 

184 Eksjö 143 183 -40 -21,86% 

185 Klippan 208 265 -57 -21,51% 

186 Älvkarleby 104 131 -27 -20,61% 

187 Torsby 314 385 -71 -18,44% 

188 Sunne 215 263 -48 -18,25% 

189 Grums 173 211 -38 -18,01% 

190 Hallstahammar 249 303 -54 -17,82% 

191 Östersund 784 953 -169 -17,73% 

192 Härjedalen 137 165 -28 -16,97% 

193 Falun 574 684 -110 -16,08% 

194 Orust 63 75 -12 -16,00% 

195 Karlstad 1171 1393 -222 -15,94% 

196 Göteborg 3085 3619 -534 -14,76% 

197 Ulricehamn 152 178 -26 -14,61% 

198 Kramfors 142 166 -24 -14,46% 

199 Tingsryd 37 43 -6 -13,95% 

200 Ludvika 153 177 -24 -13,56% 

201 Mellerud 109 126 -17 -13,49% 

202 Växjö 421 486 -65 -13,37% 

203 Skurup 156 179 -23 -12,85% 

204 Värnamo 427 487 -60 -12,32% 

205 Storfors 38 43 -5 -11,63% 

206 Sandviken 190 214 -24 -11,21% 

207 Sotenäs 44 49 -5 -10,20% 

208 Köping 327 361 -34 -9,42% 

209 Ystad 295 323 -28 -8,67% 

210 Söderhamn 223 243 -20 -8,23% 

211 Bräcke 250 264 -14 -5,30% 

212 Höör 156 164 -8 -4,88% 
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213 Mullsjö 29 30 -1 -3,33% 

214 Sundsvall 1691 1746 -55 -3,15% 

215 Mörbylånga 245 252 -7 -2,78% 

216 Vimmerby 101 103 -2 -1,94% 

217 Gävle 541 548 -7 -1,28% 

218 Sjöbo 207 209 -2 -0,96% 

219 Härryda 441 444 -3 -0,68% 

220 Gagnef 26 26 0 0,00% 

221 Tidaholm 28 28 0 0,00% 

222 Hylte 237 236 1 0,42% 

223 Kristinehamn 617 614 3 0,49% 

224 Varberg 756 752 4 0,53% 

225 Staffanstorp 165 164 1 0,61% 

226 Bollebygd 96 95 1 1,05% 

227 Landskrona 432 427 5 1,17% 

228 Aneby 84 83 1 1,20% 

229 Hofors 69 68 1 1,47% 

230 Herrljunga 52 49 3 6,12% 

231 Arvidsjaur 62 57 5 8,77% 

232 Smedjebacken 36 33 3 9,09% 

233 Flen 320 293 27 9,22% 

234 Säffle 272 248 24 9,68% 

235 Vetlanda 113 101 12 11,88% 

236 Bjuv 99 88 11 12,50% 

237 Nässjö 330 290 40 13,79% 

238 Heby 65 57 8 14,04% 

239 Trollhättan 317 277 40 14,44% 

240 Kristianstad 2693 2344 349 14,89% 

241 Tjörn 115 98 17 17,35% 

242 Sävsjö 128 108 20 18,52% 

243 Överkalix 48 40 8 20,00% 



 

199 

244 Lilla Edet 144 120 24 20,00% 

245 Stenungsund 371 309 62 20,06% 

246 Olofström 135 110 25 22,73% 

247 Östhammar 200 162 38 23,46% 

248 Partille 484 388 96 24,74% 

249 Vingåker 171 137 34 24,82% 

250 Luleå 963 770 193 25,06% 

251 Kalmar 896 712 184 25,84% 

252 Kil 213 168 45 26,79% 

253 Vindeln 94 73 21 28,77% 

254 Mark 280 216 64 29,63% 

255 Gislaved 251 193 58 30,05% 

256 Enköping 1317 1005 312 31,04% 

257 Jönköping 3519 2610 909 34,83% 

258 Bromölla 439 325 114 35,08% 

259 Strängnäs 585 411 174 42,34% 

260 Åsele 70 49 21 42,86% 

261 Håbo 601 420 181 43,10% 

262 Hjo 26 18 8 44,44% 

263 Hudiksvall 554 379 175 46,17% 

264 Lycksele 345 232 113 48,71% 

265 Eskilstuna 1451 971 480 49,43% 

266 Alingsås 463 291 172 59,11% 

267 Tranemo 37 23 14 60,87% 

268 Ljungby 1272 771 501 64,98% 

269 Timrå 569 344 225 65,41% 

270 Umeå 1310 786 524 66,67% 

271 Habo 56 33 23 69,70% 

272 Årjäng 116 68 48 70,59% 

273 Lerum 329 189 140 74,07% 

274 Nordanstig 103 59 44 74,58% 
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275 Munkfors 43 24 19 79,17% 

276 Filipstad 163 88 75 85,23% 

277 Nordmaling 93 50 43 86,00% 

278 Eda 86 43 43 100,00% 

279 Färgelanda 43 21 22 104,76% 

280 Boden 350 168 182 108,33% 

281 Hultsfred 65 31 34 109,68% 

282 Munkedal 170 81 89 109,88% 

283 Mölndal 945 440 505 114,77% 

284 Bengtsfors 39 18 21 116,67% 

285 Älmhult 336 144 192 133,33% 

286 Gnosjö 126 51 75 147,06% 

287 Hammarö 189 55 134 243,64% 

288 Svenljunga 235 51 184 360,78% 

289 Ale 112 22 90 409,09% 

290 Bjurholm 43 3 40 1333,33% 

 
 

Källa: IT-systemet Orbit, Polismyndigheten (ordningsföreläggande 2019). Holgersson, 2014 
(ordningsföreläggande, 2012). 
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Bilaga 10. Ordningsföreläggande på vägavsnitt/gator i de 20 
kommuner där flest ordningsföreläggande för 
hastighetsöverträdelse utfärdades under år 2019 

Hastighet Kommun Platsbeskrivning 
Antal

  

Andel av 
kommunens 
totala botar 
för hastighet 

>50 km/h Stockholms stad RV 73 S-UT FARSTA 217   

>50 km/h Stockholms stad RV73 Gubbängsmotet 193   

-50 km/h Stockholms stad Ringvägen 20-16 115   

-50 km/h Stockholms stad Duvbogatan 96 102   

-50 km/h Stockholms stad Roslagsvägen Norrut i höjd med Frescati 100   

-50 km/h Stockholms stad GAMLA TYRESÖVÄGEN/KYRKOGÅRDSVÄGEN 96   

-50 km/h Stockholms stad Renstiernas gata  51-33 64   

-50 km/h Stockholms stad Magelungsvägen Farsta IP 63   

-50 km/h Stockholms stad Hornsgatan 65-75 59   

>50 km/h Stockholms stad Västerbron 59   

>50 km/h Stockholms stad LV 229 IHM ÄLTASJÖN 54   

Totalt: 3730 Summa ovanstående: 1122 30,08% 

    På E4:an 560 15,01% 

          

>50 km/h Jönköping RV 40, Västra Jära 344   

-50 km/h Jönköping Odengatan 330   

>50 km/h Jönköping E4, Husqvarna 180   

>50 km/h Jönköping E4, A6 137   

>50 km/h Jönköping E4, Österängen 124   
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>50 km/h Jönköping E4, Vätterleden 114   

>50 km/h Jönköping Barnarpsgatan 108   

>50 km/h Jönköping Klockarpsvägen 104   

>50 km/h Jönköping E4, Torsvik 95   

>50 km/h Jönköping E4, Ljungarum  90   

-50 km/h Jönköping Kortebovägen 72   

Totalt: 3519 Summa ovanstående: 1698 48,25% 

    På E4:an 1340 38,08% 

          

-50 km/h Göteborg Gråbovägen, Eriksbo 202   

>50 km/h Göteborg GÖSTA FRAENCKELSVÄG, 155 165   

-50 km/h Göteborg Näsetvägen 163   

-50 km/h Göteborg UTBYVÄGEN 157   

-50 km/h Göteborg Ängkärrsvägen 149   

>50 km/h Göteborg Oscarsleden 125   

-50 km/h Göteborg ULLEVIGATAN 116   

>50 km/h Göteborg Almanacksvägen 84   

-50 km/h Göteborg Hjalmar Brantingsgatan 73   

-50 km/h Göteborg Långedragsvägen 71   

-50 km/h Göteborg HJÄLLBOGATAN 59   

Totalt: 3085 Summa ovanstående: 1364 44,21% 

          

          

>50 km/h Kristianstad LV 1648 HOVBY 237   

>50 km/h Kristianstad E 22 FJÄLKINGE 155   

-50 km/h Kristianstad LÅNGEBROGATAN KRISTIANSTAD 130   

-50 km/h Kristianstad LV 1662 VANNEBERGA 90   

-50 km/h Kristianstad RV 19 RINGELIKORS 74   

-50 km/h Kristianstad LV 118 HAMMAR 62   

>50 km/h Kristianstad LV 1644 UGERUP 57   

-50 km/h Kristianstad KUNG KNUTS VÄG  55   



 

203 

Totalt: 2693 Summa ovanstående: 860 31,93% 

          

>50 km/h Norrköping Rv 55 ihm Qstar Simonstorp 274   

>50 km/h Norrköping E22 Navestad 195   

>50 km/h Norrköping E4, Motala ström 186   

>50 km/h Norrköping Söderleden 131   

-50 km/h Norrköping Norra promenaden 123   

>50 km/h Norrköping E4 TPL Åby 98   

>50 km/h Norrköping RV 51 Ringeby 95   

>50 km/h Norrköping Gamla övägen 57   

Totalt: 2513 Summa ovanstående: 1159 46,12% 

    På E4:an 624 24,83% 

          

-50 km/h Malmö LUNDAVÄGEN  320   

-50 km/h Malmö SALLERUPSVÄGEN 179   

-50 km/h Malmö MUNKHÄTTEGATAN 172   

-50 km/h Malmö Pildammsvägen 167   

-50 km/h Malmö LORENSBORGSGATAN 97   

>50 km/h Malmö Västkustvägen 87   

>50 km/h Malmö Amiralsgatan 83   

-50 km/h Malmö Föreningsgatan 78   

-50 km/h Malmö Lindängsvägen 77   

Totalt: 2177 Summa ovanstående: 1260 57,88% 

          

>50 km/h Örebro E18/20 Västerleden 248   

>50 km/h Örebro RV50 Lillån 200   

>50 km/h Örebro E18 Täby 129   

-50 km/h Örebro Ekersvägen 108   

>50 km/h Örebro E18/E20 Björnfallet 78   

-50 km/h Örebro Studievägen 77   

>50 km/h Örebro E18/E20 Norrplan 68   
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-50 km/h Örebro Åstadalsvägen 61   

>50 km/h Örebro E18 Vintrosa 58   

Totalt: 2034 Summa ovanstående: 1027 50,49% 

    På E18/E20 978 48,08% 

          

>50 km/h Nyköping E4 Hållet 404   

>50 km/h Nyköping E4 Påljungshage 151   

>50 km/h Nyköping E4 nyköpingsbro 140   

>50 km/h Nyköping E4 SJÖSA GATA 123   

>50 km/h Nyköping E4 Enstaberga 100   

>50 km/h Nyköping E4 Jönåker 95   

Totalt: 1856 Summa ovanstående: 1013 54,58% 

    På E4:an 1503 80,98% 

          

>50 km/h Sundsvall E 4 Igeltjärn 402   

>50 km/h Sundsvall E 4 Maj 95   

>50 km/h Sundsvall E 14 Viskan 80   

>50 km/h Sundsvall E 14 Stöde 58   

>50 km/h Sundsvall E 14 Skallböle 54   

Totalt: 1691 Summa ovanstående: 689 40,75% 

    På E4:an 708 41,87% 

          

-50 km/h Helsingborg Drottninghögsvägen 113   

-50 km/h Helsingborg Ängelholsvägen 91   

-50 km/h Helsingborg Fältarpsvägen 87   

-50 km/h Helsingborg Landskronavägen 68   

-50 km/h Helsingborg Filbronavägen 67   

Totalt: 1589 Summa ovanstående: 426 26,81% 

    På E4:an/E6 448 28,19% 

          

-50 km/h Eskilstuna Torshällavägen 142   
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-50 km/h Eskilstuna Folkestaleden 121   

>50 km/h Eskilstuna E20 Svista/Kjula 99   

>50 km/h Eskilstuna LV 230 Magla 67   

>50 km/h Eskilstuna Lv 230 Lyan 54   

>50 km/h Eskilstuna LV214 Västersjö 43   

Totalt: 1451 Summa ovanstående: 526 36,25% 

          

-50 km/h Uppsala Råbyvägen 77   

-50 km/h Uppsala Dag Hammarskjölds väg 69   

-50 km/h Uppsala Vaksalavägen 52   

Totalt: 1411 Summa ovanstående: 198 14,03% 

    På E4:an 436 30,90% 

          

>50 km/h Enköping E 18 Grillby 173   

>50 km/h Enköping RV 55 Enköpings-näs 74   

>50 km/h Enköping E 18 Annelund 65   

-50 km/h Enköping Boglösavägen, Grillby 41   

Totalt: 1317 Summa ovanstående: 353 26,80% 

    På E18 351 26,65% 

          

>50 km/h Umeå E4 Stöcksjön 88   

-50 km/h Umeå Hissjövägen 87   

-50 km/h Umeå Morkullavägen 55   

>50 km/h Umeå E12, Brännland 48   

>50 km/h Umeå Blåvägen 40   

Totalt: 1310 Summa ovanstående: 318 24,27% 

          

>50 km/h Ljungby E4 Hamneda 181   

>50 km/h Ljungby RV25 Annerstad, Ljungby 141   

>50 km/h Ljungby E4 Hornsborg 77   

>50 km/h Ljungby E4 Ljungby södra, Ljungby 56   
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Totalt: 1272 Summa ovanstående: 455 35,77% 

    På E4:an 419 32,94% 

          

-50 km/h Karlstad Lv727 Norra Infarten 84   

>50 km/h Karlstad Lv720 Botorp 82   

-50 km/h Karlstad Råtorpsvägen 69   

>50 km/h Karlstad Rv63 forsnäs 58   

>50 km/h Karlstad E18 SKATTKÄRR 55   

>50 km/h Karlstad R61 Krontorp 41   

>50 km/h Karlstad E18 Segerstad 33   

Totalt: 1171 Summa ovanstående: 422 36,04% 

          

>50 km/h Falkenberg E6, Slöinge 282   

-50 km/h Falkenberg Lv 154, Köinge 59   

Totalt: 1148 Summa ovanstående: 341 29,70% 

    På E6 435 37,89% 

          

-50 km/h Lund Ringvägen, Lund 111   

-50 km/h Lund Malmövägen, Lund 101   

>50 km/h Lund Rv11, Veberöd 79   

-50 km/h Lund Kävlingevägen 59   

>50 km/h Lund Norra ringen Lund 55   

>50 km/h Lund Svenshögsvägen, Lund 55   

-50 km/h Lund Fjelievägen 52   

-50 km/h Lund Trollebergsvägen, Värpinge  51   

-50 km/h Lund Sydöstravägen, Lund 49   

Totalt: 1141 Summa ovanstående: 612 53,64% 

    På E22 198 17,35% 

          

>50 km/h Linköping E4 Tolefors 240   

>50 km/h Linköping E4 Tallboda 82   
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>50 km/h Linköping E4 Tift 74   

Totalt: 1133 Summa ovanstående: 396 34,95% 

    På E4an 646 57,02% 

          

          

          

-50 km/h Västerås Södra ringvägen 101   

>50 km/h Västerås Råbyleden 65 10,00% 

-50 km/h Västerås Kopparbergsvägen 57   

>50 km/h Västerås Bergslagsvägen 51   

>50 km/h Västerås E18, Talltorp 30   

Totalt: 995 Summa ovanstående: 304 30,55% 

    På E18 302 30,00% 

 

 

Källa: IT-systemet, Orbit, Polismyndigheten. Det har funnits ett behov av att manuellt gå igenom 
statistikutdrag gällande platser för hastighetsöverträdelse i ovanstående kommuner eftersom 
platsangivelser anges på en mängd olika sätt. Forskning kring polisens adressangivelser har visat att 
det finns kvalitetsproblem (Gerell, 2018). För att få en förståelse för problematiken kan det exempelvis 
nämnas att i samband med en genomgång av brottsanmälningar i en annan studie hade OK i Rinkeby 
minst 17 olika adressangivelser. Det påverkar möjligheten att analysera var brott sker och att få precisa 
värden. Vi har inte prioriterat hög precision i genomgången av frekventa platser för rapportering 
eftersom den tid det tog att analysera platsangivelser i detalj i respektive kommun inte stod i 
proportion till vinsten med att lägga ned omfattande tid på detta. Det betyder för det första att det 
kan vara någon annan vägsträcka/gata som inte anges i tabell som borde vara med och att en djup 
studie av respektive kommun hade gett något annorlunda värden. Det var ganska vanligt i vissa orter 
att det bara stod beteckningen på en Europaväg och inget annat i platsbeskrivning. Därav har utfärdade 
ordningsföreläggande på dessa vägar fått en egen rad. 
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Bilaga 11. Ordningsföreläggande på vägavsnitt/gator som många 
ordningsföreläggande för hastighetsöverträdelser har utfärdats 

Nr Kommun Vägavsnitt/gata Antal 

1 Nyköping E4 Hållet 404 

2 Sundsvall E 4 Igeltjärn 402 

3 Jönköping RV 40, Västra Jära 344 

4 Jönköping Odengatan 330 

5 Malmö LUNDAVÄGEN  320 

6 Falkenberg E6, Slöinge 282 

7 Norrköping Rv 55 ihm Qstar Simonstorp 274 

8 Örebro E18/20 Västerleden 248 

9 Linköping E4 Tolefors 240 

10 Kristianstad LV 1648 HOVBY 237 

11 Stockholms stad RV 73 S-UT FARSTA 217 

12 Göteborg Gråbovägen, Eriksbo 202 

13 Örebro RV50 Lillån 200 

14 Norrköping E22 Navestad 195 

15 Stockholms stad RV73 Gubbängsmotet 193 

16 Norrköping E4, Motala ström 186 

17 Ljungby E4 Hamneda 181 

18 Jönköping E4, Husqvarna 180 

19 Malmö SALLERUPSVÄGEN 179 

20 Enköping E 18 Grillby 173 

21 Malmö MUNKHÄTTEGATAN 172 

22 Malmö Pildammsvägen 167 

23 Göteborg GÖSTA FRAENCKELSVÄG, 155 165 

24 Göteborg Näsetvägen 163 

25 Göteborg UTBYVÄGEN 157 

26 Kristianstad E 22 FJÄLKINGE 155 

27 Nyköping E4 Påljungshage 151 
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28 Göteborg Ängkärrsvägen 149 

29 Eskilstuna Torshällavägen 142 

30 Ljungby RV25 Annerstad, Ljungby 141 

31 Nyköping E4 Nyköpingsbro 140 

32 Jönköping E4, A6 137 

33 Norrköping Söderleden 131 

34 Kristianstad LÅNGEBROGATAN KRISTIANSTAD 130 

35 Örebro E18 Täby 129 

36 Göteborg Oscarsleden 125 

37 Jönköping E4, Österängen 124 

38 Norrköping Norra promenaden 123 

39 Nyköping E4 SJÖSA GATA 123 

40 Eskilstuna Folkestaleden 121 

41 Göteborg ULLEVIGATAN 116 

42 Stockholms stad Ringvägen 20-16 115 

43 Jönköping E4, Vätterleden 114 

44 Helsingborg Drottninghögsvägen 113 

45 Lund Ringvägen, Lund 111 

46 Jönköping Barnarpsgatan 108 

47 Örebro Ekersvägen 108 

48 Jönköping Klockarpsvägen 104 

49 Stockholms stad Duvbogatan 96 102 

50 Lund Malmövägen, Lund 101 

 
 

Källa: IT-systemet, Orbit, Polismyndigheten. Det har funnits ett behov av att manuellt gå igenom 
statistikutdrag gällande platser för hastighetsöverträdelse eftersom platsangivelser anges på en mängd 
olika sätt. Vi har inte prioriterat exakt precision i genomgången av frekventa platser för rapportering 
eftersom den tid det tog att analysera platsangivelser inte stod i proportion till vinsten med att lägga 
ned omfattande tid på detta. Det betyder för det första att det kan vara någon annan vägsträcka/gata 
som inte anges i tabell som borde vara med och att en djupare studie av respektive platsangivelse hade 
gett något annorlunda värden i ovanstående tabell.  
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Bilaga 12. Bilbältesanvändning kommuner år 2013-2019 

Kommun År 2013 
År 

2014 
År 

2015 
År 

2016 
År 

2017 
År 

2018 
År 

2019 M 

Ale 85% 87% 87% 82% 85% 93% 91% 87,2% 

Alingsås 94% 97% 97% 95% 96% 97% 98% 96,4% 

Alvesta 95% 92% 95% 93% 93% 96% 93% 93,8% 

Aneby 96% 95% 95% 97% 94% 94% 96% 95,3% 

Arboga 94% 96% 95% 97% 96% 97% 97% 96,1% 

Arjeplog 83% 80% 97% 81% 67% 77% 75% 79,9% 

Arvidsjaur 93% 81% 85% 87% 92% 87% 87% 87,7% 

Arvika 85% 86% 96% 93% 95% 97% 96% 92,7% 

Askersund 96% 98% 95% 91% 98% 94% 96% 95,4% 

Avesta 91% 93% 93% 95% 99% 97% 98% 95,0% 

Bengtsfors 96% 96% 97% 97% 97% 98% 99% 97,1% 

Berg 97% 97% 97% 90% 80% 79% 93% 90,5% 

Bjurholm 95% 94% 78% 88% 88% 88% 92% 89,0% 

Bjuv 95% 97% 93% 98% 97% 95% 97% 95,9% 

Boden 87% 95% 97% 97% 97% 99% 96% 95,6% 

Bollebygd 95% 95% 98% 95% 98% 95% 97% 96,2% 

Bollnäs 95% 97% 99% 97% 96% 97% 96% 96,7% 

Borgholm 91% 93% 93% 90% 86% 92% 90% 90,5% 



 

212 

Borlänge 94% 93% 93% 95% 96% 95% 98% 95,0% 

Borås 78% 97% 95% 97% 95% 98% 97% 94,0% 

Botkyrka 70% 75% 90% 87% 88% 93% 98% 85,9% 

Boxholm 91% 95% 95% 96% 96% 94% 96% 94,6% 

Bromölla 93% 95% 95% 98% 97% 96% 98% 95,9% 

Bräcke 100% 100% 100% 93% 95% 89% 97% 96,3% 

Burlöv 97% 95% 98% 97% 96% 99% 98% 97,1% 

Båstad 91% 85% 97% 98% 99% 95% 99% 94,7% 

Dals-Ed 96% 95% 95% 97% 97% 98% 99% 96,7% 

Danderyd 98% 97% 93% 95% 99% 98% 98% 96,8% 

Degerfors 92% 95% 98% 90% 95% 98% 92% 94,3% 

Dorotea 85% 86% 89% 86% 96% 97% 97% 90,7% 

Eckerö 98% 97% 95% 99% 100% 98% 100% 98,2% 

Eda 90% 87% 95% 95% 92% 96% 95% 92,9% 

Eksjö 97% 97% 97% 98% 99% 97% 99% 97,6% 

Emmaboda 78% 84% 88% 88% 89% 89% 94% 87,2% 

Enköping 94% 97% 95% 96% 96% 97% 99% 96,4% 

Eskilstuna 93% 95% 95% 96% 91% 94% 91% 93,5% 

Eslöv 97% 98% 94% 96% 97% 99% 99% 97,2% 
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Essunga-
Nossebo 98% 98% 94% 97% 98% 98% 97% 97,2% 

Fagersta 93% 92% 95% 93% 96% 92% 92% 93,2% 

Falkenberg 98% 99% 99% 98% 99% 98% 98% 98,6% 

Falköping 95% 95% 96% 97% 98% 96% 98% 96,4% 

Falun 91% 97% 95% 88% 95% 99% 94% 94,2% 

Filipstad 92% 93% 95% 89% 93% 96% 95% 93,2% 

Finspång 93% 93% 99% 95% 90% 99% 100% 95,6% 

Flen 97% 92% 97% 97% 97% 97% 97% 96,2% 

Forshaga 86% 86% 96% 99% 91% 93% 95% 92,2% 

Färgelanda 92% 89% 93% 89% 97% 98% 98% 93,7% 

Gagnef 98% 98% 97% 94% 80% 87% 99% 93,3% 

Gislaved 98% 97% 98% 98% 98% 99% 97% 97,9% 

Gnesta 85% 84% 66% 79% 66% 78% 74% 76,0% 

Gnosjö 98% 96% 97% 96% 98% 98% 98% 97,4% 

Gotland 91% 94% 94% 97% 97% 97% 97% 95,3% 

Grums 88% 91% 96% 96% 92% 93% 94% 92,8% 

Grästorp 97% 97% 95% 98% 95% 97% 97% 96,7% 

Gullspång 78% 78% 78% 82% 88% 87% 91% 83,3% 

Gällivare 89% 92% 91% 87% 90% 90% 94% 90,4% 
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Gävle 93% 88% 91% 92% 96% 90% 90% 91,5% 

Göteborg 91% 90% 90% 92% 92% 95% 95% 92,2% 

Götene 93% 88% 90% 93% 95% 94% 94% 92,4% 

Habo 97% 98% 98% 98% 98% 97% 98% 97,8% 

Hagfors 95% 83% 95% 81% 87% 93% 94% 89,8% 

Hallsberg 88% 92% 95% 95% 92% 90% 93% 92,1% 

Halmstad 100% 99% 99% 100% 100% 100% 99% 99,4% 

Hallstahammar 91% 93% 96% 81% 97% 94% 90% 91,7% 

Hammarö 92% 88% 96% 93% 92% 97% 94% 93,2% 

Haninge 98% 98% 98% 98% 98% 99% 99% 98,4% 

Haparanda 95% 92% 91% 88% 93% 85% 95% 91,4% 

Heby 85% 89% 86% 91% 89% 89% 81% 87,2% 

Hedemora 86% 90% 89% 93% 99% 91% 95% 92,0% 

Helsingborg 95% 99% 97% 97% 98% 96% 96% 96,8% 

Herrljunga 94% 95% 91% 92% 94% 94% 96% 93,9% 

Hjo 83% 92% 75% 73% 89% 86% 91% 84,0% 

Hofors 86% 88% 87% 85% 91% 91% 91% 88,5% 

Hudiksvall 93% 90% 94% 93% 95% 95% 89% 92,8% 

Huddinge 99% 98% 96% 95% 93% 93% 90% 94,9% 
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Hultsfred 78% 73% 67% 79% 87% 89% 95% 81,1% 

Hyltebruk 99% 99% 99% 99% 99% 99% 99% 99,0% 

Håbo 94% 95% 96% 94% 96% 97% 98% 95,7% 

Hällefors 87% 83% 94% 77% 68% 63% 86% 79,8% 

Härjedalen 85% 91% 76% 76% 78% 66% 69% 77,5% 

Härnösand 95% 92% 93% 90% 87% 87% 89% 90,4% 

Härryda 93% 94% 97% 96% 97% 96% 97% 95,7% 

Hässleholm 98% 98% 94% 94% 95% 98% 95% 95,9% 

Höganäs 86% 99% 88% 91% 91% 92% 92% 91,4% 

Högsby 77% 74% 67% 85% 91% 88% 95% 82,2% 

Hörby 92% 95% 96% 96% 96% 97% 96% 95,3% 

Höör 96% 96% 95% 97% 98% 97% 97% 96,5% 

Jokkmokk 92% 93% 95% 92% 70% 88% 92% 88,8% 

Järfälla 98% 96% 98% 99% 99% 100% 100% 98,6% 

Jönköping 99% 98% 98% 98% 97% 99% 99% 98,2% 

Kalix 89% 95% 84% 84% 83% 84% 84% 86,2% 

Kalmar 87% 82% 82% 84% 91% 96% 94% 88,0% 

Karlsborg 90% 96% 90% 92% 89% 92% 97% 92,5% 

Karlshamn 94% 99% 97% 87% 99% 94% 91% 94,6% 
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Karlskoga 94% 92% 95% 83% 87% 83% 92% 89,3% 

Karlskrona 94% 94% 99% 96% 97% 96% 97% 96,1% 

Karlstad 96% 91% 96% 96% 91% 95% 97% 94,6% 

Katrineholm 87% 95% 94% 97% 97% 98% 98% 95,1% 

Kil 95% 94% 95% 91% 90% 96% 95% 93,6% 

Kinda 92% 89% 94% 96% 95% 96% 96% 94,0% 

Kiruna 93% 96% 96% 97% 98% 97% 97% 96,4% 

Klippan 95% 89% 98% 98% 98% 95% 97% 95,6% 

Knivsta 92% 91% 92% 93% 96% 97% 96% 93,8% 

Kramfors 93% 91% 95% 95% 96% 94% 93% 93,9% 

Kristianstad 95% 95% 95% 97% 99% 99% 99% 97,1% 

Kristinehamn 97% 93% 94% 87% 88% 92% 96% 92,4% 

Krokom 91% 93% 88% 87% 93% 71% 96% 88,5% 

Kumla 89% 93% 98% 98% 96% 91% 91% 93,7% 

Kungsbacka 99% 99% 98% 99% 98% 98% 97% 98,5% 

Kungsör 95% 93% 97% 94% 97% 97% 97% 95,7% 

Kungälv 95% 95% 98% 99% 95% 97% 99% 96,8% 

Kävlinge 97% 98% 98% 96% 96% 96% 94% 96,3% 

Köping 98% 95% 92% 95% 95% 93% 90% 94,0% 
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Laholm 99% 98% 98% 99% 98% 98% 97% 98,3% 

Landskrona 88% 97% 95% 94% 94% 94% 94% 93,8% 

Laxå 96% 92% 90% 93% 90% 95% 95% 92,9% 

Lekeberg 86% 80% 93% 94% 88% 88% 91% 88,5% 

Leksand  83% 96% 95% 94% 90% 96% 96% 92,9% 

Lerum 98% 94% 97% 96% 96% 99% 95% 96,4% 

Lessebo 96% 99% 97% 97% 98% 92% 93% 96,0% 

Lidingö stad 91% 92% 94% 96% 98% 98% 97% 95,2% 

Lidköping 92% 87% 95% 96% 96% 97% 98% 94,4% 

Lilla Edet 92% 94% 90% 93% 96% 94% 95% 93,5% 

Lindesberg 96% 93% 92% 84% 91% 94% 97% 92,5% 

Linköping 98% 96% 97% 96% 97% 97% 97% 97,0% 

Ljungby 89% 92% 90% 85% 97% 92% 92% 91,1% 

Ljusdal 96% 96% 95% 90% 94% 97% 96% 94,9% 

Ljusnarsberg 89% 88% 89% 94% 92% 96% 96% 92,0% 

Lomma 96% 95% 97% 99% 100% 100% 100% 98,1% 

Ludvika 85% 87% 86% 94% 93% 96% 99% 91,5% 

Luleå 87% 88% 88% 92% 94% 90% 91% 90,0% 

Lund 90% 91% 97% 98% 98% 98% 99% 95,8% 
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Lycksele 93% 95% 89% 90% 96% 94% 97% 93,3% 

Lysekil 94% 99% 94% 96% 93% 95% 97% 95,4% 

Malmö 98% 98% 97% 99% 97% 97% 98% 97,8% 

Malung-Sälen 76% 84% 91% 94% 83% 87% 99% 87,9% 

Malå 93% 87% 91% 95% 94% 96% 86% 91,8% 

Mariestad 92% 93% 91% 92% 94% 91% 94% 92,4% 

Mark 95% 97% 98% 97% 97% 97% 96% 96,8% 

Markaryd 94% 95% 94% 92% 97% 94% 88% 93,4% 

Mellerud 94% 94% 96% 96% 97% 98% 99% 96,4% 

Mjölby 90% 95% 96% 96% 90% 97% 98% 94,4% 

Mora  96% 99% 97% 81% 97% 93% 99% 94,5% 

Motala 95% 96% 95% 97% 96% 97% 94% 95,7% 

Mullsjö 97% 98% 98% 97% 97% 98% 98% 97,8% 

Munkedal 97% 96% 96% 96% 97% 98% 97% 96,6% 

Munkfors 78% 82% 84% 84% 83% 98% 92% 85,8% 

Mölndal 95% 95% 93% 94% 90% 95% 94% 93,7% 

Mönsterås 88% 87% 84% 80% 90% 91% 93% 87,5% 

Mörbylånga 86% 79% 82% 84% 90% 92% 94% 86,6% 

Nacka 99% 98% 98% 97% 99% 99% 100% 98,6% 
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Nora 96% 96% 89% 96% 87% 83% 90% 90,9% 

Norberg 95% 92% 90% 93% 83% 91% 89% 90,4% 

Nordanstig 76% 95% 96% 92% 91% 83% 91% 89,1% 

Nordmaling 96% 90% 86% 87% 83% 94% 91% 89,6% 

Norrköping 99% 99% 99% 96% 97% 98% 99% 98,3% 

Norrtälje 95% 96% 97% 98% 99% 99% 99% 97,7% 

Norsjö 91% 92% 93% 88% 96% 97% 96% 93,3% 

Nybro 98% 98% 99% 86% 90% 95% 92% 94,0% 

Nykvarn 86% 90% 90% 98% 99% 96% 99% 94,1% 

Nyköping 96% 99% 98% 97% 94% 97% 96% 96,7% 

Nynäshamn 98% 98% 97% 97% 99% 99% 98% 97,9% 

Nässjö 97% 97% 98% 98% 98% 98% 98% 97,6% 

Ockelbo 90% 79% 82% 86% 84% 87% 89% 85,4% 

Olofström 90% 86% 96% 96% 97% 99% 99% 94,9% 

Orsa 81% 82% 89% 92% 95% 78% 83% 85,7% 

Orust-Henån 93% 95% 94% 96% 97% 95% 97% 95,4% 

Osby 94% 95% 96% 95% 94% 97% 97% 95,2% 

Oskarshamn 88% 79% 87% 87% 93% 91% 93% 88,4% 

Ovanåker 97% 97% 73% 96% 96% 97% 90% 92,4% 
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Oxelösund 98% 96% 96% 94% 97% 94% 97% 95,9% 

Pajala 72% 66% 76% 72% 58% 72% 84% 71,4% 

Partille 73% 89% 90% 92% 93% 95% 96% 89,7% 

Perstorp 92% 98% 92% 96% 94% 90% 85% 92,4% 

Piteå 97% 96% 93% 97% 94% 93% 91% 94,4% 

Ragunda 90% 86% 92% 86% 87% 93% 93% 89,6% 

Robertsfors 82% 88% 84% 74% 76% 88% 91% 83,2% 

Ronneby 93% 87% 91% 91% 92% 91% 96% 91,6% 

Rättvik 74% 83% 82% 93% 91% 83% 93% 85,5% 

Sala 95% 92% 93% 96% 98% 96% 98% 95,3% 

Salem 87% 89% 87% 92% 96% 98% 98% 92,4% 

Sandviken 96% 96% 94% 97% 89% 97% 98% 95,4% 

Sigtuna 93% 97% 95% 99% 96% 97% 97% 96,1% 

Simrishamn 92% 95% 97% 97% 98% 96% 95% 95,7% 

Sjöbo 98% 95% 98% 95% 95% 93% 96% 95,7% 

Skara 96% 96% 97% 96% 95% 96% 96% 96,0% 

Skellefteå 97% 93% 89% 91% 97% 97% 98% 94,4% 

Skinnskatteberg 95% 89% 88% 91% 93% 90% 88% 90,5% 

Skurup 91% 93% 91% 91% 98% 95% 97% 93,7% 
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Skövde 98% 98% 98% 97% 97% 96% 99% 97,5% 

Smedjebacken 89% 90% 89% 94% 90% 92% 92% 90,9% 

Sollefteå 94% 96% 95% 94% 95% 95% 94% 94,7% 

Sollentuna 98% 99% 95% 99% 100% 98% 100% 98,4% 

Solna 95% 94% 95% 98% 98% 100% 100% 97,2% 

Sorsele 89% 74% 94% 95% 94% 94% 96% 90,8% 

Sotenäs 84% 90% 88% 88% 88% 89% 89% 88,2% 

Staffanstorp 93% 98% 96% 97% 99% 99% 99% 97,1% 

Stenungssund 97% 95% 97% 95% 95% 89% 98% 95,3% 

Stockholms 
stad 97% 96% 94% 98% 99% 99% 98% 97,2% 

Storfors 93% 89% 92% 91% 91% 91% 95% 91,8% 

Storuman 73% 78% 75% 95% 96% 97% 97% 87,3% 

Strängnäs 97% 95% 94% 96% 94% 91% 88% 93,6% 

Strömstad 96% 97% 96% 98% 98% 98% 99% 97,3% 

Strömsund 87% 87% 91% 91% 94% 91% 93% 90,4% 

Sundbyberg 89% 94% 96% 97% 99% 99% 92% 95,1% 

Sundsvall 98% 99% 99% 95% 98% 97% 96% 97,6% 

Sunne 97% 89% 96% 98% 97% 94% 89% 94,3% 

Surahammar 86% 97% 96% 86% 96% 95% 96% 93,1% 
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Svalöv 94% 96% 95% 99% 80% 95% 96% 93,6% 

Svedala 95% 93% 96% 96% 100% 98% 98% 96,6% 

Svenljunga 90% 90% 82% 90% 86% 75% 86% 85,5% 

Säffle 93% 98% 95% 87% 93% 97% 94% 93,8% 

Säter 90% 93% 92% 95% 100% 98% 98% 95,1% 

Sävsjö 95% 94% 96% 95% 98% 96% 96% 95,6% 

Söderhamn 93% 91% 96% 96% 97% 97% 98% 95,6% 

Söderköping 99% 100% 99% 95% 93% 98% 98% 97,6% 

Södertälje 89% 83% 89% 95% 99% 99% 100% 93,5% 

Sölvesborg 91% 94% 94% 92% 91% 96% 90% 92,4% 

Tanumshede 95% 94% 95% 95% 97% 98% 99% 96,3% 

Tibro 85% 86% 91% 91% 93% 94% 97% 91,0% 

Tidaholm 84% 92% 88% 87% 95% 93% 94% 90,3% 

Tierp 93% 92% 94% 93% 94% 96% 98% 94,1% 

Timrå 99% 99% 99% 92% 94% 98% 94% 96,3% 

Tingsryd 90% 92% 87% 100% 98% 99% 98% 94,7% 

Tjörn 91% 97% 98% 98% 99% 91% 97% 95,9% 

Tomelilla 96% 98% 93% 92% 96% 96% 95% 95,2% 

Torsby 93% 96% 96% 98% 97% 95% 95% 95,8% 
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Torsås 83% 90% 87% 89% 90% 92% 93% 89,2% 

Tranemo 92% 96% 94% 93% 93% 92% 95% 93,5% 

Tranås 95% 95% 98% 95% 98% 97% 98% 96,5% 

Trelleborg 95% 96% 96% 97% 92% 96% 96% 95,3% 

Trollhättan 93% 96% 94% 96% 96% 97% 96% 95,5% 

Trosa 86% 97% 94% 97% 99% 93% 96% 94,5% 

Tyresö 99% 98% 98% 96% 98% 99% 99% 98,1% 

Täby 98% 96% 96% 97% 99% 99% 99% 97,7% 

Töreboda 85% 92% 91% 92% 87% 90% 91% 89,8% 

Uddevalla 97% 97% 97% 98% 98% 98% 99% 97,8% 

Ulricehamn 94% 91% 98% 97% 98% 96% 97% 95,9% 

Umeå 98% 99% 99% 99% 100% 99% 98% 98,9% 

Upplands bro 95% 97% 97% 97% 99% 98% 97% 97,3% 

Upplands Väsby 97% 98% 98% 96% 98% 99% 98% 97,6% 

Uppsala 90% 99% 98% 98% 99% 99% 95% 96,8% 

Uppvidinge 91% 84% 86% 88% 88% 89% 89% 87,6% 

Vadstena 92% 80% 97% 90% 85% 88% 92% 88,9% 

Vaggeryd 97% 96% 96% 96% 96% 98% 96% 96,5% 

Valdemarsvik 92% 98% 97% 98% 97% 99% 90% 95,8% 



 

224 

Vallentuna 91% 93% 94% 95% 99% 98% 98% 95,4% 

Vansbro 71% 76% 72% 95% 79% 89% 97% 82,7% 

Vara 85% 92% 89% 95% 93% 98% 94% 92,2% 

Varberg 98% 98% 98% 98% 97% 98% 98% 97,8% 

Vaxholm 94% 92% 94% 95% 98% 98% 97% 95,6% 

Vellinge 92% 92% 96% 96% 95% 96% 96% 94,5% 

Vetlanda 96% 97% 97% 95% 93% 98% 97% 96,1% 

Vilhelmina 90% 89% 89% 91% 92% 94% 91% 90,9% 

Vimmerby 93% 78% 79% 82% 88% 92% 95% 86,8% 

Vindeln 86% 87% 86% 91% 91% 93% 91% 89,2% 

Vingåker 82% 94% 94% 95% 90% 95% 95% 92,1% 

Vårgårda 91% 93% 90% 91% 92% 97% 95% 92,6% 

Vänersborg 96% 96% 96% 97% 96% 95% 98% 96,3% 

Vännäs 100% 95% 97% 91% 89% 95% 94% 94,3% 

Värmdö 92% 96% 96% 99% 99% 99% 100% 97,4% 

Värnamo 98% 99% 98% 98% 98% 97% 99% 98,0% 

Västervik 96% 76% 89% 84% 90% 92% 95% 88,9% 

Västerås 91% 91% 90% 95% 98% 92% 90% 92,5% 

Växjö 96% 98% 98% 95% 97% 96% 95% 96,6% 
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Ydre 79% 85% 92% 93% 93% 93% 88% 89,1% 

Ystad 96% 94% 96% 96% 97% 96% 97% 95,8% 

Åmål 97% 96% 97% 98% 98% 98% 99% 97,4% 

Ånge 97% 98% 99% 97% 95% 96% 98% 97,3% 

Åre 88% 97% 97% 99% 99% 98% 99% 96,8% 

Årjäng 89% 88% 92% 92% 83% 92% 86% 88,9% 

Åsele 93% 89% 93% 92% 95% 93% 92% 92,4% 

Åstorp 98% 100% 95% 98% 97% 95% 96% 97,0% 

Åtvidaberg 76% 87% 97% 97% 95% 100% 92% 92,1% 

Älmhult 90% 95% 96% 73% 99% 97% 99% 92,8% 

Älvdalen  83% 87% 94% 75% 95% 83% 94% 87,3% 

Älvkarleby 90% 95% 96% 94% 94% 97% 100% 95,2% 

Älvsbyn 97% 99% 98% 100% 100% 100% 100% 99,1% 

Ängelholm 95% 87% 97% 98% 98% 99% 99% 96,1% 

Öckerö 94% 85% 86% 94% 94% 96% 95% 92,1% 

Ödeshög 85% 82% 89% 88% 95% 95% 95% 89,8% 

Örebro 96% 98% 96% 99% 99% 99% 99% 97,8% 

Örkelljunga 83% 93% 96% 96% 98% 96% 95% 93,8% 

Örnsköldsvik 97% 98% 98% 98% 88% 98% 99% 96,5% 
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Östersund 98% 97% 97% 97% 97% 99% 98% 97,6% 

Österåker 96% 97% 97% 96% 98% 98% 100% 97,3% 

Östhammar 96% 97% 97% 94% 98% 97% 100% 97,1% 

Östra Göinge 95% 95% 94% 91% 95% 96% 94% 94,5% 

Överkalix 77%   72% 82% 58% 70% 77% 72,6% 

Övertorneå 81% 86% 78% 90% 88% 89% 90% 86,1% 

 
 

Källa: NTF:s mätserie för respektive år samt medelvärde för de senaste sju åren. Värde saknas för 
Överkalix år 2014 (medevärdet, M, räknas därför på sex år för denna kommun). 
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Bilaga 13. Ordningsföreläggande för att ej använt bilbälte, för att 
kört mot rött ljus, ej stannat vid stopplikt, kört för nära 
framförvarande fordon och överskridit heldragen linje år 2019 

Kommun Bilbälte Rött ljus Stopplikt Avstånd Heldragen linje 

Ale 5 0 0 4 2 

Alingsås 18 11 5 18 2 

Alvesta 3 0 4 8 2 

Aneby 9 0 2 4 2 

Arboga 14 0 0 0 1 

Arjeplog 1 0 0 0 0 

Arvidsjaur 4 0 5 0 0 

Arvika 53 2 1 11 5 

Askersund 14 0 2 3 0 

Avesta 7 0 2 1 2 

Bengtsfors 1 0 1 0 2 

Berg 5 0 4 11 1 

Bjurholm 1 0 0 0 0 

Bjuv 12 0 4 2 0 

Boden 19 3 23 8 0 

Bollebygd 3 0 0 1 0 

Bollnäs 9 2 0 6 2 

Borgholm 11 0 0 0 1 

Borlänge 32 2 0 9 1 

Borås 31 11 14 15 10 

Botkyrka 67 13 32 57 18 

Boxholm 1 0 0 0 0 

Bromölla 6 0 0 3 0 

Bräcke 6 0 0 18 7 

Burlöv 14 2 0 23 2 

Båstad 7 0 2 8 1 

Dals-Ed 2 0 1 0 0 
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Danderyd 3 0 13 1 1 

Degerfors 3 0 0 0 0 

Dorotea 1 0 6 0 0 

Eckerö 26 0 1 6 1 

Eda 16 1 4 4 2 

Eksjö 12 0 9 3 10 

Emmaboda 5 0 2 2 1 

Enköping 63 1 9 25 13 

Eskilstuna 94 6 28 19 15 

Eslöv 15 0 24 14 0 

Essunga-Nossebo 3 0 1 1 0 

Fagersta 3 1 0 2 0 

Falkenberg 84 0 15 30 0 

Falköping 12 0 6 6 1 

Falun 51 4 8 6 5 

Filipstad 14 1 0 2 2 

Finspång 1 0 0 4 2 

Flen 24 0 0 1 3 

Forshaga 8 0 0 1 1 

Färgelanda 3 0 0 2 0 

Gagnef 1 0 0 1 1 

Gislaved 15 0 3 8 1 

Gnesta 0 0 1 1 0 

Gnosjö 7 0 0 1 0 

Gotland 41 3 27 16 2 

Grums 13 1 0 5 0 

Grästorp 2 0 1 4 1 

Gullspång 2 0 0 2 0 

Gällivare 2 0 25 9 0 

Gävle 20 33 7 32 3 

Göteborg 305 125 55 164 295 
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Götene 2 0 4 1 0 

Habo 4 0 0 3 0 

Hagfors 7 0 1 1 0 

Hallsberg 8 0 4 3 0 

Halmstad 10 0 1 5 1 

Hallstahammar 80 8 13 31 14 

Hammarö 9 0 0 2 0 

Haninge 45 6 27 17 7 

Haparanda 1 0 0 1 1 

Heby 4 0 1 2 0 

Hedemora 9 1 3 0 0 

Helsingborg 291 30 106 120 33 

Herrljunga 8 0 1 0 0 

Hjo 5 0 0 2 0 

Hofors 3 0 0 0 2 

Hudiksvall 65 14 13 60 19 

Huddinge 64 0 7 16 1 

Hultsfred 12 0 4 4 1 

Hyltebruk 1 0 11 5 2 

Håbo 39 1 24 14 1 

Hällefors 0 0 0 0 0 

Härjedalen 14 0 0 4 0 

Härnösand 7 0 0 9 2 

Härryda 7 0 1 31 1 

Hässleholm 64 1 13 21 8 

Höganäs 2 0 3 4 0 

Högsby 4 0 0 1 0 

Hörby 9 0 19 8 3 

Höör 9 0 13 6 4 

Jokkmokk 0 0 0 1 1 

Järfälla 43 8 3 28 9 
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Jönköping 208 9 9 79 52 

Kalix 18 0 3 6 0 

Kalmar 51 3 49 23 10 

Karlsborg 6 1 0 1 0 

Karlshamn 8 2 9 11 2 

Karlskoga 17 2 6 15 1 

Karlskrona 15 4 3 35 3 

Karlstad 81 15 4 24 9 

Katrineholm 22 2 0 3 1 

Kil 20 0 0 2 2 

Kinda 2 0 0 2 0 

Kiruna 11 2 7 1 4 

Klippan 9 0 2 5 0 

Knivsta 7 0 5 14 0 

Kramfors 4 0 4 4 2 

Kristianstad 148 3 12 57 6 

Kristinehamn 23 1 18 8 2 

Krokom 3 0 3 9 1 

Kumla 11 0 5 5 1 

Kungsbacka 25 1 17 32 3 

Kungsör 8 0 0 3 2 

Kungälv 9 0 1 4 3 

Kävlinge 14 0 8 17 4 

Köping 13 3 3 9 2 

Laholm 24 0 5 5 1 

Landskrona 49 0 24 26 4 

Laxå 3 0 0 4 0 

Lekeberg 4 0 0 0 0 

Leksand  6 0 0 2 1 

Lerum 8 0 2 16 0 

Lessebo 6 0 1 4 1 
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Lidingö stad 10 2 1 1 3 

Lidköping 13 1 9 10 1 

Lilla Edet 7 1 0 4 1 

Lindesberg 36 0 5 12 4 

Linköping 83 23 14 50 12 

Ljungby 38 0 31 84 17 

Ljusdal 14 0 0 7 2 

Ljusnarsberg 9 1 1 0 1 

Lomma 48 0 8 37 2 

Ludvika 13 2 0 4 2 

Luleå 33 12 12 31 0 

Lund 193 22 66 96 8 

Lycksele 12 0 6 5 0 

Lysekil 16 0 0 0 1 

Malmö 1160 113 234 143 82 

Malung-Sälen 16 0 2 2 3 

Malå 0 0 0 0 0 

Mariestad 19 1 6 11 1 

Mark 12 0 1 7 0 

Markaryd 6 1 0 0 0 

Mellerud 3 0 1 1 1 

Mjölby 25 0 9 7 0 

Mora  10 0 0 3 4 

Motala 29 3 5 8 2 

Mullsjö 6 0 1 0 0 

Munkedal 3 0 2 2 0 

Munkfors 5 0 0 0 0 

Mölndal 15 5 0 27 10 

Mönsterås 6 0 9 2 0 

Mörbylånga 6 0 7 4 3 

Nacka 15 0 17 14 34 
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Nora 10 0 0 3 5 

Norberg 3 0 0 0 0 

Nordanstig 13 0 0 3 1 

Nordmaling 4 0 1 4 0 

Norrköping 70 23 76 60 14 

Norrtälje 41 1 15 13 0 

Norsjö 0 0 3 0 0 

Nybro 26 0 10 5 2 

Nykvarn 9 0 3 2 0 

Nyköping 23 0 4 18 5 

Nynäshamn 9 0 1 4 0 

Nässjö 31 0 5 9 8 

Ockelbo 3 0 0 0 0 

Olofström 4 0 1 3 0 

Orsa 1 0 0 0 0 

Orust-Henån 5 0 0 1 4 

Osby 11 0 0 2 0 

Oskarshamn 14 1 8 11 3 

Ovanåker 5 0 0 2 0 

Oxelösund 2 0 0 1 0 

Pajala 0 0 0 0 0 

Partille 17 0 1 30 4 

Perstorp 3 0 1 2 1 

Piteå 33 3 15 12 1 

Ragunda 6 0 0 8 0 

Robertsfors 5 0 1 0 0 

Ronneby 8 0 8 12 1 

Rättvik 16 0 0 2 3 

Sala 15 0 3 0 2 

Salem 7 0 0 15 1 

Sandviken 3 4 18 12 2 
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Sigtuna 67 7 15 29 17 

Simrishamn 6 0 6 4 0 

Sjöbo 11 0 9 8 2 

Skara 13 0 2 4 2 

Skellefteå 47 8 5 8 1 

Skinnskatteberg 2 0 1 0 0 

Skurup 13 0 20 3 1 

Skövde 19 5 6 24 4 

Smedjebacken 0 0 0 0 0 

Sollefteå 14 0 2 4 0 

Sollentuna 19 8 2 59 23 

Solna 79 25 5 49 60 

Sorsele 1 0 1 0 0 

Sotenäs 5 0 3 0 1 

Staffanstorp 11 1 18 16 3 

Stenungssund 14 2 2 10 7 

Stockholms stad 627 304 48 287 817 

Storfors 3 0 0 0 0 

Storuman 1 0 8 4 0 

Strängnäs 27 0 2 9 0 

Strömstad 13 0 0 4 2 

Strömsund 21 0 0 6 1 

Sundbyberg 56 3 4 5 3 

Sundsvall 96 11 47 37 9 

Sunne 8 2 2 5 1 

Surahammar 0 0 1 1 0 

Svalöv 9 0 2 9 0 

Svedala 10 0 1 11 2 

Svenljunga 1 0 0 1 0 

Säffle 36 1 0 2 2 

Säter 4 0 0 3 0 
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Sävsjö 8 1 15 0 2 

Söderhamn 12 0 37 5 0 

Söderköping 4 0 8 2 0 

Södertälje 133 73 13 68 44 

Sölvesborg 3 0 1 5 0 

Tanumshede 4 0 1 3 0 

Tibro 1 0 0 0 3 

Tidaholm 5 0 2 0 1 

Tierp 7 0 1 4 1 

Timrå 14 0 1 17 0 

Tingsryd 2 0 1 0 1 

Tjörn 6 1 0 1 4 

Tomelilla 21 0 7 5 1 

Torsby 55 0 5 2 0 

Torsås 23 0 1 2 0 

Tranemo 0 0 2 3 0 

Tranås 21 0 4 1 3 

Trelleborg 60 0 4 11 2 

Trollhättan 24 7 4 14 9 

Trosa 2 0 5 2 0 

Tyresö 3 1 1 2 2 

Täby 7 1 6 12 5 

Töreboda 3 0 0 1 0 

Uddevalla 31 9 8 25 1 

Ulricehamn 3 0 1 4 2 

Umeå 62 20 21 29 3 

Upplands bro 19 2 0 27 9 

Upplands Väsby 7 0 2 1 1 

Uppsala 126 63 21 56 50 

Uppvidinge 22 0 5 4 0 

Vadstena 1 0 0 1 0 
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Vaggeryd 10 0 0 1 3 

Valdemarsvik 1 0 0 0 0 

Vallentuna 5 0 1 2 0 

Vansbro 1 0 0 0 0 

Vara 8 0 16 3 1 

Varberg 47 0 6 17 8 

Vaxholm 1 0 0 1 0 

Vellinge 10 0 1 9 1 

Vetlanda 13 0 6 5 1 

Vilhelmina 7 0 1 0 0 

Vimmerby 8 0 36 2 0 

Vindeln 5 0 1 1 0 

Vingåker 6 0 3 0 2 

Vårgårda 10 0 7 4 4 

Vänersborg 39 3 5 8 7 

Vännäs 3 0 3 0 0 

Värmdö 5 0 0 3 1 

Värnamo 40 0 12 18 9 

Västervik 15 1 9 12 2 

Västerås 42 22 6 27 13 

Växjö 52 4 19 53 3 

Ydre 0 0 0 0 0 

Ystad 19 2 5 24 4 

Åmål 5 0 0 0 0 

Ånge 11 0 3 5 0 

Åre 11 0 29 18 2 

Årjäng 20 0 0 1 1 

Åsele 7 0 0 0 0 

Åstorp 14 0 4 6 1 

Åtvidaberg 3 0 0 1 1 

Älmhult 6 0 3 6 4 
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Älvdalen  1 0 0 0 0 

Älvkarleby 4 0 0 0 2 

Älvsbyn 8 1 5 0 0 

Ängelholm 24 2 7 39 3 

Öckerö 2 0 0 0 0 

Ödeshög 3 0 0 1 0 

Örebro 100 36 34 58 23 

Örkelljunga 13 0 5 2 0 

Örnsköldsvik 16 7 0 5 0 

Östersund 91 4 3 73 8 

Österåker 4 0 1 2 0 

Östhammar 11 0 12 2 2 

Östra Göinge 9 0 1 3 0 

Överkalix 0 0 0 0 0 

Övertorneå 2 0 3 0 0 

 
 

Källa: IT-systemet Orbit, Polismyndigheten. 
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Bilaga 14. Ordningsföreläggande för ej använt bilbälte år 2019 i 
förhållande till antal invånare 

Placering Kommun Antal obot Antal invånare Obot/invånare 

1 Torsby kommun 55 11706,0000 0,46984% 

2 Malmö stad 1160 340802,0000 0,34037% 

3 Torsås kommun 23 7108,0000 0,32358% 

4 Eda kommun 26 8601,0000 0,30229% 

5 Åsele kommun 7 2818,0000 0,24840% 

6 Säffle kommun 36 15568,0000 0,23124% 

7 Uppvidinge kommun 22 9614,0000 0,22883% 

8 Arvika kommun 53 26070,0000 0,20330% 

9 Helsingborgs stad 291 145968,0000 0,19936% 

10 Årjängs kommun 20 10039,0000 0,19922% 

11 Lomma kommun 48 24782,0000 0,19369% 

12 Falkenbergs kommun 84 44890,0000 0,18712% 

13 Ljusnarsbergs kommun 9 4824,0000 0,18657% 

14 Håbo kommun 39 21609,0000 0,18048% 

15 Strömsunds kommun 21 11699,0000 0,17950% 

16 Kristianstads kommun 148 84975,0000 0,17417% 

17 Hudiksvalls kommun 64 37488,0000 0,17072% 

18 Kils kommun 20 11983,0000 0,16690% 

19 Malung-Sälens kommun 16 10105,0000 0,15834% 

20 Lunds kommun 193 123495,0000 0,15628% 

21 Tomelilla kommun 21 13534,0000 0,15516% 

22 Lindesbergs kommun 36 23571,0000 0,15273% 

23 Jönköpings kommun 208 139735,0000 0,14885% 

24 Rättviks kommun 16 10915,0000 0,14659% 

25 Flens kommun 24 16623,0000 0,14438% 

26 Grums kommun 13 9024,0000 0,14406% 

27 Östersunds kommun 91 63417,0000 0,14349% 

28 Enköpings kommun 63 44619,0000 0,14120% 
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29 Sigtuna kommun 67 48293,0000 0,13874% 

30 Härjedalens kommun 14 10152,0000 0,13790% 

31 Nordanstigs kommun 13 9482,0000 0,13710% 

32 Södertälje kommun 133 97865,0000 0,13590% 

33 Trelleborgs kommun 60 44992,0000 0,13336% 

34 Ljungby kommun 38 28567,0000 0,13302% 

35 Munkfors kommun 5 3769,0000 0,13266% 

36 Aneby kommun 9 6855,0000 0,13129% 

37 Filipstads kommun 14 10749,0000 0,13024% 

38 Nybro kommun 26 20297,0000 0,12810% 

39 Örkelljunga kommun 13 10241,0000 0,12694% 

40 Askersunds kommun 14 11345,0000 0,12340% 

41 Hässleholms kommun 64 52072,0000 0,12291% 

42 Ånge kommun 11 9370,0000 0,11740% 

43 Värnamo kommun 40 34442,0000 0,11614% 

44 Ragunda kommun 6 5335,0000 0,11246% 

45 Kalix kommun 18 16023,0000 0,11234% 

46 Tranås kommun 21 18984,0000 0,11062% 

47 Sundbybergs stad 56 50953,0000 0,10991% 

48 Lysekils kommun 16 14580,0000 0,10974% 

49 Landskrona stad 49 45844,0000 0,10688% 

50 Vilhelmina kommun 7 6720,0000 0,10417% 

51 Borgholms kommun 11 10842,0000 0,10146% 

52 Arboga kommun 14 14128,0000 0,09909% 

53 Vänersborgs kommun 39 39484,0000 0,09877% 

54 Nässjö kommun 31 31479,0000 0,09848% 

55 Strömstads kommun 13 13211,0000 0,09840% 

56 Älvsbyns kommun 8 8130,0000 0,09840% 

57 Lycksele kommun 12 12228,0000 0,09814% 

58 Solna stad 79 81323,0000 0,09714% 

59 Sundsvalls kommun 96 98986,0000 0,09698% 



 

239 

60 Åre kommun 11 11587,0000 0,09493% 

61 Kristinehamns kommun 23 24317,0000 0,09458% 

62 Bräcke kommun 6 6374,0000 0,09413% 

63 Laholms kommun 24 25569,0000 0,09386% 

64 Nora kommun 10 10714,0000 0,09334% 

65 Kungsörs kommun 8 8666,0000 0,09231% 

66 Vindelns kommun 5 5429,0000 0,09210% 

67 Mjölby kommun 25 27440,0000 0,09111% 

68 Eskilstuna kommun 94 106229,0000 0,08849% 

69 Åstorps kommun 14 15999,0000 0,08751% 

70 Karlstads kommun 81 92804,0000 0,08728% 

71 Falu kommun 51 59057,0000 0,08636% 

72 Karlsborgs kommun 6 6959,0000 0,08622% 

73 Vårgårda kommun 10 11714,0000 0,08537% 

74 Herrljunga kommun 8 9505,0000 0,08417% 

75 Hultsfreds kommun 12 14322,0000 0,08379% 

76 Skurups kommun 13 15731,0000 0,08264% 

77 Osby kommun 11 13320,0000 0,08258% 

78 Nykvarns kommun 9 10981,0000 0,08196% 

79 Mullsjö kommun 6 7324,0000 0,08192% 

80 Halmstads kommun 80 101613,0000 0,07873% 

81 Piteå kommun 33 42203,0000 0,07819% 

82 Mariestads kommun 19 24369,0000 0,07797% 

83 Timrå kommun 14 18030,0000 0,07765% 

84 Bjuvs kommun 12 15526,0000 0,07729% 

85 Burlövs kommun 14 18449,0000 0,07588% 

86 Strängnäs kommun 27 35921,0000 0,07516% 

87 Storfors kommun 3 4037,0000 0,07431% 

88 Kalmar kommun 51 68752,0000 0,07418% 

89 Robertsfors kommun 5 6765,0000 0,07391% 

90 Ljusdals kommun 14 18995,0000 0,07370% 
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91 Varbergs kommun 47 63811,0000 0,07366% 

92 Sollefteå kommun 14 19417,0000 0,07210% 

93 Botkyrka kommun 67 93569,0000 0,07160% 

94 Gnosjö kommun 7 9821,0000 0,07128% 

95 Vaggeryds kommun 10 14047,0000 0,07119% 

96 Bergs kommun 5 7084,0000 0,07058% 

97 Forshaga kommun 8 11516,0000 0,06947% 

98 Gotland 41 59253,0000 0,06919% 

99 Skara kommun 13 18814,0000 0,06910% 

100 Sävsjö kommun 8 11628,0000 0,06880% 

101 Lessebo kommun 6 8758,0000 0,06851% 

102 Bodens kommun 19 28043,0000 0,06775% 

103 Eksjö kommun 12 17746,0000 0,06762% 

104 Motala kommun 29 43697,0000 0,06637% 

105 Norrtälje kommun 41 61864,0000 0,06627% 

106 Vingåkers kommun 6 9104,0000 0,06591% 

107 Högsby kommun 4 6073,0000 0,06587% 

108 Sala kommun 15 22807,0000 0,06577% 

109 Stockholms stad 627 965232,0000 0,06496% 

110 Skellefteå kommun 47 72440,0000 0,06488% 

111 Örebro kommun 100 154152,0000 0,06487% 

112 Katrineholms kommun 22 34610,0000 0,06357% 

113 Svalövs kommun 9 14167,0000 0,06353% 

114 Arvidsjaurs kommun 4 6325,0000 0,06324% 

115 Ystads kommun 19 30331,0000 0,06264% 

116 Hallstahammars kommun 10 16258,0000 0,06151% 

117 Borlänge kommun 32 52336,0000 0,06114% 

118 Sunne kommun 8 13289,0000 0,06020% 

119 Östra Göinge kommun 9 14963,0000 0,06015% 

120 Hagfors kommun 7 11651,0000 0,06008% 

121 Marks kommun 6 10264,0000 0,05846% 
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122 Hedemora kommun 9 15456,0000 0,05823% 

123 Huddinge kommun 65 112091,0000 0,05799% 

124 Hörby kommun 9 15627,0000 0,05759% 

125 Sjöbo kommun 11 19160,0000 0,05741% 

126 Ängelholms kommun 24 42177,0000 0,05690% 

127 Ekerö kommun 16 28363,0000 0,05641% 

128 Ödeshögs kommun 3 5330,0000 0,05629% 

129 Nordmalings kommun 4 7121,0000 0,05617% 

130 Karlskoga kommun 17 30383,0000 0,05595% 

131 Växjö kommun 52 92976,0000 0,05593% 

132 Uppsala kommun 126 226588,0000 0,05561% 

133 Sotenäs kommun 5 9038,0000 0,05532% 

134 Uddevalla kommun 31 56438,0000 0,05493% 

135 Hammarö kommun 9 16523,0000 0,05447% 

136 Järfälla kommun 43 79015,0000 0,05442% 

137 Hjo kommun 5 9188,0000 0,05442% 

138 Höörs kommun 9 16691,0000 0,05392% 

139 Laxå kommun 3 5639,0000 0,05320% 

140 Göteborgs stad 305 573852,0000 0,05315% 

141 Essunga kommun 3 5647,0000 0,05313% 

142 Emmaboda kommun 5 9437,0000 0,05298% 

143 Stenungssunds kommun 14 26532,0000 0,05277% 

144 Norbergs kommun 3 5782,0000 0,05189% 

145 Oskarshamns kommun 14 27001,0000 0,05185% 

146 Linköpings kommun 83 161499,0000 0,05139% 

147 Klippans kommun 9 17651,0000 0,05099% 

148 Ockelbo kommun 3 5891,0000 0,05093% 

149 Vimmerby kommun 8 15749,0000 0,05080% 

150 Kumla kommun 11 21659,0000 0,05079% 

151 Gislaveds kommun 15 29927,0000 0,05012% 

152 Vara kommun 8 15979,0000 0,05007% 
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153 Hallsbergs kommun 8 15999,0000 0,05000% 

154 Östhammars kommun 11 22079,0000 0,04982% 

155 Haninge kommun 45 90353,0000 0,04980% 

156 Lilla Edets kommun 7 14093,0000 0,04967% 

157 Köpings kommun 13 26258,0000 0,04951% 

158 Norrköpings kommun 70 141987,0000 0,04930% 

159 Lekebergs kommun 4 8163,0000 0,04900% 

160 Mora kommun 10 20415,0000 0,04898% 

161 Umeå kommun 62 127612,0000 0,04858% 

162 Ludvika kommun 13 26933,0000 0,04827% 

163 Kiruna kommun 11 23068,0000 0,04769% 

164 Vetlanda kommun 13 27555,0000 0,04718% 

165 Båstads kommun 7 14978,0000 0,04674% 

166 Söderhamns kommun 12 25685,0000 0,04672% 

167 Bromölla kommun 6 12909,0000 0,04648% 

168 Svedala kommun 10 21654,0000 0,04618% 

169 Övertorneå kommun 2 4401,0000 0,04544% 

170 Färgelanda kommun 3 6609,0000 0,04539% 

171 Skinnskattebergs kommun 2 4423,0000 0,04522% 

172 Eslövs kommun 15 33677,0000 0,04454% 

173 Mönsterås kommun 6 13513,0000 0,04440% 

174 Staffanstorps kommun 11 24778,0000 0,04439% 

175 Kävlinge kommun 14 31536,0000 0,04439% 

176 Partille kommun 17 38603,0000 0,04404% 

177 Alingsås kommun 18 41103,0000 0,04379% 

178 Ovanåkers kommun 5 11703,0000 0,04272% 

179 Älvkarleby kommun 4 9414,0000 0,04249% 

180 Luleå kommun 33 77838,0000 0,04240% 

181 Dals-Eds kommun 2 4790,0000 0,04175% 

182 Salems kommun 7 16789,0000 0,04169% 

183 Upplands Väsby kommun 19 45885,0000 0,04141% 
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184 Bjurholms kommun 1 2441,0000 0,04097% 

185 Västerviks kommun 15 36659,0000 0,04092% 

186 Nyköpings kommun 23 56295,0000 0,04086% 

187 Trollhättans stad 24 58787,0000 0,04083% 

188 Perstorps kommun 3 7526,0000 0,03986% 

189 Sorsele kommun 1 2514,0000 0,03978% 

190 Mörbylånga kommun 6 15103,0000 0,03973% 

191 Åmåls kommun 5 12699,0000 0,03937% 

192 Dorotea kommun 1 2555,0000 0,03914% 

193 Tidaholms kommun 5 12832,0000 0,03897% 

194 Leksands kommun 6 15759,0000 0,03807% 

195 Gullspångs kommun 2 5311,0000 0,03766% 

196 Tjörns kommun 6 15989,0000 0,03753% 

197 Knivsta kommun 7 18792,0000 0,03725% 

198 Falköpings kommun 12 33166,0000 0,03618% 

199 Säters kommun 4 11093,0000 0,03606% 

200 Arjeplogs kommun 1 2801,0000 0,03570% 

201 Grästorps kommun 2 5711,0000 0,03502% 

202 Markaryds kommun 12 34844,0000 0,03444% 

203 Vännäs kommun 3 8766,0000 0,03422% 

204 Älmhults kommun 6 17598,0000 0,03409% 

205 Skövde kommun 19 55806,0000 0,03405% 

206 Bollnäs kommun 9 26971,0000 0,03337% 

207 Tierps kommun 7 21153,0000 0,03309% 

208 Orust kommun 5 15123,0000 0,03306% 

209 Habo kommun 4 12216,0000 0,03274% 

210 Lidköpings kommun 13 39988,0000 0,03251% 

211 Töreboda kommun 3 9312,0000 0,03222% 

212 Bollebygds kommun 3 9415,0000 0,03186% 

213 Melleruds kommun 3 9421,0000 0,03184% 

214 Nynäshamns kommun 9 28337,0000 0,03176% 
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215 Hofors kommun 3 9590,0000 0,03128% 

216 Simrishamns kommun 6 19269,0000 0,03114% 

217 Tanums kommun 4 12856,0000 0,03111% 

218 Degerfors kommun 3 9683,0000 0,03098% 

219 Avesta kommun 7 23295,0000 0,03005% 

220 Kungsbacka kommun 25 83511,0000 0,02994% 

221 Olofströms kommun 4 13550,0000 0,02952% 

222 Heby kommun 4 13992,0000 0,02859% 

223 Örnsköldsviks kommun 16 56094,0000 0,02852% 

224 Munkedals kommun 3 10535,0000 0,02848% 

225 Härnösands kommun 7 25121,0000 0,02787% 

226 Borås stad 31 112353,0000 0,02759% 

227 Västerås stad 42 152744,0000 0,02750% 

228 Vellinge kommun 10 36460,0000 0,02743% 

229 Söderköpings kommun 4 14647,0000 0,02731% 

230 Ronneby kommun 8 29744,0000 0,02690% 

231 Åtvidabergs kommun 3 11501,0000 0,02608% 

232 Sollentuna kommun 19 72888,0000 0,02607% 

233 Karlshamns kommun 8 32378,0000 0,02471% 

234 Upplands-Bro kommun 7 28912,0000 0,02421% 

235 Karlskrona kommun 15 66709,0000 0,02249% 

236 Fagersta kommun 3 13413,0000 0,02237% 

237 Mölndals stad 15 68402,0000 0,02193% 

238 Kramfors kommun 4 18353,0000 0,02179% 

239 Lidingö stad 10 47848,0000 0,02090% 

240 Krokoms kommun 3 14869,0000 0,02018% 

241 Kinda kommun 2 9914,0000 0,02017% 

242 Kungälvs kommun 9 45363,0000 0,01984% 

243 Gävle kommun 20 101728,0000 0,01966% 

244 Lerums kommun 8 42221,0000 0,01895% 

245 Härryda kommun 7 37901,0000 0,01847% 
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246 Boxholms kommun 1 5447,0000 0,01836% 

247 Sölvesborgs kommun 3 17456,0000 0,01719% 

248 Storumans kommun 1 5931,0000 0,01686% 

249 Oxelösunds kommun 2 12040,0000 0,01661% 

250 Tingsryds kommun 2 12373,0000 0,01616% 

251 Ale kommun 5 31133,0000 0,01606% 

252 Öckerö kommun 2 12914,0000 0,01549% 

253 Götene kommun 2 13257,0000 0,01509% 

254 Trosa kommun 2 13377,0000 0,01495% 

255 Alvesta kommun 3 20102,0000 0,01492% 

256 Vallentuna kommun 5 33646,0000 0,01486% 

257 Vansbro kommun 1 6794,0000 0,01472% 

258 Orsa kommun 1 6887,0000 0,01452% 

259 Nacka kommun 15 104078,0000 0,01441% 

260 Älvdalens kommun 1 7091,0000 0,01410% 

261 Vadstena kommun 1 7501,0000 0,01333% 

262 Valdemarsviks kommun 1 7904,0000 0,01265% 

263 Ulricehamns kommun 3 24479,0000 0,01226% 

264 Gällivare kommun 2 17637,0000 0,01134% 

265 Värmdö kommun 5 44471,0000 0,01124% 

266 Haparanda stad 1 9736,0000 0,01027% 

267 Bengtsfors kommun 1 9804,0000 0,01020% 

268 Täby kommun 7 71502,0000 0,00979% 

269 Gagnefs kommun 1 10276,0000 0,00973% 

270 Svenljunga kommun 1 10713,0000 0,00933% 

271 Hylte kommun 1 10916,0000 0,00916% 

272 Danderyds kommun 3 33187,0000 0,00904% 

273 Tibro kommun 1 11178,0000 0,00895% 

274 Österåkers kommun 4 44915,0000 0,00891% 

275 Vaxholms stad 1 11993,0000 0,00834% 

276 Sandvikens kommun 3 39241,0000 0,00765% 



 

246 

277 Höganäs kommun 2 26680,0000 0,00750% 

278 Tyresö kommun 3 48196,0000 0,00622% 

279 Finspångs kommun 1 21767,0000 0,00459% 

280 Gnesta kommun 0 11260,0000 0,00000% 

280 Hällefors kommun 0 6964,0000 0,00000% 

280 Jokkmokks kommun 0 4973,0000 0,00000% 

280 Malå kommun 0 3112,0000 0,00000% 

280 Norsjö kommun 0 4076,0000 0,00000% 

280 Pajala kommun 0 6038,0000 0,00000% 

280 Smedjebackens kommun 0 10938,0000 0,00000% 

280 Surahammars kommun 0 10037,0000 0,00000% 

280 Tranemo kommun 0 11886,0000 0,00000% 

280 Ydre kommun 0 3745,0000 0,00000% 

280 Överkalix kommun 0 3317,0000 0,00000% 

 
 

Källa: IT-systemet Orbit, Polismyndigheten (ordningsförelägganden). SCB 
(befolkningsstatistik). 
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Bilaga 15. Utfärdade parkeringsanmärkningar på kommunal mark år 
2019 

Kommun 
Antal 

parkeringsanmärkningar 

Ale 573 

Alingsås 1774 

Alvesta 1159 

Aneby 64 

Arboga 910 

Arjeplog 0 

Arvidsjaur 0 

Arvika 1508 

Askersund 380 

Avesta 1255 

Bengtsfors 323 

Berg 0 

Bjurholm 0 

Bjuv 664 

Boden 1747 

Bollebygd 149 

Bollnäs 494 

Borgholm 629 

Borlänge 4687 

Borås 14495 

Botkyrka 5943 

Boxholm 43 

Bromölla 561 

Bräcke 0 

Burlöv 2015 

Båstad 69 

Dals-Ed 0 
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Danderyd 5567 

Degerfors 25 

Dorotea 0 

Ekerö 392 

Eda 0 

Eksjö 246 

Emmaboda 0 

Enköping 2250 

Eskilstuna 9440 

Eslöv 3549 

Essunga-Nossebo 0 

Fagersta 0 

Falkenberg 2167 

Falköping 1131 

Falun 7347 

Filipstad 141 

Finspång 418 

Flen 364 

Forshaga 37 

Färgelanda 3 

Gagnef 0 

Gislaved 20 

Gnesta 224 

Gnosjö 46 

Gotland 7090 

Grums 55 

Grästorp 0 

Gullspång 27 

Gällivare 963 

Gävle 15898 

Göteborg 102918 
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Götene 72 

Habo 560 

Hagfors 122 

Hallsberg 300 

Halmstad 9881 

Hallstahammar 417 

Hammarö 74 

Haninge 8744 

Haparanda 0 

Heby 0 

Hedemora 586 

Helsingborg 39264 

Herrljunga 0 

Hjo 167 

Hofors 48 

Hudiksvall 1877 

Huddinge 9340 

Hultsfred 366 

Hyltebruk 0 

Håbo 0 

Hällefors 29 

Härjedalen 0 

Härnösand 1510 

Härryda 2298 

Hässleholm 4425 

Höganäs 630 

Högsby 0 

Hörby 199 

Höör 302 

Jokkmokk 0 

Järfälla 13557 
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Jönköping 21079 

Kalix 164 

Kalmar 14037 

Karlsborg 0 

Karlshamn 3830 

Karlskoga 1994 

Karlskrona 13439 

Karlstad 13407 

Katrineholm 2822 

Kil 97 

Kinda 0 

Kiruna 2802 

Klippan 1362 

Knivsta 2114 

Kramfors 219 

Kristianstad 9871 

Kristinehamn 1168 

Krokom 20 

Kumla 702 

Kungsbacka 9903 

Kungsör 118 

Kungälv 6225 

Kävlinge 518 

Köping 1557 

Laholm 638 

Landskrona 10375 

Laxå 0 

Lekeberg 1 

Leksand  426 

Lerum 1235 

Lessebo 0 
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Lidingö stad 6638 

Lidköping 2846 

Lilla Edet 900 

Lindesberg 414 

Linköping 12054 

Ljungby 875 

Ljusdal 270 

Ljusnarsberg 39 

Lomma 1205 

Ludvika 2309 

Luleå 9762 

Lund 17038 

Lycksele 128 

Lysekil 795 

Malmö 160359 

Malung-Sälen 0 

Malå 0 

Mariestad 574 

Mark 159 

Markaryd 41 

Mellerud 443 

Mjölby 538 

Mora  1018 

Motala 2958 

Mullsjö 0 

Munkedal 39 

Munkfors 0 

Mölndal 3834 

Mönsterås 334 

Mörbylånga 264 

Nacka 12538 
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Nora 430 

Norberg 0 

Nordanstig 0 

Nordmaling 0 

Norrköping 26988 

Norrtälje 3739 

Norsjö 0 

Nybro 1202 

Nykvarn 254 

Nyköping 6472 

Nynäshamn 2910 

Nässjö 3803 

Ockelbo 0 

Olofström 377 

Orsa 0 

Orust-Henån 32 

Osby 394 

Oskarshamn 2231 

Ovanåker 70 

Oxelösund 354 

Pajala 0 

Partille 1519 

Perstorp 225 

Piteå 1183 

Ragunda 0 

Robertsfors 0 

Ronneby 2601 

Rättvik 309 

Sala 818 

Salem 174 

Sandviken 863 
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Sigtuna 20192 

Simrishamn 990 

Sjöbo 430 

Skara 597 

Skellefteå 2835 

Skinnskatteberg 0 

Skurup 486 

Skövde 4641 

Smedjebacken 129 

Sollefteå 403 

Sollentuna 14469 

Solna 43836 

Sorsele 0 

Sotenäs 797 

Staffanstorp 412 

Stenungssund 457 

Stockholms stad 512098 

Storfors 26 

Storuman 0 

Strängnäs 1820 

Strömstad 1750 

Strömsund 7 

Sundbyberg 24227 

Sundsvall 4041 

Sunne 375 

Surahammar 0 

Svalöv 76 

Svedala 621 

Svenljunga 0 

Säffle 300 

Säter 76 
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Sävsjö 0 

Söderhamn 892 

Söderköping 678 

Södertälje 15856 

Sölvesborg 1059 

Tanumshede 1031 

Tibro 70 

Tidaholm 84 

Tierp 48 

Timrå 50 

Tingsryd 0 

Tjörn 83 

Tomelilla 0 

Torsby 0 

Torsås 0 

Tranemo 0 

Tranås 2589 

Trelleborg 4202 

Trollhättan 8684 

Trosa 1121 

Tyresö 1387 

Täby 7821 

Töreboda 0 

Uddevalla 10374 

Ulricehamn 290 

Umeå 9096 

Upplands bro 2059 

Upplands väsby 3573 

Uppsala 20744 

Uppvidinge 0 

Vadstena 420 
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Vaggeryd 97 

Valdemarsvik 88 

Vallentuna 817 

Vansbro 57 

Vara 82 

Varberg 5944 

Vaxholm 1527 

Vellinge 2088 

Vetlanda 596 

Vilhelmina 53 

Vimmerby 2458 

Vindeln 0 

Vingåker 155 

Vårgårda 124 

Vänersborg 4753 

Vännäs 0 

Värmdö 2134 

Värnamo 609 

Västervik 3618 

Västerås 12335 

Växjö 15746 

Ydre 0 

Ystad 2800 

Åmål 829 

Ånge 0 

Åre 780 

Årjäng 490 

Åsele 0 

Åstorp 580 

Åtvidaberg 156 

Älmhult 269 
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Älvdalen  0 

Älvkarleby 0 

Älvsbyn 0 

Ängelholm 1080 

Öckerö 294 

Ödeshög 78 

Örebro 30220 

Örkelljunga 131 

Örnsköldsvik 2598 

Östersund 3562 

Österåker 3445 

Östhammar 830 

Östra Göinge 335 

Överkalix 0 

Övertorneå 0 

 
Källa: Transportstyrelsen. 
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Bilaga 16. Utfärdade parkeringsanmärkningar på kommunal mark år 
2019 i förhållande till antal invånare 

Placerin
g Kommun 

Antal 
parkeringsanmärkninga

r 
Antal 

invånare Parkeringsanmärkning/invånare 

1 Halmstad 9881 16258 60,78% 

2 Solna 43836 81323 53,90% 

3 Stockholms stad 512098 965232 53,05% 

4 Sundbyberg 24227 50953 47,55% 

5 Malmö 160359 340802 47,05% 

6 Sigtuna 20192 48293 41,81% 

7 Helsingborg 39264 145968 26,90% 

8 Huddinge 9340 37488 24,91% 

9 Landskrona 10375 45844 22,63% 

10 Kalmar 14037 68752 20,42% 

11 Karlskrona 13439 66709 20,15% 

12 Sollentuna 14469 72888 19,85% 

13 Örebro 30220 154152 19,60% 

14 Norrköping 26988 141987 19,01% 

15 Uddevalla 10374 56438 18,38% 

16 Göteborg 102918 573852 17,93% 

17 Järfälla 13557 79015 17,16% 

18 Växjö 15746 92976 16,94% 

19 Danderyd 5567 33187 16,77% 

20 Södertälje 15856 97865 16,20% 

21 Gävle 15898 101728 15,63% 

22 Vimmerby 2458 15749 15,61% 

23 Jönköping 21079 139735 15,08% 

24 Trollhättan 8684 58787 14,77% 

25 Karlstad 13407 92804 14,45% 

26 Lidingö stad 6638 47848 13,87% 

27 Lund 17038 123495 13,80% 
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28 Kungälv 6225 45363 13,72% 

29 Tranås 2589 18984 13,64% 

30 Strömstad 1750 13211 13,25% 

31 Borås 14495 112353 12,90% 

32 Vaxholm 1527 11993 12,73% 

33 Luleå 9762 77838 12,54% 

34 Falun 7347 59057 12,44% 

35 Upplands Väsby 3573 28912 12,36% 

36 Kiruna 2802 23068 12,15% 

37 Nässjö 3803 31479 12,08% 

38 Nacka 12538 104078 12,05% 

39 Vänersborg 4753 39484 12,04% 

40 Gotland 7090 59253 11,97% 

41 Kungsbacka 9903 83511 11,86% 

42 Karlshamn 3830 32378 11,83% 

43 Kristianstad 9871 84975 11,62% 

44 Nyköping 6472 56295 11,50% 

45 Knivsta 2114 18792 11,25% 

46 Täby 7821 71502 10,94% 

47 Burlöv 2015 18449 10,92% 

48 Eslöv 3549 33677 10,54% 

49 Nynäshamn 2910 28337 10,27% 

50 Västervik 3618 36659 9,87% 

51 Haninge 8744 90353 9,68% 

52 Trelleborg 4202 44992 9,34% 

53 Varberg 5944 63811 9,32% 

54 Ystad 2800 30331 9,23% 

55 Uppsala 20744 226588 9,15% 

56 Borlänge 4687 52336 8,96% 

57 Eskilstuna 9440 106229 8,89% 

58 Sotenäs 797 9038 8,82% 
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59 Ronneby 2601 29744 8,74% 

60 Ludvika 2309 26933 8,57% 

61 Hässleholm 4425 52072 8,50% 

62 Trosa 1121 13377 8,38% 

63 Skövde 4641 55806 8,32% 

64 Oskarshamn 2231 27001 8,26% 

65 Katrineholm 2822 34610 8,15% 

66 Västerås 12335 152744 8,08% 

67 Tanumshede 1031 12856 8,02% 

68 Klippan 1362 17651 7,72% 

69 Österåker 3445 44915 7,67% 

70 Linköping 12054 161499 7,46% 

71 Umeå 9096 127612 7,13% 

72 Lidköping 2846 39988 7,12% 

73 Motala 2958 43697 6,77% 

74 Åre 780 11587 6,73% 

75 Karlskoga 1994 30383 6,56% 

76 Åmål 829 12699 6,53% 

77 Arboga 910 14128 6,44% 

78 Lilla Edet 900 14093 6,39% 

79 Botkyrka 5943 93569 6,35% 

80 Boden 1747 28043 6,23% 

81 Sölvesborg 1059 17456 6,07% 

82 Härryda 2298 37901 6,06% 

83 Norrtälje 3739 61864 6,04% 

84 Härnösand 1510 25121 6,01% 

85 Köping 1557 26258 5,93% 

86 Nybro 1202 20297 5,92% 

87 Borgholm 629 10842 5,80% 

88 Arvika 1508 26070 5,78% 

89 Alvesta 1159 20102 5,77% 
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90 Vellinge 2088 36460 5,73% 

91 Östersund 3562 63417 5,62% 

92 Mölndal 3834 68402 5,61% 

93 Vadstena 420 7501 5,60% 

94 Gällivare 963 17637 5,46% 

95 Lysekil 795 14580 5,45% 

96 Avesta 1255 23295 5,39% 

97 Simrishamn 990 19269 5,14% 

98 Strängnäs 1820 35921 5,07% 

99 Enköping 2250 44619 5,04% 

100 Mora  1018 20415 4,99% 

101 Årjäng 490 10039 4,88% 

102 Lomma 1205 24782 4,86% 

103 Falkenberg 2167 44890 4,83% 

104 Kristinehamn 1168 24317 4,80% 

105 Värmdö 2134 44471 4,80% 

106 Mellerud 443 9421 4,70% 

107 Örnsköldsvik 2598 56094 4,63% 

108 Söderköping 678 14647 4,63% 

109 Habo 560 12216 4,58% 

110 Ekerö 392 8601 4,56% 

111 Upplands bro 2059 45885 4,49% 

112 Bromölla 561 12909 4,35% 

113 Alingsås 1774 41103 4,32% 

114 Bjuv 664 15526 4,28% 

115 Sundsvall 4041 98986 4,08% 

116 Nora 430 10714 4,01% 

117 Partille 1519 38603 3,93% 

118 Skellefteå 2835 72440 3,91% 

119 Hedemora 586 15456 3,79% 

120 Östhammar 830 22079 3,76% 
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121 Åstorp 580 15999 3,63% 

122 Sala 818 22807 3,59% 

123 Söderhamn 892 25685 3,47% 

124 Falköping 1131 33166 3,41% 

125 Askersund 380 11345 3,35% 

126 Bengtsfors 323 9804 3,29% 

127 Kumla 702 21659 3,24% 

128 Skara 597 18814 3,17% 

129 Skurup 486 15731 3,09% 

130 Ljungby 875 28567 3,06% 

131 Perstorp 225 7526 2,99% 

132 Osby 394 13320 2,96% 

133 Oxelösund 354 12040 2,94% 

134 Lerum 1235 42221 2,93% 

135 Tyresö 1387 48196 2,88% 

136 Svedala 621 21654 2,87% 

137 Rättvik 309 10915 2,83% 

138 Sunne 375 13289 2,82% 

139 Piteå 1183 42203 2,80% 

140 Olofström 377 13550 2,78% 

141 Leksand  426 15759 2,70% 

142 Ängelholm 1080 42177 2,56% 

143 Hultsfred 366 14322 2,56% 

144 Laholm 638 25569 2,50% 

145 Mönsterås 334 13513 2,47% 

146 Vallentuna 817 33646 2,43% 

147 Höganäs 630 26680 2,36% 

148 Mariestad 574 24369 2,36% 

149 Nykvarn 254 10981 2,31% 

150 Öckerö 294 12914 2,28% 

151 Sjöbo 430 19160 2,24% 
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152 Östra göinge 335 14963 2,24% 

153 Sandviken 863 39241 2,20% 

154 Flen 364 16623 2,19% 

155 Vetlanda 596 27555 2,16% 

156 Sollefteå 403 19417 2,08% 

157 Gnesta 224 11260 1,99% 

158 Mjölby 538 27440 1,96% 

159 Säffle 300 15568 1,93% 

160 Finspång 418 21767 1,92% 

161 Hallsberg 300 15999 1,88% 

162 Ale 573 31133 1,84% 

163 Bollnäs 494 26971 1,83% 

164 Hjo 167 9188 1,82% 

165 Höör 302 16691 1,81% 

166 Värnamo 609 34442 1,77% 

167 Lindesberg 414 23571 1,76% 

168 Mörbylånga 264 15103 1,75% 

169 Stenungssund 457 26532 1,72% 

170 Vingåker 155 9104 1,70% 

171 Hudiksvall 1877 112091 1,67% 

172 Staffanstorp 412 24778 1,66% 

173 Kävlinge 518 31536 1,64% 

174 Bollebygd 149 9415 1,58% 

175 Älmhult 269 17598 1,53% 

176 Ödeshög 78 5330 1,46% 

177 Ljusdal 270 18995 1,42% 

178 Eksjö 246 17746 1,39% 

179 Kungsör 118 8666 1,36% 

180 Åtvidaberg 156 11501 1,36% 

181 Filpstad 141 10749 1,31% 

182 Örkelljunga 131 10241 1,28% 
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183 Hörby 199 15627 1,27% 

184 Kramfors 219 18353 1,19% 

185 Ulricehamn 290 24479 1,18% 

186 Smedjebacken 129 10938 1,18% 

187 Valdemarsvik 88 7904 1,11% 

188 Vårgårda 124 11714 1,06% 

189 Hagfors 122 11651 1,05% 

190 Lycksele 128 12228 1,05% 

191 Salem 174 16789 1,04% 

192 Kalix 164 16023 1,02% 

193 Aneby 64 6855 0,93% 

194 Vansbro 57 6794 0,84% 

195 Kil 97 11983 0,81% 

196 Ljusnarsberg 39 4824 0,81% 

197 Boxholm 43 5447 0,79% 

198 Vilhelmina 53 6720 0,79% 

199 Vaggeryd 97 14047 0,69% 

200 Säter 76 11093 0,69% 

201 Tidaholm 84 12832 0,65% 

202 Storfors 26 4037 0,64% 

203 Tibro 70 11178 0,63% 

204 Grums 55 9024 0,61% 

205 Ovanåker 70 11703 0,60% 

206 Götene 72 13257 0,54% 

207 Svalöv 76 14167 0,54% 

208 Tjörn 83 15989 0,52% 

209 Vara 82 15979 0,51% 

210 Gullspång 27 5311 0,51% 

211 Hofors 48 9590 0,50% 

212 Gnosjö 46 9821 0,47% 

213 Båstad 69 14978 0,46% 
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214 Mark 159 34844 0,46% 

215 Hammarö 74 16523 0,45% 

216 Hällefors 29 6964 0,42% 

217 Hallstahammar 417 101613 0,41% 

218 Markaryd 41 10264 0,40% 

219 Munkedal 39 10535 0,37% 

220 Forshaga 37 11516 0,32% 

221 Timrå 50 18030 0,28% 

222 Degerfors 25 9683 0,26% 

223 Tierp 48 21153 0,23% 

224 Orust-Henån 32 15123 0,21% 

225 Krokom 20 14869 0,13% 

226 Gisslaved 20 29927 0,07% 

227 Strömsund 7 11699 0,06% 

228 Färgelanda 3 6609 0,05% 

229 Lekeberg 1 8163 0,01% 

230 Arjeplog 0 2801 0,00% 

230 Arvidsjaur 0 6325 0,00% 

230 Berg 0 7084 0,00% 

230 Bjurholm 0 2441 0,00% 

230 Bräcke 0 6374 0,00% 

230 Dals-Ed 0 4790 0,00% 

230 Dorotea 0 2555 0,00% 

230 Eda 0 28363 0,00% 

230 Emmaboda 0 9437 0,00% 

230 Essunga-Nossebo 0 5647 0,00% 

230 Fagersta 0 13413 0,00% 

230 Gagnef 0 10276 0,00% 

230 Grästorp 0 5711 0,00% 

230 Haparanda 0 9736 0,00% 

230 Heby 0 13992 0,00% 
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230 Herrljunga 0 9505 0,00% 

230 Hyltebruk 0 10916 0,00% 

230 Håbo 0 21609 0,00% 

230 Härjedalen 0 10152 0,00% 

230 Högsby 0 6073 0,00% 

230 Jokkmokk 0 4973 0,00% 

230 Karlsborg 0 6959 0,00% 

230 Kinda 0 9914 0,00% 

230 Laxå 0 5639 0,00% 

230 Lessebo 0 8758 0,00% 

230 Malung-Sälen 0 10105 0,00% 

230 Malå 0 3112 0,00% 

230 Mullsjö 0 7324 0,00% 

230 Munkfors 0 3769 0,00% 

230 Norberg 0 5782 0,00% 

230 Nordanstig 0 9482 0,00% 

230 Nordmaling 0 7121 0,00% 

230 Norsjö 0 4076 0,00% 

230 Ockelbo 0 5891 0,00% 

230 Orsa 0 6887 0,00% 

230 Pajala 0 6038 0,00% 

230 Ragunda 0 5335 0,00% 

230 Robertsfors 0 6765 0,00% 

230 Skinnskatteberg 0 4423 0,00% 

230 Sorsele 0 2514 0,00% 

230 Storuman 0 5931 0,00% 

230 Surahammar 0 10037 0,00% 

230 Svenljunga 0 10713 0,00% 

230 Sävsjö 0 11628 0,00% 

230 Tingsryd 0 12373 0,00% 

230 Tomelilla 0 13534 0,00% 
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230 Torsby 0 11706 0,00% 

230 Torsås 0 7108 0,00% 

230 Tranemo 0 11886 0,00% 

230 Töreboda 0 9312 0,00% 

230 Uppvidinge 0 9614 0,00% 

230 Vindeln 0 5429 0,00% 

230 Vännäs 0 8766 0,00% 

230 Ydre 0 3745 0,00% 

230 Ånge 0 9370 0,00% 

230 Åsele 0 2818 0,00% 

230 Älvdalen  0 7091 0,00% 

230 Älvkarleby 0 9414 0,00% 

230 Älvsbyn 0 8130 0,00% 

230 Överkalix 0 3317 0,00% 

230 Övertorneå 0 4401 0,00% 

 
 

Källa: Transportstyrelsen (parkeringsanmärkningar) och SCB (befolkningsstatistik) 
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Bilaga 17. Ordningsföreläggande för att ej stannat vid stopplikt 
under år 2019 i förhållande till antal invånare 

Placering Kommun Antal obot Antal invånare Obot/invånare 

1 Åre kommun 29 11587 0,2503% 

2 Dorotea kommun 6 2555 0,2348% 

3 Vimmerby kommun 36 15749 0,2286% 

4 Söderhamns kommun 37 25685 0,1441% 

5 Gällivare kommun 25 17637 0,1417% 

6 Storumans kommun 8 5931 0,1349% 

7 Sävsjö kommun 15 11628 0,1290% 

8 Skurups kommun 20 15731 0,1271% 

9 Hörby kommun 19 15627 0,1216% 

10 Håbo kommun 24 21609 0,1111% 

11 Ljungby kommun 31 28567 0,1085% 

12 Hylte kommun 11 10916 0,1008% 

13 Vara kommun 16 15979 0,1001% 

14 Bodens kommun 23 28043 0,0820% 

15 Arvidsjaurs kommun 5 6325 0,0791% 

16 Höörs kommun 13 16691 0,0779% 

17 Kristinehamns kommun 18 24317 0,0740% 

18 Norsjö kommun 3 4076 0,0736% 

19 Staffanstorps kommun 18 24778 0,0726% 

20 Helsingborgs stad 106 145968 0,0726% 

21 Kalmar kommun 49 68752 0,0713% 

22 Eslövs kommun 24 33677 0,0713% 

23 Malmö stad 234 340802 0,0687% 

24 Övertorneå kommun 3 4401 0,0682% 

25 Mönsterås kommun 9 13513 0,0666% 

26 Älvsbyns kommun 5 8130 0,0615% 

27 Vårgårda kommun 7 11714 0,0598% 

28 Bergs kommun 4 7084 0,0565% 
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29 Söderköpings kommun 8 14647 0,0546% 

30 Östhammars kommun 12 22079 0,0544% 

31 Norrköpings kommun 76 141987 0,0535% 

32 Lunds kommun 66 123495 0,0534% 

33 Landskrona stad 24 45844 0,0524% 

34 Uppvidinge kommun 5 9614 0,0520% 

35 Tomelilla kommun 7 13534 0,0517% 

36 Eksjö kommun 9 17746 0,0507% 

37 Nybro kommun 10 20297 0,0493% 

38 Lycksele kommun 6 12228 0,0491% 

39 Örkelljunga kommun 5 10241 0,0488% 

40 Sundsvalls kommun 47 98986 0,0475% 

41 Sjöbo kommun 9 19160 0,0470% 

42 Ekerö kommun 4 8601 0,0465% 

43 Mörbylånga kommun 7 15103 0,0463% 

44 Sandvikens kommun 18 39241 0,0459% 

45 Gotland 27 59253 0,0456% 

46 Torsby kommun 5 11706 0,0427% 

47 Sorsele kommun 1 2514 0,0398% 

48 Danderyds kommun 13 33187 0,0392% 

49 Trosa kommun 5 13377 0,0374% 

50 Piteå kommun 15 42203 0,0355% 

51 Värnamo kommun 12 34442 0,0348% 

52 Vännäs kommun 3 8766 0,0342% 

53 Botkyrka kommun 32 93569 0,0342% 

54 Falkenbergs kommun 15 44890 0,0334% 

55 Sotenäs kommun 3 9038 0,0332% 

56 Vingåkers kommun 3 9104 0,0330% 

57 Mjölby kommun 9 27440 0,0328% 

58 Lomma kommun 8 24782 0,0323% 

59 Ånge kommun 3 9370 0,0320% 
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60 Simrishamns kommun 6 19269 0,0311% 

61 Sigtuna kommun 15 48293 0,0311% 

62 Kiruna kommun 7 23068 0,0303% 

63 Götene kommun 4 13257 0,0302% 

64 Haninge kommun 27 90353 0,0299% 

65 Oskarshamns kommun 8 27001 0,0296% 

66 Aneby kommun 2 6855 0,0292% 

67 Hultsfreds kommun 4 14322 0,0279% 

68 Karlshamns kommun 9 32378 0,0278% 

69 Nykvarns kommun 3 10981 0,0273% 

70 Ronneby kommun 8 29744 0,0269% 

71 Knivsta kommun 5 18792 0,0266% 

72 Eskilstuna kommun 28 106229 0,0264% 

73 Bjuvs kommun 4 15526 0,0258% 

74 Kävlinge kommun 8 31536 0,0254% 

75 Hallsbergs kommun 4 15999 0,0250% 

76 Åstorps kommun 4 15999 0,0250% 

77 Hässleholms kommun 13 52072 0,0250% 

78 Mariestads kommun 6 24369 0,0246% 

79 Västerviks kommun 9 36659 0,0246% 

80 Norrtälje kommun 15 61864 0,0242% 

81 Kumla kommun 5 21659 0,0231% 

82 Skinnskattebergs kommun 1 4423 0,0226% 

83 Lidköpings kommun 9 39988 0,0225% 

84 Örebro kommun 34 154152 0,0221% 

85 Kramfors kommun 4 18353 0,0218% 

86 Vetlanda kommun 6 27555 0,0218% 

87 Lindesbergs kommun 5 23571 0,0212% 

88 Emmaboda kommun 2 9437 0,0212% 

89 Tranås kommun 4 18984 0,0211% 

90 Dals-Eds kommun 1 4790 0,0209% 
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91 Ljusnarsbergs kommun 1 4824 0,0207% 

92 Växjö kommun 19 92976 0,0204% 

93 Kungsbacka kommun 17 83511 0,0204% 

94 Krokoms kommun 3 14869 0,0202% 

95 Enköpings kommun 9 44619 0,0202% 

96 Alvesta kommun 4 20102 0,0199% 

97 Malung-Sälens kommun 2 10105 0,0198% 

98 Karlskoga kommun 6 30383 0,0197% 

99 Laholms kommun 5 25569 0,0196% 

100 Hedemora kommun 3 15456 0,0194% 

101 Munkedals kommun 2 10535 0,0190% 

102 Kalix kommun 3 16023 0,0187% 

103 Hudiksvalls kommun 7 37488 0,0187% 

104 Vindelns kommun 1 5429 0,0184% 

105 Falköpings kommun 6 33166 0,0181% 

106 Essunga kommun 1 5647 0,0177% 

107 Askersunds kommun 2 11345 0,0176% 

108 Grästorps kommun 1 5711 0,0175% 

109 Älmhults kommun 3 17598 0,0170% 

110 Tranemo kommun 2 11886 0,0168% 

111 Ängelholms kommun 7 42177 0,0166% 

112 Ystads kommun 5 30331 0,0165% 

113 Umeå kommun 21 127612 0,0165% 

114 Nacka kommun 17 104078 0,0163% 

115 Nässjö kommun 5 31479 0,0159% 

116 Tidaholms kommun 2 12832 0,0156% 

117 Luleå kommun 12 77838 0,0154% 

118 Sunne kommun 2 13289 0,0151% 

119 Vilhelmina kommun 1 6720 0,0149% 

120 Robertsfors kommun 1 6765 0,0148% 

121 Uddevalla kommun 8 56438 0,0142% 
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122 Kristianstads kommun 12 84975 0,0141% 

123 Svalövs kommun 2 14167 0,0141% 

124 Torsås kommun 1 7108 0,0141% 

125 Nordmalings kommun 1 7121 0,0140% 

126 Mullsjö kommun 1 7324 0,0137% 

127 Falu kommun 8 59057 0,0135% 

128 Båstads kommun 2 14978 0,0134% 

129 Perstorps kommun 1 7526 0,0133% 

130 Södertälje kommun 13 97865 0,0133% 

131 Sala kommun 3 22807 0,0132% 

132 Halmstads kommun 13 101613 0,0128% 

133 Vänersborgs kommun 5 39484 0,0127% 

134 Borås stad 14 112353 0,0125% 

135 Alingsås kommun 5 41103 0,0122% 

136 Huddinge kommun 13 112091 0,0116% 

137 Motala kommun 5 43697 0,0114% 

138 Köpings kommun 3 26258 0,0114% 

139 Lessebo kommun 1 8758 0,0114% 

140 Klippans kommun 2 17651 0,0113% 

141 Höganäs kommun 3 26680 0,0112% 

142 Skövde kommun 6 55806 0,0108% 

143 Skara kommun 2 18814 0,0106% 

144 Melleruds kommun 1 9421 0,0106% 

145 Herrljunga kommun 1 9505 0,0105% 

146 Sollefteå kommun 2 19417 0,0103% 

147 Bengtsfors kommun 1 9804 0,0102% 

148 Gislaveds kommun 3 29927 0,0100% 

149 Surahammars kommun 1 10037 0,0100% 

150 Göteborgs stad 55 573852 0,0096% 

151 Varbergs kommun 6 63811 0,0094% 

152 Uppsala kommun 21 226588 0,0093% 
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153 Trelleborgs kommun 4 44992 0,0089% 

154 Gnesta kommun 1 11260 0,0089% 

155 Linköpings kommun 14 161499 0,0087% 

156 Avesta kommun 2 23295 0,0086% 

157 Hagfors kommun 1 11651 0,0086% 

158 Täby kommun 6 71502 0,0084% 

159 Tingsryds kommun 1 12373 0,0081% 

160 Sundbybergs stad 4 50953 0,0079% 

161 Tanums kommun 1 12856 0,0078% 

162 Stenungssunds kommun 2 26532 0,0075% 

163 Olofströms kommun 1 13550 0,0074% 

164 Heby kommun 1 13992 0,0071% 

165 Nyköpings kommun 4 56295 0,0071% 

166 Upplands-Bro kommun 2 28912 0,0069% 

167 Skellefteå kommun 5 72440 0,0069% 

168 Gävle kommun 7 101728 0,0069% 

169 Trollhättans stad 4 58787 0,0068% 

170 Östra Göinge kommun 1 14963 0,0067% 

171 Jönköpings kommun 9 139735 0,0064% 

172 Hallstahammars kommun 1 16258 0,0062% 

173 Solna stad 5 81323 0,0061% 

174 Sölvesborgs kommun 1 17456 0,0057% 

175 Strängnäs kommun 2 35921 0,0056% 

176 Timrå kommun 1 18030 0,0055% 

177 Stockholms stad 48 965232 0,0050% 

178 Lerums kommun 2 42221 0,0047% 

179 Östersunds kommun 3 63417 0,0047% 

180 Tierps kommun 1 21153 0,0047% 

181 Svedala kommun 1 21654 0,0046% 

182 Karlskrona kommun 3 66709 0,0045% 

183 Karlstads kommun 4 92804 0,0043% 
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184 Ulricehamns kommun 1 24479 0,0041% 

185 Västerås stad 6 152744 0,0039% 

186 Arvika kommun 1 26070 0,0038% 

187 Järfälla kommun 3 79015 0,0038% 

188 Nynäshamns kommun 1 28337 0,0035% 

189 Eda kommun 1 28363 0,0035% 

190 Vallentuna kommun 1 33646 0,0030% 

191 Markaryds kommun 1 34844 0,0029% 

192 Sollentuna kommun 2 72888 0,0027% 

193 Vellinge kommun 1 36460 0,0027% 

194 Härryda kommun 1 37901 0,0026% 

195 Partille kommun 1 38603 0,0026% 

196 Österåkers kommun 1 44915 0,0022% 

197 Kungälvs kommun 1 45363 0,0022% 

198 Lidingö stad 1 47848 0,0021% 

199 Tyresö kommun 1 48196 0,0021% 

200 Ale kommun 0 31133 0,0000% 

200 Arboga kommun 0 14128 0,0000% 

200 Arjeplogs kommun 0 2801 0,0000% 

200 Bjurholms kommun 0 2441 0,0000% 

200 Bollebygds kommun 0 9415 0,0000% 

200 Bollnäs kommun 0 26971 0,0000% 

200 Borgholms kommun 0 10842 0,0000% 

200 Borlänge kommun 0 52336 0,0000% 

200 Boxholms kommun 0 5447 0,0000% 

200 Bromölla kommun 0 12909 0,0000% 

200 Bräcke kommun 0 6374 0,0000% 

200 Burlövs kommun 0 18449 0,0000% 

200 Degerfors kommun 0 9683 0,0000% 

200 Fagersta kommun 0 13413 0,0000% 

200 Filipstads kommun 0 10749 0,0000% 
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200 Finspångs kommun 0 21767 0,0000% 

200 Flens kommun 0 16623 0,0000% 

200 Forshaga kommun 0 11516 0,0000% 

200 Färgelanda kommun 0 6609 0,0000% 

200 Gagnefs kommun 0 10276 0,0000% 

200 Gnosjö kommun 0 9821 0,0000% 

200 Grums kommun 0 9024 0,0000% 

200 Gullspångs kommun 0 5311 0,0000% 

200 Habo kommun 0 12216 0,0000% 

200 Hammarö kommun 0 16523 0,0000% 

200 Haparanda stad 0 9736 0,0000% 

200 Hjo kommun 0 9188 0,0000% 

200 Hofors kommun 0 9590 0,0000% 

200 Hällefors kommun 0 6964 0,0000% 

200 Härjedalens kommun 0 10152 0,0000% 

200 Härnösands kommun 0 25121 0,0000% 

200 Högsby kommun 0 6073 0,0000% 

200 Jokkmokks kommun 0 4973 0,0000% 

200 Karlsborgs kommun 0 6959 0,0000% 

200 Katrineholms kommun 0 34610 0,0000% 

200 Kils kommun 0 11983 0,0000% 

200 Kinda kommun 0 9914 0,0000% 

200 Kungsörs kommun 0 8666 0,0000% 

200 Laxå kommun 0 5639 0,0000% 

200 Lekebergs kommun 0 8163 0,0000% 

200 Leksands kommun 0 15759 0,0000% 

200 Lilla Edets kommun 0 14093 0,0000% 

200 Ljusdals kommun 0 18995 0,0000% 

200 Ludvika kommun 0 26933 0,0000% 

200 Lysekils kommun 0 14580 0,0000% 

200 Malå kommun 0 3112 0,0000% 
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200 Marks kommun 0 10264 0,0000% 

200 Mora kommun 0 20415 0,0000% 

200 Munkfors kommun 0 3769 0,0000% 

200 Mölndals stad 0 68402 0,0000% 

200 Nora kommun 0 10714 0,0000% 

200 Norbergs kommun 0 5782 0,0000% 

200 Nordanstigs kommun 0 9482 0,0000% 

200 Ockelbo kommun 0 5891 0,0000% 

200 Orsa kommun 0 6887 0,0000% 

200 Orust kommun 0 15123 0,0000% 

200 Osby kommun 0 13320 0,0000% 

200 Ovanåkers kommun 0 11703 0,0000% 

200 Oxelösunds kommun 0 12040 0,0000% 

200 Pajala kommun 0 6038 0,0000% 

200 Ragunda kommun 0 5335 0,0000% 

200 Rättviks kommun 0 10915 0,0000% 

200 Salems kommun 0 16789 0,0000% 

200 Smedjebackens kommun 0 10938 0,0000% 

200 Storfors kommun 0 4037 0,0000% 

200 Strömstads kommun 0 13211 0,0000% 

200 Strömsunds kommun 0 11699 0,0000% 

200 Svenljunga kommun 0 10713 0,0000% 

200 Säffle kommun 0 15568 0,0000% 

200 Säters kommun 0 11093 0,0000% 

200 Tibro kommun 0 11178 0,0000% 

200 Tjörns kommun 0 15989 0,0000% 

200 Töreboda kommun 0 9312 0,0000% 

200 Upplands Väsby kommun 0 45885 0,0000% 

200 Vadstena kommun 0 7501 0,0000% 

200 Vaggeryds kommun 0 14047 0,0000% 

200 Valdemarsviks kommun 0 7904 0,0000% 
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200 Vansbro kommun 0 6794 0,0000% 

200 Vaxholms stad 0 11993 0,0000% 

200 Värmdö kommun 0 44471 0,0000% 

200 Ydre kommun 0 3745 0,0000% 

200 Åmåls kommun 0 12699 0,0000% 

200 Årjängs kommun 0 10039 0,0000% 

200 Åsele kommun 0 2818 0,0000% 

200 Åtvidabergs kommun 0 11501 0,0000% 

200 Älvdalens kommun 0 7091 0,0000% 

200 Älvkarleby kommun 0 9414 0,0000% 

200 Öckerö kommun 0 12914 0,0000% 

200 Ödeshögs kommun 0 5330 0,0000% 

200 Örnsköldsviks kommun 0 56094 0,0000% 

200 Överkalix kommun 0 3317 0,0000% 

 
 

Källa: IT-systemet Orbit, Polismyndigheten (ordningsförelägganden). SCB 
(befolkningsstatistik). 
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Bilaga 18. Ordningsföreläggande för att ha använt mobiltelefon 
under färd och ej iakttagit väjningsplikt mot gående som gått 
ut/just ska gå ut på obevakat övergångsställe under år 2019 

Kommun 
Använt mobiltelefon 

under färd 
Ej iakttagit väjningsplikt vid 
obevakat övergångsställe 

Ale kommun 8 0 

Alingsås kommun 40 2 

Alvesta kommun 5 1 

Aneby kommun 2 0 

Arboga kommun 29 0 

Arjeplogs kommun 1 1 

Arvidsjaurs kommun 4 0 

Arvika kommun 4 0 

Askersunds kommun 2 0 

Avesta kommun 1 0 

Bengtsfors kommun 2 0 

Bergs kommun 1 0 

Bjurholms kommun 0 0 

Bjuvs kommun 7 0 

Bodens kommun 34 0 

Bollebygds kommun 4 0 

Bollnäs kommun 5 1 

Borgholms kommun 4 0 

Borlänge kommun 20 0 

Borås stad 38 0 

Botkyrka kommun 72 1 

Boxholms kommun 2 0 

Bromölla kommun 3 0 

Bräcke kommun 2 0 

Burlövs kommun 30 0 

Båstads kommun 12 0 
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Dals-Eds kommun 1 0 

Danderyds kommun 20 0 

Degerfors kommun 4 0 

Dorotea kommun 2 0 

Eda kommun 2 0 

Ekerö kommun 27 0 

Eksjö kommun 14 0 

Emmaboda kommun 2 0 

Enköpings kommun 127 0 

Eskilstuna kommun 107 5 

Eslövs kommun 25 0 

Essunga kommun 1 0 

Fagersta kommun 3 0 

Falkenbergs kommun 105 0 

Falköpings kommun 19 0 

Falu kommun 17 1 

Filipstads kommun 5 0 

Finspångs kommun 7 0 

Flens kommun 5 0 

Forshaga kommun 4 0 

Färgelanda kommun 0 0 

Gagnefs kommun 3 0 

Gislaveds kommun 9 0 

Gnesta kommun 1 2 

Gnosjö kommun 2 0 

Gotland 62 0 

Grums kommun 3 0 

Grästorps kommun 1 0 

Gullspångs kommun 2 0 

Gällivare kommun 8 1 

Gävle kommun 43 0 
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Göteborgs stad 456 6 

Götene kommun 3 0 

Habo kommun 6 0 

Hagfors kommun 1 0 

Hallsbergs kommun 8 0 

Hallstahammars kommun 9 0 

Halmstads kommun 141 1 

Hammarö kommun 1 0 

Haninge kommun 49 1 

Haparanda stad 0 0 

Heby kommun 14 0 

Hedemora kommun 3 0 

Helsingborgs stad 326 0 

Herrljunga kommun 3 0 

Hjo kommun 1 0 

Hofors kommun 3 0 

Huddinge kommun 123 0 

Hudiksvalls kommun 49 1 

Hultsfreds kommun 7 0 

Hylte kommun 9 0 

Håbo kommun 48 1 

Hällefors kommun 1 0 

Härjedalens kommun 1 0 

Härnösands kommun 4 1 

Härryda kommun 15 1 

Hässleholms kommun 35 1 

Höganäs kommun 2 0 

Högsby kommun 4 0 

Hörby kommun 15 0 

Höörs kommun 17 0 

Jokkmokks kommun 0 0 
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Järfälla kommun 118 1 

Jönköpings kommun 232 9 

Kalix kommun 2 0 

Kalmar kommun 42 0 

Karlsborgs kommun 0 0 

Karlshamns kommun 12 1 

Karlskoga kommun 20 1 

Karlskrona kommun 17 2 

Karlstads kommun 40 2 

Katrineholms kommun 14 0 

Kils kommun 6 0 

Kinda kommun 2 0 

Kiruna kommun 23 0 

Klippans kommun 15 1 

Knivsta kommun 14 0 

Kramfors kommun 6 0 

Kristianstads kommun 97 4 

Kristinehamns kommun 20 3 

Krokoms kommun 3 0 

Kumla kommun 9 0 

Kungsbacka kommun 50 1 

Kungsörs kommun 15 0 

Kungälvs kommun 13 0 

Kävlinge kommun 32 0 

Köpings kommun 28 0 

Laholms kommun 35 0 

Landskrona stad 51 2 

Laxå kommun 2 0 

Lekebergs kommun 2 0 

Leksands kommun 7 0 

Lerums kommun 18 0 



 

281 

Lessebo kommun 6 0 

Lidingö stad 20 1 

Lidköpings kommun 9 1 

Lilla Edets kommun 3 0 

Lindesbergs kommun 25 0 

Linköpings kommun 112 5 

Ljungby kommun 49 2 

Ljusdals kommun 5 0 

Ljusnarsbergs kommun 3 0 

Lomma kommun 77 0 

Ludvika kommun 7 1 

Luleå kommun 40 2 

Lunds kommun 135 1 

Lycksele kommun 19 3 

Lysekils kommun 8 0 

Malmö stad 461 16 

Malung-Sälens kommun 5 1 

Malå kommun 0 0 

Mariestads kommun 17 0 

Markaryds kommun 6 0 

Marks kommun 4 0 

Melleruds kommun 2 0 

Mjölby kommun 21 0 

Mora kommun 2 0 

Motala kommun 23 0 

Mullsjö kommun 7 0 

Munkedals kommun 5 0 

Munkfors kommun 0 0 

Mölndals stad 54 1 

Mönsterås kommun 7 1 

Mörbylånga kommun 12 0 



 

282 

Nacka kommun 30 0 

Nora kommun 5 0 

Norbergs kommun 1 0 

Nordanstigs kommun 6 0 

Nordmalings kommun 0 0 

Norrköpings kommun 116 4 

Norrtälje kommun 25 0 

Norsjö kommun 1 0 

Nybro kommun 13 0 

Nykvarns kommun 6 1 

Nyköpings kommun 11 1 

Nynäshamns kommun 8 0 

Nässjö kommun 15 0 

Ockelbo kommun 0 0 

Olofströms kommun 1 0 

Orsa kommun 1 0 

Orust kommun 2 0 

Osby kommun 3 0 

Oskarshamns kommun 8 0 

Ovanåkers kommun 7 0 

Oxelösunds kommun 1 0 

Pajala kommun 0 0 

Partille kommun 26 0 

Perstorps kommun 3 0 

Piteå kommun 40 1 

Ragunda kommun 5 0 

Robertsfors kommun 2 0 

Ronneby kommun 15 0 

Rättviks kommun 9 0 

Sala kommun 31 1 

Salems kommun 20 0 



 

283 

Sandvikens kommun 13 0 

Sigtuna kommun 67 0 

Simrishamns kommun 5 0 

Sjöbo kommun 13 0 

Skara kommun 5 0 

Skellefteå kommun 42 7 

Skinnskattebergs kommun 1 0 

Skurups kommun 4 0 

Skövde kommun 10 4 

Smedjebackens kommun 0 0 

Sollefteå kommun 9 0 

Sollentuna kommun 86 1 

Solna stad 182 5 

Sorsele kommun 0 0 

Sotenäs kommun 0 0 

Staffanstorps kommun 14 0 

Stenungssunds kommun 19 0 

Stockholms stad 1108 31 

Storfors kommun 1 0 

Storumans kommun 1 0 

Strängnäs kommun 24 0 

Strömstads kommun 3 0 

Strömsunds kommun 6 0 

Sundbybergs stad 55 1 

Sundsvalls kommun 50 8 

Sunne kommun 4 0 

Surahammars kommun 3 0 

Svalövs kommun 1 0 

Svedala kommun 13 0 

Svenljunga kommun 0 0 

Säffle kommun 2 0 



 

284 

Säters kommun 1 0 

Sävsjö kommun 7 0 

Söderhamns kommun 12 1 

Söderköpings kommun 3 0 

Södertälje kommun 102 5 

Sölvesborgs kommun 6 0 

Tanums kommun 5 0 

Tibro kommun 1 0 

Tidaholms kommun 6 0 

Tierps kommun 19 0 

Timrå kommun 5 0 

Tingsryds kommun 2 0 

Tjörns kommun 8 0 

Tomelilla kommun 8 0 

Torsby kommun 6 0 

Torsås kommun 5 0 

Tranemo kommun 0 0 

Tranås kommun 7 2 

Trelleborgs kommun 41 1 

Trollhättans stad 42 1 

Trosa kommun 0 0 

Tyresö kommun 4 1 

Täby kommun 33 2 

Töreboda kommun 0 0 

Uddevalla kommun 36 1 

Ulricehamns kommun 0 2 

Umeå kommun 80 3 

Upplands Väsby kommun 56 1 

Upplands-Bro kommun 13 1 

Uppsala kommun 277 7 

Uppvidinge kommun 2 0 



 

285 

Vadstena kommun 0 0 

Vaggeryds kommun 29 0 

Valdemarsviks kommun 0 0 

Vallentuna kommun 6 0 

Vansbro kommun 0 0 

Vara kommun 8 1 

Varbergs kommun 41 1 

Vaxholms stad 3 0 

Vellinge kommun 17 3 

Vetlanda kommun 10 1 

Vilhelmina kommun 6 0 

Vimmerby kommun 8 0 

Vindelns kommun 3 0 

Vingåkers kommun 5 0 

Vårgårda kommun 8 0 

Vänersborgs kommun 25 0 

Vännäs kommun 6 0 

Värmdö kommun 6 0 

Värnamo kommun 41 2 

Västerviks kommun 17 1 

Västerås stad 62 2 

Växjö kommun 60 6 

Ydre kommun 0 0 

Ystads kommun 16 0 

Åmåls kommun 3 0 

Ånge kommun 6 0 

Åre kommun 7 0 

Årjängs kommun 3 0 

Åsele kommun 0 0 

Åstorps kommun 15 0 

Åtvidabergs kommun 3 1 



 

286 

Älmhults kommun 3 0 

Älvdalens kommun 0 0 

Älvkarleby kommun 3 0 

Älvsbyns kommun 3 0 

Ängelholms kommun 46 2 

Öckerö kommun 1 0 

Ödeshögs kommun 1 0 

Örebro kommun 323 0 

Örkelljunga kommun 3 0 

Örnsköldsviks kommun 15 2 

Östersunds kommun 77 8 

Österåkers kommun 12 0 

Östhammars kommun 15 0 

Östra Göinge kommun 3 0 

Överkalix kommun 2 0 

Övertorneå kommun 1 0 

 
 

Källa: IT-systemet Orbit, Polismyndigheten 
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Bilaga 19. Ordningsföreläggande för brott mot kör- och vilotider, ej 
säkrat last på föreskrivet sätt, däck med otillräckligt profildjup (bil) 
och däck med otillräckligt profildjup (släp) under år 2019 

Kommun 
Brott mot kör- 
och vilotider 

Ej säkrat 
last 

Däck otillräckligt 
profildjup (bil) 

Däck otillräckligt 
profildjup (släp) 

Ale 1 0 0 0 

Alingsås 3 11 1 0 

Alvesta 16 0 3 0 

Aneby 0 0 0 0 

Arboga 2 0 1 0 

Arjeplog 1 0 0 0 

Arvidsjaur 1 0 0 0 

Arvika 1 2 1 0 

Askersund 0 0 0 0 

Avesta 1 0 0 0 

Bengtsfors 0 0 0 0 

Berg 3 0 0 0 

Bjurholm 2 0 0 0 

Bjuv 2 0 1 0 

Boden 5 3 5 0 

Bollebygd 0 0 0 0 

Bollnäs 0 2 0 0 

Borgholm 3 0 2 0 

Borlänge 3 2 1 0 

Borås 19 11 3 0 

Botkyrka 7 13 4 0 

Boxholm 0 0 0 0 

Bromölla 2 0 0 0 

Bräcke 0 0 0 0 

Burlöv 1 2 1 0 

Båstad 2 0 1 0 



 

288 

Dals-Ed 0 0 0 0 

Danderyd 4 0 3 0 

Degerfors 0 0 0 0 

Dorotea 0 0 0 0 

Ekerö 0 0 0 0 

Eda 4 1 4 0 

Eksjö 3 0 2 0 

Emmaboda 10 0 0 0 

Enköping 4 1 2 0 

Eskilstuna 29 6 4 0 

Eslöv 3 0 0 1 

Essunga-Nossebo 0 0 0 0 

Fagersta 2 1 1 0 

Falkenberg 40 0 16 1 

Falköping 0 0 0 0 

Falun 8 4 2 0 

Filipstad 2 1 0 0 

Finspång 0 0 0 0 

Flen 7 0 1 0 

Forshaga 0 0 0 0 

Färgelanda 0 0 0 0 

Gagnef 2 0 2 0 

Gislaved 8 0 2 0 

Gnesta 0 0 0 0 

Gnosjö 0 0 0 0 

Gotland 4 3 1 1 

Grums 5 1 4 0 

Grästorp 1 0 1 0 

Gullspång 0 0 0 0 

Gällivare 0 0 0 0 

Gävle 27 33 8 1 



 

289 

Göteborg 145 125 60 0 

Götene 9 0 1 0 

Habo 2 0 1 0 

Hagfors 1 0 1 0 

Hallsberg 0 0 0 0 

Halmstad 2 0 1 0 

Hallstahammar 20 8 14 0 

Hammarö 0 0 0 0 

Haninge 24 6 22 0 

Haparanda 5 0 2 0 

Heby 0 0 0 0 

Hedemora 0 1 0 0 

Helsingborg 77 30 18 2 

Herrljunga 0 0 0 0 

Hjo 0 0 0 0 

Hofors 1 0 0 0 

Hudiksvall 44 14 30 0 

Huddinge 7 0 2 0 

Hultsfred 0 0 0 0 

Hyltebruk 1 0 1 0 

Håbo 11 1 2 0 

Hällefors 0 0 0 0 

Härjedalen 5 0 0 0 

Härnösand 3 0 1 0 

Härryda 16 0 11 0 

Hässleholm 7 1 2 0 

Höganäs 0 0 0 0 

Högsby 2 0 0 0 

Hörby 0 0 0 0 

Höör 9 0 4 0 

Jokkmokk 0 0 0 0 



 

290 

Järfälla 7 8 3 0 

Jönköping 48 9 16 1 

Kalix 16 0 5 0 

Kalmar 33 3 5 1 

Karlsborg 8 1 0 1 

Karlshamn 11 2 0 1 

Karlskoga 3 2 2 0 

Karlskrona 15 4 4 0 

Karlstad 18 15 12 1 

Katrineholm 4 2 0 0 

Kil 1 0 1 0 

Kinda 0 0 0 0 

Kiruna 5 2 1 0 

Klippan 5 0 2 0 

Knivsta 12 0 7 0 

Kramfors 7 0 1 0 

Kristianstad 43 3 18 0 

Kristinehamn 12 1 9 0 

Krokom 0 0 0 0 

Kumla 0 0 0 0 

Kungsbacka 12 1 8 0 

Kungsör 0 0 0 0 

Kungälv 1 0 0 0 

Kävlinge 0 0 0 0 

Köping 18 3 0 1 

Laholm 3 0 2 0 

Landskrona 4 0 0 0 

Laxå 1 0 0 0 

Lekeberg 0 0 0 0 

Leksand  2 0 1 0 

Lerum 0 0 0 0 



 

291 

Lessebo 0 0 0 0 

Lidingö stad 2 2 2 0 

Lidköping 6 1 2 0 

Lilla Edet 32 1 11 0 

Lindesberg 3 0 3 0 

Linköping 36 23 14 0 

Ljungby 14 0 0 0 

Ljusdal 0 0 0 0 

Ljusnarsberg 0 1 0 0 

Lomma 39 0 8 1 

Ludvika 1 2 0 0 

Luleå 45 12 15 0 

Lund 15 22 11 0 

Lycksele 5 0 0 0 

Lysekil 2 0 2 0 

Malmö 178 113 117 1 

Malung-Sälen 5 0 3 0 

Malå 1 0 0 0 

Mariestad 41 1 6 0 

Mark 11 0 0 0 

Markaryd 0 1 0 0 

Mellerud 4 0 0 0 

Mjölby 7 0 2 0 

Mora  1 0 0 0 

Motala 2 3 1 0 

Mullsjö 1 0 0 0 

Munkedal 2 0 2 0 

Munkfors 0 0 0 0 

Mölndal 28 5 1 2 

Mönsterås 3 0 1 0 

Mörbylånga 4 0 1 0 



 

292 

Nacka 10 0 5 0 

Nora 1 0 1 0 

Norberg 1 0 0 0 

Nordanstig 5 0 0 0 

Nordmaling 7 0 0 0 

Norrköping 72 23 28 0 

Norrtälje 21 1 11 0 

Norsjö 0 0 0 0 

Nybro 4 0 0 1 

Nykvarn 4 0 1 0 

Nyköping 33 0 5 0 

Nynäshamn 9 0 7 0 

Nässjö 2 0 2 0 

Ockelbo 2 0 0 0 

Olofström 0 0 0 0 

Orsa 0 0 0 0 

Orust-Henån 1 0 0 0 

Osby 2 0 0 0 

Oskarshamn 5 1 0 0 

Ovanåker 0 0 0 0 

Oxelösund 0 0 0 0 

Pajala 2 0 1 0 

Partille 4 0 2 0 

Perstorp 0 0 0 0 

Piteå 5 3 1 0 

Ragunda 1 0 0 0 

Robertsfors 1 0 0 0 

Ronneby 4 0 0 0 

Rättvik 0 0 0 0 

Sala 17 0 5 0 

Salem 1 0 1 0 



 

293 

Sandviken 3 4 1 0 

Sigtuna 69 7 60 0 

Simrishamn 1 0 0 0 

Sjöbo 1 0 0 0 

Skara 16 0 2 0 

Skellefteå 55 8 7 1 

Skinnskatteberg 0 0 0 0 

Skurup 2 0 1 0 

Skövde 6 5 2 0 

Smedjebacken 0 0 0 0 

Sollefteå 3 0 1 0 

Sollentuna 32 8 23 0 

Solna 63 25 31 0 

Sorsele 0 0 0 0 

Sotenäs 4 0 4 0 

Staffanstorp 5 1 2 0 

Stenungssund 2 2 0 0 

Stockholms stad 279 304 230 0 

Storfors 0 0 0 0 

Storuman 9 0 0 0 

Strängnäs 58 0 2 0 

Strömstad 3 0 1 0 

Strömsund 10 0 1 0 

Sundbyberg 4 3 4 0 

Sundsvall 49 11 14 0 

Sunne 1 2 1 0 

Surahammar 3 0 1 0 

Svalöv 0 0 0 0 

Svedala 6 0 5 0 

Svenljunga 0 0 0 0 

Säffle 1 1 1 0 



 

294 

Säter 2 0 0 0 

Sävsjö 1 1 0 0 

Söderhamn 0 0 0 0 

Söderköping 0 0 0 0 

Södertälje 20 73 17 0 

Sölvesborg 3 0 1 0 

Tanumshede 4 0 1 0 

Tibro 0 0 0 0 

Tidaholm 0 0 0 0 

Tierp 6 0 1 0 

Timrå 9 0 3 0 

Tingsryd 2 0 0 0 

Tjörn 0 1 0 0 

Tomelilla 4 0 0 0 

Torsby 1 0 1 0 

Torsås 1 0 0 0 

Tranemo 0 0 0 0 

Tranås 10 0 3 0 

Trelleborg 16 0 2 0 

Trollhättan 6 7 2 0 

Trosa 0 0 0 0 

Tyresö 1 1 1 0 

Täby 22 1 10 0 

Töreboda 0 0 0 0 

Uddevalla 26 9 9 2 

Ulricehamn 1 0 0 0 

Umeå 34 20 10 0 

Upplands bro 9 2 6 0 

Upplands väsby 4 0 0 0 

Uppsala 69 63 32 0 

Uppvidinge 3 0 1 0 



 

295 

Vadstena 0 0 0 0 

Vaggeryd 44 0 7 3 

Valdemarsvik 0 0 0 0 

Vallentuna 8 0 2 0 

Vansbro 0 0 0 0 

Vara 5 0 2 0 

Varberg 5 0 4 0 

Vaxholm 0 0 0 0 

Vellinge 1 0 1 0 

Vetlanda 1 0 0 0 

Vilhelmina 0 0 0 0 

Vimmerby 0 0 0 0 

Vindeln 3 0 1 0 

Vingåker 0 0 0 0 

Vårgårda 6 0 3 0 

Vänersborg 10 3 4 0 

Vännäs 0 0 0 0 

Värmdö 2 0 2 0 

Värnamo 6 0 3 0 

Västervik 0 1 0 0 

Västerås 62 22 23 0 

Växjö 24 4 7 0 

Ydre 0 0 0 0 

Ystad 5 2 0 0 

Åmål 1 0 0 0 

Ånge 7 0 2 0 

Åre 7 0 3 0 

Årjäng 2 0 2 0 

Åsele 0 0 0 0 

Åstorp 6 0 0 0 

Åtvidaberg 1 0 1 0 



 

296 

Älmhult 1 0 0 0 

Älvdalen  0 0 0 0 

Älvkarleby 1 0 1 1 

Älvsbyn 0 1 0 0 

Ängelholm 2 2 1 0 

Öckerö 0 0 0 0 

Ödeshög 1 0 0 0 

Örebro 59 36 51 0 

Örkelljunga 10 0 0 1 

Örnsköldsvik 1 7 0 0 

Östersund 20 4 8 2 

Österåker 3 0 1 0 

Östhammar 2 0 0 0 

Östra Göinge 0 0 0 0 

Överkalix 1 0 1 0 

Övertorneå 0 0 0 0 

 
 

Källa: IT-systemet Orbit, Polismyndigheten. 
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Bilaga 20. Ordningsföreläggande för att inte anpassat färdväg, 
hastighet och färdsätt så att andra inte onödigtvis störs, 
åstadkommit onödigt buller med motordrivet fordon och onödig 
och störande körning med motordrivet fordon i bostadsbebyggelse 
under år 2019 

Kommun 
Stört andra genom val av 

färdväg, hastighet eller färdsätt 
Onödigt buller med 
motordrivet fordon 

Störande körning i 
bostadsbebyggelse 

Ale 1 0 1 

Alingsås 4 0 6 

Alvesta 1 0 0 

Aneby 0 0 1 

Arboga 0 0 5 

Arjeplog 0 0 4 

Arvidsjaur 0 0 0 

Arvika 0 0 0 

Askersund 0 0 1 

Avesta 0 1 2 

Bengtsfors 0 0 1 

Berg 0 0 1 

Bjurholm 0 0 0 

Bjuv 0 1 0 

Boden 0 0 2 

Bollebygd 0 0 1 

Bollnäs 0 0 5 

Borgholm 0 0 0 

Borlänge 0 1 0 

Borås 1 0 3 

Botkyrka 2 0 0 

Boxholm 0 0 0 

Bromölla 0 0 0 

Bräcke 0 0 0 

Burlöv 0 0 0 



 

298 

Båstad 0 0 0 

Dals-Ed 0 0 0 

Danderyd 0 0 0 

Degerfors 0 0 0 

Dorotea 0 0 1 

Ekerö 0 0 2 

Eda 0 0 0 

Eksjö 2 0 3 

Emmaboda 1 0 0 

Enköping 3 1 5 

Eskilstuna 2 0 13 

Eslöv 0 1 0 

Essunga-Nossebo 0 0 0 

Fagersta 0 0 1 

Falkenberg 1 1 3 

Falköping 0 0 3 

Falun 0 2 6 

Filipstad 0 1 0 

Finspång 0 0 5 

Flen 0 0 0 

Forshaga 0 0 0 

Färgelanda 0 0 0 

Gagnef 0 0 0 

Gislaved 0 0 1 

Gnesta 0 0 0 

Gnosjö 0 0 0 

Gotland 0 0 1 

Grums 0 0 0 

Grästorp 0 0 0 

Gullspång 0 0 1 

Gällivare 0 0 10 



 

299 

Gävle 0 2 3 

Göteborg 7 1 2 

Götene 0 0 0 

Habo 1 0 1 

Hagfors 0 0 0 

Hallsberg 0 0 2 

Halmstad 0 2 3 

Hallstahammar 1 0 3 

Hammarö 0 0 0 

Haninge 2 1 1 

Haparanda 1 0 0 

Heby 0 0 3 

Hedemora 0 0 0 

Helsingborg 2 7 1 

Herrljunga 0 0 0 

Hjo 0 0 0 

Hofors 0 0 0 

Hudiksvall 1 1 7 

Huddinge 0 1 3 

Hultsfred 0 0 0 

Hyltebruk 0 0 0 

Håbo 0 0 0 

Hällefors 0 0 0 

Härjedalen 0 0 1 

Härnösand 1 0 9 

Härryda 1 0 2 

Hässleholm 0 0 0 

Höganäs 0 0 0 

Högsby 0 0 0 

Hörby 0 1 1 

Höör 0 0 0 



 

300 

Jokkmokk 0 0 0 

Järfälla 1 0 1 

Jönköping 4 2 5 

Kalix 0 0 5 

Kalmar 0 5 6 

Karlsborg 0 0 0 

Karlshamn 1 0 0 

Karlskoga 0 1 4 

Karlskrona 0 1 2 

Karlstad 3 1 2 

Katrineholm 0 0 5 

Kil 0 0 1 

Kinda 0 0 2 

Kiruna 0 0 1 

Klippan 1 0 0 

Knivsta 0 0 1 

Kramfors 0 0 1 

Kristianstad 0 2 1 

Kristinehamn 0 0 0 

Krokom 0 0 0 

Kumla 0 0 0 

Kungsbacka 1 3 0 

Kungsör 0 0 1 

Kungälv 0 1 4 

Kävlinge 0 0 6 

Köping 0 0 5 

Laholm 0 0 2 

Landskrona 4 0 0 

Laxå 0 0 2 

Lekeberg 0 0 0 

Leksand  0 1 1 



 

301 

Lerum 0 0 1 

Lessebo 0 0 1 

Lidingö stad 0 0 0 

Lidköping 0 1 2 

Lilla Edet 0 1 0 

Lindesberg 0 0 1 

Linköping 5 2 8 

Ljungby 1 1 2 

Ljusdal 0 0 5 

Ljusnarsberg 0 0 0 

Lomma 0 0 0 

Ludvika 0 0 0 

Luleå 0 0 0 

Lund 1 1 1 

Lycksele 1 0 9 

Lysekil 0 0 1 

Malmö 33 5 15 

Malung-Sälen 1 0 1 

Malå 0 0 2 

Mariestad 0 1 0 

Mark 0 0 1 

Markaryd 0 0 0 

Mellerud 0 0 0 

Mjölby 3 2 4 

Mora  0 0 1 

Motala 0 1 1 

Mullsjö 0 0 0 

Munkedal 0 0 0 

Munkfors 0 0 0 

Mölndal 3 0 1 

Mönsterås 0 0 3 



 

302 

Mörbylånga 0 0 0 

Nacka 0 0 1 

Nora 0 0 0 

Norberg 0 0 0 

Nordanstig 0 2 0 

Nordmaling 0 0 0 

Norrköping 0 2 11 

Norrtälje 2 8 18 

Norsjö 0 0 0 

Nybro 0 1 2 

Nykvarn 0 0 0 

Nyköping 1 2 11 

Nynäshamn 0 0 0 

Nässjö 2 1 2 

Ockelbo 0 0 0 

Olofström 0 0 0 

Orsa 0 0 0 

Orust-Henån 0 0 0 

Osby 0 1 0 

Oskarshamn 0 0 0 

Ovanåker 0 0 0 

Oxelösund 0 0 0 

Pajala 0 0 0 

Partille 0 0 0 

Perstorp 0 0 0 

Piteå 3 2 4 

Ragunda 0 0 1 

Robertsfors 0 0 0 

Ronneby 0 0 2 

Rättvik 0 7 1 

Sala 0 8 14 



 

303 

Salem 2 0 0 

Sandviken 0 0 5 

Sigtuna 0 0 0 

Simrishamn 0 0 0 

Sjöbo 1 0 2 

Skara 0 0 0 

Skellefteå 1 0 2 

Skinnskatteberg 0 0 0 

Skurup 0 0 0 

Skövde 0 0 3 

Smedjebacken 0 0 0 

Sollefteå 0 0 6 

Sollentuna 0 0 0 

Solna 0 0 1 

Sorsele 0 0 1 

Sotenäs 0 0 0 

Staffanstorp 0 0 0 

Stenungssund 1 0 0 

Stockholms stad 5 6 3 

Storfors 0 0 0 

Storuman 0 0 0 

Strängnäs 0 0 1 

Strömstad 0 0 0 

Strömsund 0 2 4 

Sundbyberg 0 0 0 

Sundsvall 6 3 3 

Sunne 0 0 3 

Surahammar 0 2 1 

Svalöv 0 0 0 

Svedala 1 1 0 

Svenljunga 0 0 0 



 

304 

Säffle 0 1 0 

Säter 0 0 0 

Sävsjö 0 0 0 

Söderhamn 0 3 3 

Söderköping 2 0 3 

Södertälje 1 0 7 

Sölvesborg 0 0 0 

Tanumshede 0 0 0 

Tibro 0 0 1 

Tidaholm 0 0 0 

Tierp 0 0 1 

Timrå 0 1 0 

Tingsryd 0 0 0 

Tjörn 1 0 0 

Tomelilla 0 1 0 

Torsby 0 0 3 

Torsås 0 0 0 

Tranemo 0 0 0 

Tranås 1 0 2 

Trelleborg 0 1 0 

Trollhättan 1 3 5 

Trosa 0 0 1 

Tyresö 0 0 1 

Täby 0 0 1 

Töreboda 0 0 0 

Uddevalla 1 1 1 

Ulricehamn 0 0 0 

Umeå 4 1 3 

Upplands bro 0 0 0 

Upplands Väsby 0 0 0 

Uppsala 2 3 13 



 

305 

Uppvidinge 0 0 0 

Vadstena 0 0 0 

Vaggeryd 0 0 0 

Valdemarsvik 0 0 1 

Vallentuna 0 0 0 

Vansbro 0 1 1 

Vara 0 1 0 

Varberg 0 5 4 

Vaxholm 0 0 0 

Vellinge 0 0 0 

Vetlanda 1 0 0 

Vilhelmina 0 0 0 

Vimmerby 0 0 4 

Vindeln 0 0 0 

Vingåker 0 0 0 

Vårgårda 0 0 0 

Vänersborg 0 0 0 

Vännäs 0 0 1 

Värmdö 0 0 3 

Värnamo 0 0 1 

Västervik 1 0 2 

Västerås 1 3 2 

Växjö 1 2 2 

Ydre 0 0 1 

Ystad 0 3 4 

Åmål 0 0 0 

Ånge 0 0 1 

Åre 1 0 0 

Årjäng 0 0 0 

Åsele 0 0 0 

Åstorp 2 7 1 



 

306 

Åtvidaberg 0 0 1 

Älmhult 0 0 2 

Älvdalen  0 1 0 

Älvkarleby 0 0 0 

Älvsbyn 2 0 11 

Ängelholm 0 1 0 

Öckerö 0 0 0 

Ödeshög 0 0 0 

Örebro 0 0 0 

Örkelljunga 0 0 1 

Örnsköldsvik 2 1 14 

Östersund 0 1 3 

Österåker 0 0 0 

Östhammar 0 0 5 

Östra Göinge 0 0 0 

Överkalix 0 0 0 

Övertorneå 1 0 1 

 
Källa: IT-systemet Orbit, Polismyndigheten 


