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Kort sammanfattning 

Poliser behöver inte alltid följa gällande trafikregler utan beroende på omständigheten och arbets-

uppgiftens prioritet får undantag från trafikregler göras. Att göra undantag innebär dock en ökad risk 

och kan leda till olyckor, inte minst vid påkallandet av fri väg där det krävs att andra trafikanter är 

extra uppmärksamma. Syftet med denna studie är därför att öka kunskapen om vilken typ av 

trafikolyckor som skett under polisers utryckningskörningar, vad som kännetecknar de förare av 

polisfordon som varit inblandade i trafikolyckorna och vilken roll den mänskliga faktorn haft.  

Studien består av tre delstudier: i) en databasstudie med data från Kammarkollegiet och 

Polismyndigheten, ii) en enkätstudie som besvarats av 386 poliser i yttre tjänst och iii) en 

intervjustudie med sex poliser som varit inblandade i minst en olycka under brådskande ärende eller 

trängande fall.  

Utifrån resultaten rekommenderar vi: i) att Polismyndigheten internt jämför siffror i denna studie med 

exempelvis regions-, köns-, och åldersfördelningen hos poliserna i yttre tjänst för att kunna identifiera 

skadedrabbade grupper; ii) att kategoriseringen av olyckor hos Kammarkollegiet ses över för att 

möjliggöra relevant uppföljning, särskilt när det gäller typ av framförande och orsak till olyckan, och 

iii) att Polismyndigheten internt samlar in den typ av information som behövs för att kunna identifiera 

orsaker till trafikolyckor och därmed hitta rätt åtgärder.  

Vi rekommenderar även att Polismyndigheten ser över i) kraven på erfarenhet av bilkörning innan 

poliser tillåts köra i brådskande ärenden och trängande fall, ii) kvalitén på utbildningen till 

utryckningsförare, iii) kontinuiteten av fort-/vidareutbildningen inom utryckningskörning och iv) 

möjligheten till mentorskap för nyutexaminerade poliser. 

Nyckelord 

polisen, utryckningskörning, brådskande ärende, trängande fall, trafikolyckor. 
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Abstract 

Police officers do not always have to follow the traffic rules. Depending on the circumstances and the 

priority of the task, exceptions from traffic rules may be made. Making exceptions, however, entails 

an increased risk and can lead to accidents, especially when they must yield the right of way requiring 

other road users to respond. The purpose of this study is therefore to increase our understanding about 

the type of traffic accidents that occurred during police emergency driving, what characterizes the 

drivers of police vehicles who were involved in traffic accidents during emergency driving and what 

role the human factor played.  

The study consists of three sub-studies: i) a database study including data from the Legal, Financial 

and Administrative Services Agency and the Police Authority, ii) a survey completed by 386 police 

officers who worked in the field, and iii) an interview study with six police officers who were involved 

in at least one accident during emergency driving.  

Based on the results, we recommend: i) that the Police Authority  compares the results of this study 

with, for example, that of the region, gender and age distribution of those police officers working in 

the field in order to identify overrepresented groups, ii) that the categorization of accidents at the 

Legal, Financial and Administrative Services Agency is reviewed to enable relevant follow-up 

studies, especially with regard to the type of driving and cause of the accident, and iii) that the Police 

Authority internally collects the type of information needed to identify causes of traffic accidents to 

find the right action.  

We also recommend that the Police Authority review the need for i) some form of minimum driver 

experience before they are allowed to drive in an emergency, ii) further improvement to the quality of 

driver training, iii)  more regular advanced driver training, and iv) the possibility of mentoring for 

newly graduated police officers. 

Keywords 

the police, emergency driving. traffic accidents. 
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Förord 

VTI har fått i uppdrag av Polismyndigheten att genomföra en studie av polisers inblandning i olyckor 

under utryckningskörning. Studien består av tre delar: en databasstudie, en enkätstudie och en 

intervjustudie. Parallellt med denna studie har VTI genomfört en studie där Polismyndighetens 

utbildning för utryckningsförare utvärderats. Projektledare för den utvärderingen är Sonja Forward på 

VTI. 

Till att börja med skulle vi vilja tacka de poliser som delat med sig av sina erfarenheter genom att 

svara på webbenkäten och delta i intervjuerna. Vi skulle också vilja tacka Morgan Fredvi på 

Polismyndigheten samt Kammarkollegiets försäkringsavdelning för framtagandet av material till 

databasstudien. Vi tackar även Polismyndigheten som gjort utskicket med inbjudan till webbenkäten, 

kommenterat utkast av rapporten samt finansierat studien. Vidare vill vi tacka Sonja Forward på VTI 

som genomfört några av intervjuerna med poliser som varit inblandade i olyckor. Sist men inte minst 

vill vi tacka Johan Bergmark som varit vår kontaktperson i projektet och drivit detta internt inom 

Polismyndigheten. 

Falun och Stockholm, juni 2022 

Henriette Wallén Warner och Gunilla Björklund 

Projektledare 

Granskare/Examiner 

Björn Lidestam och Kajsa Emanuelsson, VTI. 

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks är författarnas egna och speglar inte nödvändigtvis 

myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report are those of the 

authors and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency. 
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1. Inledning 

Poliser behöver inte alltid följa gällande trafikregler utan beroende på omständigheten och 

arbetsuppgiftens prioritet får undantag från trafikregler göras. Tjänsteutövningen brukar delas in i tre 

olika nivåer: normal tjänsteutövning (dvs. vanlig patrullering), brådskande ärende och trängande fall 

(se t.ex. Polismyndigheten, 2022). Vid normal tjänsteutövning får poliser till exempel köra mot 

enkelriktat och göra undantag mot förbud mot fordonstrafik och förbjuden infart. Vid brådskande 

ärenden får poliser även göra undantag mot hastighetsbestämmelserna och i trängande fall får 

undantag dessutom göras från exempelvis stopplikt, väjningsplikt, omkörning förbjuden och poliserna 

får även köra mot rött1. I trängande fall har poliser möjlighet att påkalla fri väg under 

utryckningskörning och de måste då använda blåljus. Föraren får själv avgöra om sirener behövs. 

Körning i trängande fall kan även ske utan att poliser påkallar fri väg. I Trafikförordningens 11 kapitel 

(SFS 1998:1276), där polisers undantag från de föreskrivna trafikreglerna regleras, betonas det att 

undantagen endast gäller om omständigheterna kräver det och särskild försiktighet iakttas. Detta 

innebär att det alltid är föraren av polisbilen som avgör om det är lämpligt att tillämpa undantagen. Det 

är även föraren av polisbilen som avgör angelägenhetsgraden, dvs. om ärendet är brådskande eller 

trängande, utifrån de förutsättningar som ges. 

Att göra undantag från föreskrivna trafikregler innebär en ökad risk och kan leda till olyckor, inte 

minst vid påkallandet av fri väg där det krävs att andra trafikanter är extra uppmärksamma. 

Trafikolyckor innebär ett fysiskt och psykiskt lidande både för de som är inblandade i själva olyckan 

och för omgivningen i form av familj, vänner, kollegor osv. De innebär också en stor 

samhällsekonomisk kostnad i form av eventuella personskador och ibland till och med dödsfall. Även 

om olyckan inte leder till personskador och eventuella sjukskrivningar så innebär en olycka där poliser 

är inblandade en stor samhällsekonomisk kostnad i och med att de inte kommer fram till målet för 

utryckningen. Det är dessutom en stor kostnad att reparera eller ersätta extrautrustade polisbilar. 

I en studie av Missikpode med flera (2018) gällande utryckningsfordon och olyckor visade det sig att 

polisfordonen hade större sannolikhet att vara inblandade i en olycka under utryckningskörning än 

under normal körning. Denna ökade sannolikhet återfanns dock inte hos ambulanser och brandbilar, 

vilket är en indikation på att utryckningskörning med polisfordon skiljer sig väsentligt från 

utryckningskörning med ambulans och brandbil. Det visade sig dessutom att kvinnliga polisbilsförare 

samt polisbilsförare yngre än 30 år eller över 50 år hade en högre sannolikhet att vara inblandad i en 

olycka under körning (inkluderande både normal körning och utryckningskörning). Sannolikheten för 

att en polisbil skulle vara inblandad i en olycka (inkluderande både normal körning och 

utryckningskörning) var dessutom högre på vinterväglag (dvs. snö och is), jämfört med andra väglag, 

och i korsningar, jämfört med om det inte var en korsning. Hsiao med flera (2018) genomförde en 

kunskapsöversikt över riskfaktorer i samband med trafikolyckor involverande utryckningsfordon 

(polisfordon, ambulanser, brandbilar). De fann att upprepade riskfyllda förarbeteenden och en positiv 

attityd till sådana beteenden var kopplat till olyckor i samband med utryckning. Riskfyllda beteenden 

så som fortkörning samt riskfylld och aggressiv körning var starkt förknippade med hög tidspress men 

också en känsla av oövervinnerlighet under körning med blåljus och sirener. Olyckor under 

utryckningskörning förklarades bland annat med en överskattad tro på sin egen förmåga och en ökad 

risktolerans på grund av tidigare olyckshistorik. Ett sätt att motverka sådana faktorer är att poliserna i 

samband med sin utbildning inte enbart lär sig att hantera fordonet utan även får en bättre 

självvärdering. Se till exempel Forward med flera (2017) som i en översyn av den svenska 

förarutbildningen presenterar metoder för att utveckla insikt, förståelse och attityder (som i sin tur 

påverkar intentioner och faktiskt beteende) i samband med riskutbildningar och den mera allmänna 

förarutbildningen. Dessa metoder skulle även kunna tillämpas inom utbildningen till 

 

1 Fler undantag från de föreskrivna trafikreglerna tas upp i Bilaga 1. 
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utryckningsförare. För att kunna arbeta förebyggande med exempelvis utbildning är det dock viktigt 

att vi får större kunskap om polisens olycksinblandning under utryckningskörning. 

Det finns i dagsläget inte så mycket specifik kunskap om polisers beteende under utryckningskörning i 

Sverige. Några studier har dock genomförts av Lundälv (t.ex. 2009, 2010), vilka ger en inblick i 

området, samt av studenter under polisutbildningen (t.ex. Axelsson & Mörtvik, 2017; Jansson & 

Strandberg, 2006). Det finns dock annan forskning kring förares beteenden rent generellt i trafiken. 

När det gäller medvetna och omedvetna felhandlingar i trafiken har tidigare forskning (Reason, m.fl., 

1990), visat att det finns en distinkt skillnad mellan förares medvetna regel- eller lagbrott och olika 

typer av misstag, vilka sker omedvetet. Trots denna skillnad kan dock konsekvenserna av 

felhandlingen bli lika allvarliga. 

Lundälv (2009) har sammanställt försäkringsdata från Kammarkollegiet omfattande alla inträffade 

personskador hos poliser i polisfordon under perioden 1997 till 2007 i Sverige. Resultaten visade att 

1 284 sådana olyckor inträffade under perioden. I dessa olyckor skadades 1763 poliser (förare eller 

passagerare), varav 74 svårt (personskada med medicinsk invaliditet som följd) och två dödligt. Den 

totala skadekostnaden för skadade polisfordon och poliser var drygt 250 miljoner kronor under den 

studerade elvaårsperioden. Den vanligaste ålderskategorin bland de skadade poliserna var 30 till 39 år, 

vilket stod för 45 procent av de skadefallen (där åldersuppgift fanns att tillgå). Detta skulle behöva 

ställas mot uppgiften hur många poliser i varje åldersgrupp som arbetade i yttre tjänst och körde 

utryckningskörning i Sverige. Denna uppgift är dock sekretessbelagd. Femtiotre procent av olyckorna 

bestod av kollisioner mellan polisfordonet och någon motpart (observera att även fasta hinder, som 

stolpar, vägmärken och räcken, betraktades här som motpart) där den vanligaste motparten var andra 

personbilar. Övriga olyckor var singelolyckor, det vill säga där ingen motpart varit involverad. I 

studien av Lundälv (2009) studerades alla olyckor med personskador, oavsett typ av framförande av 

fordonet, medan vi i denna studie är intresserad av olyckor som sker just under utryckningskörning. 

Jansson och Strandberg (2006) intervjuade tio poliser i yttre tjänst angående aspekter som påverkar 

körbeteendet under utryckningskörning. De flesta av de intervjuade poliserna menade att om man som 

polis tidigare varit med om flera ärenden av liknande art  så kan man koncentrera sig mer på 

körningen. En av de äldre poliserna som intervjuades lyfte även fram aspekten att poliser med lång 

yrkeserfarenhet kan se situationerna ur ett helhetsperspektiv och därmed inte alltid behöver kräva fri 

väg för att lösa eller hindra brottet. Flera av de intervjuade poliserna i studien av Jansson och 

Strandberg (2006) menade att det är viktigt att utbildningen trycker på säkerheten vid 

utryckningskörning och att en eller flera fort-/vidareutbildningar i utryckningskörning skulle kunna 

minska antalet olyckor. 

Idag finns polisutbildningen på fem lärosäten i Sverige – Stockholm, Umeå, Växjö, Borås och Malmö, 

samt på distans. Utbildningarna i Borås och Malmö startade dock så sent som i januari 2019. Polisens 

förarutbildning är en del av polisutbildningen och den har under åren genomgått flera förändringar. 

Fram till 1984 var förarutbildningen centralt styrd från Rikspolisstyrelsen och bedrevs i sin helhet på 

polishögskolan i Stockholm. Därefter delades förarutbildningen upp mellan polishögskolan och alla 

polismyndigheter i Sverige. Denna förändring innebar att huvudansvaret landade på de 

polismyndigheter som ansvarade för polisstudenternas aspirantplatser. I avsaknad av en nationell 

kursplan varierar genomförandet av utbildningen hos de olika myndigheterna. År 2010 antogs en ny 

förarutbildning (Polisens Nationella Förarutbildning; PNF). Utbildningen består av tre steg där både 

teori och praktik blandas. Steg I genomförs under grundutbildningen, Steg II under aspiranttiden och 

Steg III under första tiden som polis. Ansvaret delas dock fortfarande mellan polishögskolan och alla 

polismyndigheter i Sverige. 

1.1. Syfte 

Utryckningskörning, där undantag från föreskrivna trafikregler görs, innebär en förhöjd risk för 

trafikolyckor. I en tidigare studie (Lundälv, 2009) studerades polisers trafikolyckor med personskador, 
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oavsett typ av framförande av fordonet. I denna studie fokuserar vi istället på olyckor som sker under 

utryckningskörning men inkluderar, förutom olyckor som lett till personskador, även olyckor som lett 

till stora materiella skador. 

Syftet med denna studie är att öka kunskapen om vilken typ av trafikolyckor som skett under polisers 

utryckningskörningar, vad som kännetecknar de förare av polisfordon som varit inblandade i 

trafikolyckorna och vilken roll den mänskliga faktorn haft. Med utryckningskörning menar vi både 

körning under brådskande ärenden och i trängande fall. 

1.2. Projektdesign 

Studien består av tre olika delstudier: en databasstudie med data från Kammarkollegiet och 

Polismyndigheten, en enkätstudie som besvarats av 386 poliser i yttre tjänst och en intervjustudie med 

sex poliser som varit inblandade i minst en olycka under brådskande ärende eller trängande fall. 

Studien är godkänd av Etikprövningsmyndigheten (VTI:s dnr 2019/0342-7.3). 
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2. Databasstudien 

2.1. Metod 

2.1.1. Procedur och material 

I databasstudien analyserades registerdata, dels från Kammarkollegiet, dels från Polismyndigheten. 

Datamaterialet består i båda fallen av avidentifierad information över trafikolyckor som poliser varit 

inblandade i under utryckningskörning. Från Kammarkollegiet analyserades data för åren 2019 och 

2020 och från Polismyndigheten analyserades data för tidsperioden 2010 till 2020.  

Från Kammarkollegiet sammanställdes information angående typ av framförande, orsak till olyckan 

samt vållande. Eftersom kategorin typ av framförande började användas 2019 har vi avgränsat oss till 

att studera olyckor som skett under år 2019 och 2020 för att kunna särskilja olyckor under utryck-

ningskörning. Noteras bör att Kammarkollegiet bytte datasystem i juni 2019 samt att skadereglerarna 

därefter trimmat sina rutiner för registrering av data, vilket gör att datamaterialet inte är helt jämförbart 

mellan de två åren. De olika typer av framförande som vi tar upp i den här rapporten är brådskande 

tjänsteutövning, förföljande2 och utryckning, eftersom dessa kan antas vara kopplade till utrycknings-

körning. Utöver dessa typer finns patrullering, parkering, transport, övning och okänd med i 

Kammarkollegiets material. När det gäller variabeln orsak (vilket här kan ses som en blandning 

mellan orsak, olyckstyp, framförande och plats för olyckan) så finns det en mängd kategorier i 

materialet, bland annat prejning, förföljande, utryckning och utryckning rödljus, men även kategorier 

som backning, kollision, halka, garage, parkeringsskada, singel, viltolycka, punktering med mera. Här 

avgränsar vi oss med att redovisa de vanligaste orsakerna och endast för de olyckor som skett under 

(förmodad) utryckningskörning. 

Från Polismyndigheten erhölls information över arbetsskador från myndighetens egen databas LISA 

(Lokalt InformationsSystem om Arbetsskador samt tillbud). De uppgifter som redovisas från LISA är 

antal inrapporterade3 arbetsskador per år under utryckning i kategorin fordonsolycka eller påkörd, 

uppdelat dels på polisregion (endast år 2015 till 2020 eftersom organisationen såg annorlunda ut innan 

dess), dels på åldersgrupp och dels på kön. 

2.1.2. Bearbetning och analyser 

Kammarkollegiets datamaterial har bearbetats på så sätt att om kategorin typ av framförande helt 

saknat värde eller haft värdet okänd så har vi ändå tagit med dessa olyckor i de fall orsaken till 

olyckan kodats som förföljande, prejning, utryckning eller utryckning rödljus eftersom vi då kan anta 

att framförandet i de allra flesta fall var någon typ av utryckningskörning. Prejning definieras enligt 

Polismyndigheten (FAP 104-1 – PMFS 2016:10) som ”Åtgärd som syftar till att hindra fortsatt färd 

med ett fordon. Det sker genom att polisen med fordon fysiskt tränger ett flyende fordon och 

därigenom tvingar det att stanna.” (6 §). Det kan diskuteras om prejning ska ses som en olycka eller 

inte, framför allt i de fall då utfallet blivit som föraren av polisbilen avsett (det finns säkert fall där 

prejningen fått konsekvenser som föraren inte räknat med). Eftersom vi inte vet vilka 

prejningshändelser som resulterat i avsett utfall har vi valt att ta med alla prejningshändelser. Detta 

inte minst eftersom det är en stor del av Kammarkollegiets statistik. I analyserna har vi utgått ifrån det 

inblandade fordonets registreringsnummer och datum då olyckan inträffade. I några få fall har ett och 

 

2 Eftersom det framförande som i Kammarkollegiets datamaterial benämns som efterföljande numera benämns 

som förföljande inom Polismyndigheten har vi valt att genomgående kalla det för förföljande i rapporten så att 

det inte uppstår några missförstånd. 

3 I sammanställningen redovisas arbetsskadorna det år som skadorna rapporterades in, vilket dock oftast är 

samma år som skadan skedde. 
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samma fordon haft olika värden på typ av framförande, vilket troligen beror på att fordonet varit 

inblandad i mer än en olycka på en och samma dag eller att olika kodningar gjorts för en och samma 

olycka (t.ex. i de fall det både skett en personskada och en fordonsskada, vilka kodas och bedöms av 

olika personer). Eftersom de fallen var ytterst få så har vi inte hanterat det på något annat sätt än att 

endast ta med en observation av ett och samma fordon även om det finns fler observationer på en och 

samma dag. Vi har i dessa fall sett till att observationen kommer med som en utryckningsolycka i de 

fall någon av observationerna för just det fordonet kodats som brådskande tjänsteutövning, förföljande 

eller utryckning, men har inte gjort någon prioriteringsordning av dessa tre kategorierna. Förutom att 

typ av framförande i några fall varierar för samma fordon på en och samma dag så varierar även 

variabeln orsak i vissa fall. Denna variabel har vi därmed sorterat efter utryckning (inklusive 

utryckning rödljus), förföljande, prejning, singel och kollision (inklusive kollision samma myndighet 

och halka – kollision). Både Kammarkollegiets datamaterial och informationen från Polismyndigheten 

redovisas i rapporten i form av beskrivande statistik. 

2.2. Resultat 

I Figur 1 presenteras data från Kammarkollegiet gällande antal olyckor som skett under (förmodad) 

utryckningskörning. Ingen avgränsning har gjorts med hänsyn till person- eller fordonsskador eller till 

olyckskostnad. Det intressanta här är egentligen inte fördelningen mellan de olika kategorierna, även 

om man kan notera att förföljande sticker ut, utan det totala antalet olyckor under utryckningskörning. 

Dessa ser ut att ha ökat under år 2020 (1038 olyckor) jämfört med 2019 (679 olyckor). Dock saknades 

det information i variabeln typ av framförande i något högre grad 2019 än 2020. Till exempel så var 

det 419 olyckor 2019 som kodades som singel, kollision eller kollision samma myndighet i variabeln 

orsak men som saknade värde i typ av framförande (och alltså inte är med i figuren nedan). År 2020 

var motsvarande siffra 329 olyckor. Om man gör antagandet att flertalet av dessa olyckor skedde 

under utryckningskörning så minskar skillnaden i antal olyckor något mellan de två åren. Detta kan vi 

dock endast spekulera i och antalet olyckor under förmodad utryckningskörning är fortfarande större 

2020 än 2019. 

Av det totala antalet olyckor i Figur 1 (eller egentligen 1679 av dem eftersom uppgiften saknades för 

vissa olyckor) gjorde Kammarkollegiet bedömningen att föraren av polisfordonet var helt vållande i 

88 procent av olyckorna. I 7 procent av olyckorna bedömdes den andre parten som helt vållande och i 

3 procent av olyckorna var det oklart vållande. I övriga fall bedömdes föraren av polisfordonet som 

delvis vållande, ärendet avslogs eller vållande var ej styrkt.  
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Figur 1. Antal olyckor under 2019 och 2020 som rapporterats in till Kammarkollegiet och som skett 

under förmodad utryckningskörning. 

I Tabell 1 nedan redovisas de vanligaste orsakerna (eller snarare olyckstyperna) vid olyckor under 

utryckningskörning för år 2019 och 2020. Båda åren var prejning den vanligaste orsaken, följt av 

singel, kollision och förföljande. Ordningen mellan de dessa tre skiljer sig dock mellan de två åren, 

vilket till viss del skulle kunna bero på att flera av de olyckor som tidigare kategoriserats som 

utryckning istället kategoriserades som singel eller kollision under år 2020 men också på att det saknas 

information för ett antal olyckor 2019, att det skedde ett byte av datasystem, och att rutinerna för 

registrering av data ännu inte var trimmade. 

Tabell 1. De vanligaste orsakerna/olyckstyperna vid olyckor under utryckningskörning år 2019 och 

2020, Kammarkollegiet. 

tom 2019 2020 

Prejning 272 350 

Singel 70 146 

Kollision4 59 107 

Förföljande 125 103 

 

 

Backning5 29 60 

Utryckning6 29 tom– 

Avsiktlig påkörning av motpart 26 40 

Bommar 9 33 

Viltolycka 7 29 

 

4 Halka – Kollision, Kollision och Kollision samma myndighet. 

5 Backning och Backning Garage. 

6 Utryckning och Utryckning Rödljus. Observera att dessa två kategorier slutade att användas som orsak i början 

av 2019 eftersom de inte ansågs ge så mycket information om orsaken till olyckan. 
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I Figur 2 redovisas antal årliga inrapporterade arbetsskador under utryckning i kategorin fordonsolycka 

eller påkörd. Data kommer från Polismyndighetens databas LISA. Som man kan se i figuren så skedde 

det årligen mellan 44 och 69 arbetsskador under utryckningskörning den studerade tidsperioden, med 

ett snitt på 57 olyckor per år. Man kan också se att arbetsskadorna tenderar att minska de senaste åren, 

men det är oklart om detta är en trend eller enbart en tillfällig nedgång. Arbetsskador under 

utryckningskörning står för mellan 12 och 19 procent av det totala antalet årligen inrapporterade 

arbetsskadorna vid trafikolyckor där den lägsta andelen (12 respektive 13 procent) inträffade just de 

två senaste åren. 

 

Figur 2. Antal inrapporterade arbetsskador under utryckning i kategorin fordonsolycka eller påkörd 

uppdelat på år, LISA. 

I Figur 3 till Figur 5 nedan presenteras antal inrapporterade arbetsskador under utryckning i kategorin 

fordonsolycka eller påkörd uppdelat på polisregion och år, på åldersgrupp och år, samt på kön och år. 

Observera att vi utifrån dessa resultat inte kan säga något om huruvida andelen arbetsskador skiljer sig 

mellan polisregioner, mellan åldersgrupper, samt mellan kön. För att kunna göra detta behövs 

uppgifter om hur många av det totala antalet poliser i yttre tjänst som arbetar i de olika polisregionerna 

i Sverige och som kör utryckningskörning, hur många som finns i varje åldersgrupp, samt hur många 

som finns av varje kön. Dessa uppgifter har vi ej tillgång till eftersom de är sekretessbelagda. 
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Figur 3. Antal inrapporterade arbetsskador under utryckning i kategorin fordonsolycka eller påkörd, 

uppdelat på polisregion och år, LISA. 

I Figur 3 kan man se att det i polisregionerna Stockholm, Syd och Väst ofta inrapporteras fler 

arbetsskador än i övriga regioner. Det är dock oklart om sannolikheten för en arbetsskada under 

utryckningskörning är större i de regionerna (exempelvis på grund av tätare trafik) eller om det helt 

enkelt arbetar fler poliser i yttre tjänst som kör utryckningskörning där. 

 

Figur 4. Antal inrapporterade arbetsskador under utryckning i kategorin fordonsolycka eller påkörd, 

uppdelat på åldersgrupp och år, LISA. 

I Figur 4 är det främst åldersgruppen 25–34 år som sticker ut, följt av åldersgruppen 35–44 år. Det är 

möjligt att sannolikheten för en arbetsskada under utryckningskörning är större i de nämnda 

åldersgrupperna, och främst i gruppen 25–34 år, men det är också möjligt att de flesta poliser som 

arbetar i yttre tjänst och kör utryckningskörning helt enkelt finns i dessa åldersgrupper.  
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Figur 5. Antal inrapporterade arbetsskador under utryckning i kategorin fordonsolycka eller påkörd, 

uppdelat på kön och år, LISA. 

Som man kan se i Figur 5 så är det fler män än kvinnor som rapporterat in arbetsskador under 

utryckningskörning. Det är dock oklart om detta beror på att män har högre sannolikhet för 

arbetsskada under utryckning eller på att det finns fler män än kvinnor som arbetar i yttre tjänst och 

därmed kör utryckningskörning. 

2.3. Sammanfattning 

Utifrån Kammarkollegiets material kan man se att de flesta olyckor under 2019 och 2020 skedde 

under förföljande, vilket troligtvis har skett i samband med utryckningskörning (antingen brådskande 

eller trängande). Den vanligaste orsaken eller olyckstypen var prejning, därefter följde singelolyckor, 

kollisionsolyckor och förföljandeolyckor. Om man tittar på data från Polismyndighetens egen databas 

LISA ser man att antalet arbetsskador under utryckningskörning i snitt ligger på 57 olyckor per år och 

står för mellan 12 och 19 procent av alla arbetsskador där händelsen kodats som fordonsolycka eller 

påkörd. Enligt materialet från LISA inrapporterades 45 sådana arbetsskador under 2019 och mot-

svarande siffra under 2020 var 44. Man kan också se att det i polisregionerna Stockholm, Syd, och 

Väst rapporteras fler arbetsskador än i övriga regioner, vilket kan bero på högre sannolikhet för 

arbetsskada i de regionerna, på att det arbetar fler poliser i yttre tjänst där (som kör utrycknings-

körning), eller en kombination. När det gäller ålder på de inblandade poliserna så är det främst 

åldersgruppen 25–34 år som sticker ut, följt av åldersgruppen 35–44 år. Observera att vi inte heller här 

kan säga något om huruvida andelen arbetsskador skiljer sig mellan åldersgrupperna eftersom vi inte 

har några uppgifter om det verkliga antalet poliser i yttre tjänst som kör utryckningskörning i de olika 

åldersgrupperna. Avslutningsvis visar materialet från LISA att det är fler män än kvinnor som 

rapporterat in arbetsskador under utryckningskörning, vilket kan bero på att män har högre sannolikhet 

för arbetsskada under utryckningskörning eller att det finns fler män än kvinnor som arbetar i yttre 

tjänst och kör utryckningskörning. 
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3. Enkätstudien 

3.1. Metod 

3.1.1. Deltagare 

Ett urval bestående av 1 500 poliser i Sverige som arbetar i yttre tjänst bjöds in att delta i studien. 

Urvalet gjordes av Polismyndigheten, vilken också bestämde urvalets storlek och distribuerade e-

posten som dock var författad och undertecknad av VTI. 

Populationen ”poliser i Sverige som arbetar i yttre tjänst” utgör enligt Polismyndigheten omkring 

9 000 personer (Hagström, 2020) och omfattar poliser som arbetar med brottsförebyggande ingripande 

verksamhet men även poliser inom följande kategorier: hundförargrupper, spaning, gränspolisgrupper 

som inte är utredningsgrupper, trafik, sjöpolis, lokala brottsplatsundersökare (lokus), handräckning, 

polisaspiranter, rytteri, aktionsgrupper, polisflyget och insatsgrupper. Med i populationen (och därmed 

även möjligen i urvalet) är även föräldralediga, tjänstlediga eller sjukskrivna poliser i de nämnda 

grupperna, samt poliser som arbetar i yttre tjänst men som normalt sett inte kör utryckningskörning. 

Urvalet bestod av ett proportionellt stratifierat urval med polisområde, kön och åldersgrupp som 

stratifieringsvariabler. 

I inbjudan beskrevs studiens syfte och en länk hade infogats till webbenkäten, vilken skapats i 

enkätverktyget Netigate (https://www.netigate.net/sv). Utskicket gjordes den 1 april 2021 och följdes 

av två påminnelser som skickades av Polismyndigheten innan enkäten stängdes. Det sista svaret 

registrerades den 7 juni 2021. Eftersom det var en så kallad allmän länk som distribuerades var 

enkäten helt anonym och svaren kunde varken kopplas till enskilda poliser eller IP-adresser. 

Av de 1 500 inbjudna poliserna valde 410 att besvara enkäten innan slutdatum vilket motsvarar en 

svarsfrekvens på 27 procent. De som har avslutat enkäten före fråga 16, som handlade om man som 

förare varit inblandad i någon olycka som resulterade i personskada eller stora materiella skador under 

brådskande eller trängande fall, har emellertid uteslutits från analyserna. Därmed återstår 386 

personers svar till analyserna. De personer som besvarat enkäten kommer i det följande att benämnas 

deltagare. I enkäten valde vi att inte definiera stora materiella skador eftersom det är osannolikt att de 

olycksinblandade poliserna fått någon information om hur mycket skadorna kostade. Det var därmed 

upp till deltagarna själva att göra den bedömningen. 

Av deltagarna var 23 procent kvinnor och 77 procent män. Medelåldern var 40 år (lägsta ålder 23 år 

och högsta 67 år) och deltagarna hade i genomsnitt haft körkort för personbil (B-körkort) i 21 år (2 år 

som kortast tid, 49 år som längst). Av deltagarna hade 27 procent minst en av behörigheterna A1, A2 

och A. När det gäller de tyngre behörigheterna (C och D), var det 19 procent av deltagarna som hade 

minst en av dessa behörigheter. I Figur 6 redovisas antal enkätsvar i varje polisregion respektive 

åldersgrupp. 
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Figur 6. Antal enkätsvar i varje polisregion (a) respektive åldersgrupp (b). 

3.1.2. Webbenkät 

Webbenkäten, se Bilaga 2, inleddes med allmänna bakgrundsfrågor (kön, ålder, körkortsinnehav, vana 

av bilkörning och eventuellt deltagande i motorsport) innan specifika frågor om polisutbildningen 

ställdes. Dessa handlade om vilket år polisexamen togs, erfarenhet av yttre tjänst, när deltagaren blev 

godkänd på steg 3 i Polisens Nationella Förarutbildning (PNF) och om fort-/vidareutbildning i 

utryckningskörning därefter hade genomgåtts. Sedan följde en fråga om hur ofta deltagaren körde i 

brådskande respektive trängande fall. Hade deltagaren varit med om någon olycka under 

utryckningskörning, fick denne beskriva olyckan: typ av olycka, vilket år den inträffade, tid på dygnet, 

eventuell motpart i olyckan och vem som betraktades som vållande av försäkringsbolaget och 

deltagaren själv. Om deltagaren varit med om fler än en olycka ombads de beskriva den senaste 

olyckan eftersom de hade den färskast i minnet. 

De som kunde tänka sig att delta i en uppföljande intervju om olyckan/olyckorna som skett under 

körning i brådskande eller trängande fall, kunde anmäla sitt intresse genom att klicka på en e-postlänk 

i slutet av enkäten som gick till VTI:s projektansvariga. Även om deltagarna i enkäten bara gavs 

möjlighet att beskriva den senaste olyckan fick de i den intervjustudien möjlighet att beskriva alla 

olyckor de som förare varit inblandade i under utryckningskörning. Slutligen gavs möjlighet att lämna 

kommentarer. 

3.2. Resultat 

3.2.1. Bakgrundsvariabler 

Figur 7 visar att en stor majoritet, 86 procent, av deltagarna svarade att de körde bil minst fem gånger i 

veckan på fritiden. 
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Figur 7. Hur frekvent deltagarna körde bil på fritiden (n = 386). 

Närmare sju procent av deltagarna (26 personer) svarade att de är eller har varit aktiva i någon 

motorsport. En fördelning över vilken/vilka motorsporter det rörde sig om redovisas i Figur 8. De 

vanligaste motorsporterna var enduro och motocross. Observera att en deltagare har kunnat ägna sig åt 

flera motorsporter. 

 

Figur 8. Aktiva eller tidigare aktiva utövare av motorsport (n = 26). 

3.2.2. Utbildning och poliserfarenhet 

I Tabell 2 presenteras fördelningen över de orter där deltagarna gick polisutbildningen. Flest har 

genomgått utbildningen i Ulriksdal, Solna. I vissa fall har en enskild deltagare genomgått utbildning 

vid fler orter. Detta gällde för tio personer (2,6 procent) av deltagarna. Oftast hade då utbildningen 

genomgåtts på både Södertörn och Ulriksdal, Solna (sex personer). Fallen med annan ort rör sig om 

distansutbildning där det inte uppgetts vilken utbildningsort som ansvarat för utbildningen. 
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Tabell 2. Deltagarnas fördelning på utbildningsort (flera orter kunde markeras). 

Utbildningsort Antal personer 

Ulriksdal, Solna  159 

Linnéuniversitetet, Växjö  106 

Umeå universitet  85 

Södertörns högskola, Huddinge  39 

Annan ort  6 

Malmö universitet  1 

Totalt  396 

I Tabell 3 redovisas vilken polisregion som deltagarna arbetade inom. Som man kan utläsa av tabellen 

var de flesta deltagarna stationerade i polisregion Stockholm, därefter följt av polisregion Syd. I 

tabellen presenteras även hur många år sedan det var deltagarna tog sin polisexamen. Den 

genomsnittliga tidsrymden sedan polisexamen var elva år. 

Tabell 3. Deltagarnas fördelning på polisområde och genomsnittligt antal år sedan polisexamen togs, 

per polisregion. 

Polisregion Antal deltagare Procent Antal år sedan 
polisexamen 

Stockholm 91 23,6 11 

Syd 85 22,0 11 

Väst 79 20,5 11 

Nord 41 10,6 12 

Bergslagen 33 8,5 10 

Öst 33 8,5 11 

Mitt 24 6,2 9 

Totalt 386 100 11 

Det var som synes små skillnader i antalet år som hade förflutit sedan polisexamen i de olika 

polisregionerna. I Figur 9 ser vi att ungefär var tredje deltagare har arbetat i yttre tjänst i högst fem år. 
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Figur 9. Aktiva eller tidigare aktiva utövare av motorsport (n = 26). 

Nästan alla, 97 procent, av deltagarna uppgav att de genomfört steg 3, trängande fall, i Polisens 

Nationella Förarutbildning (PNF), eller tidigare utbildning motsvarande dagens steg 3, med godkänt 

resultat. I Figur 10 nedan redovisas hur många år som förflutit sedan deltagarna blev godkända på 

denna utbildning.  

 

Figur 10. Antal år som förflutit sedan deltagarna gick Steg 3-utbildningen (n = 374). 

Tre av de tolv deltagare som inte hade fullföljt utbildningen, hade nått steg 2. Trettiofem procent av 

deltagarna (135 personer) uppgav att de fåttytterligare utbildning gällande utryckningskörning efter 

polisexamen. Svaren sammanfattas i Tabell 4 för de deltagare som beskrivit vilken utbildning eller 

vilka utbildningar som genomgåtts. Utbildningarna har i några fall getts av Säpo och Försvarsmakten. 
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Tabell 4. Fort-/vidareutbildning efter polisexamen. 

Typ av utbildning Antal svar 

Halkkörning  30 

Instruktör, PNF  19 

Mc-utbildning  13 

Utryckning/brådskande/trängande  9 

Prejning  6 

Lokal utbildning, ej preciserat  6 

Instruktör, ej preciserat  2 

Väjning  1 

Totalt  86 

3.2.3. Olyckor under körning i brådskande och trängande fall 

I Figur 11 presenteras hur ofta deltagarna brukar köra i brådskande respektive trängande fall. Som 

framgår i figuren var det vanligare att köra i brådskande ärende än i trängande fall. 

 

Figur 11. Hur frekvent körning i brådskande respektive trängande fall inträffade (n = 386). 

Tio procent av deltagarna (38 poliser) svarade att de som förare hade varit inblandade i minst en 

olycka som resulterade i personskada eller stora materiella skador under brådskande eller trängande 

fall. En av deltagarna avslutade enkäten efter denna fråga. För de övriga 37 deltagarna ser 

olycksinblandningen ut enligt följande: 25 deltagare hade varit med om en olycka, 9 deltagare om två 

olyckor och 3 deltagare om tre olyckor. Det innebär totalt 52 olyckor och det genomsnittliga antalet 

sådana olyckor bland de olycksinblandade deltagarna blir sålunda 1,4 stycken. I de fall deltagarna varit 

inblandade i flera sådana olyckor ombads de att beskriva den som inträffade senast (om de enbart hade 

varit inblandad i en sådan olycka så var det denna de ombads beskriva). Av de 37 olyckorna, 

inträffade 30 (81 procent) under trängande fall och resten under brådskande. I Figur 12 visas 

fördelningen över vilka typer av olyckor som beskrevs, uppdelat på trängande och brådskande fall. 
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Figur 12. Olyckstyp uppdelat på brådskande respektive trängande fall (n=37). 

Antalet olyckor under brådskande ärenden är få och det går inte att dra några slutsatser om 

olycksmönstret utifrån detta material. När det gäller olyckorna vid de trängande fallen inträffade de 

oftast i korsningar eller var singelolyckor. I två fall bidrog bristfällig skyltning vid vägarbete till en 

singelolycka enligt deltagarna. Bland de övriga olyckstyperna beskrevs följandesituationer och 

prejningar. 

Tjugotre av olyckorna (62 procent) var inte singelolyckor eller viltolyckor, och hade alltså en motpart i 

form av en annan trafikant. I nästan samtliga fall (21 st.) rörde det sig om en förare av personbil eller 

lätt lastbil. Beträffande de resterande två fallen var motparten en bussförare i ett fall och i det andra 

fallet beskrevs motparten inte, men olyckan inträffade under en förföljandesituation. 

I korstabellen nedan (Tabell 5) beskrivs vem/vilka som bedömdes som vållande enligt 

försäkringsbolaget (enligt deltagarens uppfattning) och vilken av parterna som den inblandade 

deltagaren själv ansåg var vållande. I hälften av fallen hade deltagaren dock inte kännedom om 

försäkringsbolagets syn på vållandefrågan. I nio av de elva fall där deltagaren hade kännedom om 

försäkringsbolagets syn på vållandefrågan överensstämde bedömningen som försäkringsbolaget gjorde 

(enligt deltagarens uppfattning) med deltagarens egen bedömning. 

Tabell 5. Försäkringsbolagets (enligt deltagarens uppfattning) och den olycksinblandade deltagarens 

syn på vilken part som var vållande till olyckan. 

 Vållande enligt den olycksinblandade deltagaren  

Vållande enligt 
försäkringsbolaget 

Du själv Annan 
förare/ 

trafikant 

Båda Vet ej Totalt 

Du själv 1 0 0 0 1 

Annan förare/trafikant 2 8 0 0 10 

Vet ej 1 4 3 3 11 

Totalt 4 12 3 3 22 

Nedan beskrivs i två tabeller olycksgruppen med avseende på ett antal bakgrundsvariabler där 

jämförelser även görs med den olycksfria gruppen i den andra tabellen. Den olycksdrabbade gruppen 

är förhållandevis liten, varför slutsatser får tolkas försiktigt. 
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Tabell 6. Ålder, körkortsålder och erfarenhet som polis vid olyckstillfället för deltagarna i 

olycksgruppen. 

Vid olyckstillfället Medelvärde 
Standard- 
avvikelse 

n 

Deltagarens ålder   33 4,2 36 

Antal år som förflutit sedan B-körkort förvärvades  14 4,4 36 

Antal år som förflutit sedan polisexamen  5 3,1 36 

Antal år som förflutit sedan godkänd steg 3-utbildning  4 3,1 36 

Tabell 6 visar att den olycksdrabbade gruppen i denna studie bestod av deltagare som var relativt 

unga, 33 år i genomsnitt, och som hade varit i tjänst i genomsnitt i fem år vid (det senaste) 

olyckstillfället. Två deltagare hade inte uppgett vilket år olyckan inträffade, därför baseras Tabell 6 på 

36 svar. 

Tabell 7. Könsfördelning, utbildning, körkortsinnehav och deltagande i motorsport för deltagarna i 

olycksgruppen respektive den olycksfria gruppen, procent och antal. 

 
Olycksgrupp 

n = 38 
Olycksfri grupp 

n = 348 

 % (antal) % (antal) 

Kvinnor  13   (5)  24   (83) 

Har någon A-behörighet (ej AM)  34   (13)  26   (92) 

Har någon tyngre behörighet (C eller D)  18   (7)  19   (65) 

Har fått utbildning i utryckningskörning 
efter polisexamen 

 53   (20)  33   (116) 

Är eller har varit aktiv i någon motorsport  8   (3)  7   (23) 

I Tabell 7 jämförs olycksgruppen med den olycksfria gruppen med avseende på några olika 

bakgrundsfaktorer. Den enda skillnaden som är statistiskt signifikant (χ2 = 5,59; df =1, n = 136; 

p < 0,05) var att deltagarna som hade varit inblandade i en olycka under utryckningskörning i större 

utsträckning hade genomgått fortutbildning i utryckningskörning efter polisexamen jämfört med de 

olycksfria. I denna analys har vi dock inte tagit hänsyn till vilken typ av utbildning som genomgåtts 

eller om utbildningen genomgåtts före eller efter olyckan – vilket är viktigt att särskilja för att kunna 

uttala sig om eventuella samband (antingen negativt eller positivt) mellan fort-/vidareutbildning i 

utryckningskörning och olycksinblandning. Vi ville därför fördjupa denna analys och ”renodla” 

utbildningens innehåll såtillvida att inte mc-utbildningar, PNF-instruktörsutbildningar eller 

utbildningar som inte närmare specificerades skulle tas med. Se Tabell 8 för antal deltagare i varje 

kombination av typ av fort-/vidareutbildning och eventuell olycksinblandning. Enbart tio deltagare 

hade dock både genomgått fort-/vidareutbildning och varit inblandad i en olycka, varav hälften inte 

angett vilket år fort-/vidareutbildningen genomgåtts (för att antas kunna påverka olycksinblandningen 

måste fort-/vidareutbildningen genomgåtts före en eventuell olycka). Med en så liten delgrupp 

bedömdes det inte vara meningsfullt att gå vidare med de tilltänkta analyserna7 och vi kan därmed inte 

uttala oss om huruvida fort-/vidareutbildning har någon inverkan på olycksinblandning. 

 

7 En preliminär logistisk regressionsanalys visade samma resultat som de Chi-två-test som genomförts på 

variablerna i Tabell 7. Variablerna i Tabell 6 är ej möjliga att analysera med avseende på jämförelser mellan 

olycksgrupp och olycksfri grupp eftersom alla de variablerna är baserade på år fram till olyckstillfället. 

Anledningen till att vi inte gått vidare med den logistiska regressionsanalysen (eller en överlevnadsanalys eller 

liknande, vilken troligtvis även skulle kunna inkludera variablerna i Tabell 6) är som vi nämner i texten att det 

blev för få observationer kvar efter att vi ”renodlat” utbildningarna samt tagit hänsyn till när dessa genomfördes. 



26  VTI rapport 1136 

Tabell 8. Indelning efter om fort-/vidareutbildning genomgåtts och eventuell olycksinblandning under 

utryckningskörning, antal och procent (inom parentes), n = 385. 

 

Har inte gått fort-/ 
vidareutbildning 

Har gått fort-/vidareutbildning 

Utryckningskörning PNF-instruktörsutbildning, 
mc-utbildning och ej 
specificerad utbildning 

Har varit inblandad 
i olycka under 
utryckningskörning 

18 (4,7) 10 (2,6) 10 (2,6) 

Har inte varit 
inblandad i olycka 
under 
utryckningskörning 

233 (60,5) 50 (13,0) 64 (16,6) 

3.2.4. Kommentarer i enkäten 

Drygt 50 deltagare lämnade kommentarer i slutet av enkäten. De vanligaste kommentarerna handlade 

om nyutbildade polisers bristande körerfarenhet, bristen på kontinuerlig fort-/vidareutbildning inom 

utryckningskörning samt övriga faktorer som har med säkerhet under utryckningskörning att göra. 

3.3. Sammanfattning 

Resultaten från enkätstudien, som baserades på svar från 386 poliser i yttre tjänst, visade att närmare 

hälften, 45 procent, genomförde minst fem körningar i brådskande ärende per vecka medan omkring 

var femte hade körningar i trängande fall lika frekvent. Var tionde deltagare hade varit inblandad i 

minst en olycka som resulterade i personskada eller stora materiella skador under 

utryckningskörningar.  

Av beskrivningarna av den senaste olyckan (tolv deltagare hade varit med om mer än en olycka) 

framkom att majoriteten av olyckorna, 81 procent, inträffande under trängande fall och resten under 

brådskande. Olyckorna under körning i trängande fall inträffade oftast i korsningar eller var 

singelolyckor. I de fall det fanns en motpart i olyckan, rörde det sig nästan uteslutande om en förare av 

personbil eller lätt lastbil. De olycksdrabbade deltagarna var relativt unga 33 år i genomsnitt, och hade 

varit i tjänst i genomsnitt i fem år.  
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4. Intervjustudien 

4.1. Metod 

4.1.1. Intervjuade deltagare 

De 38 deltagare som i enkätstudien svarat att de som förare varit inblandad i minst en olycka som 

resulterat i personskada eller stora materiella skador under brådskande eller trängande fall fick även 

svara på om de kunde tänka sig att delta i en uppföljande intervju. Sex deltagare ställde sig positiva till 

att intervjuas varpå intervjuer genomfördes med dessa. Fem av de intervjuade deltagarna var män och 

en var kvinna. De var mellan 28 och 56 år. 

Viae-post kom vi överens om en lämplig tid för intervju. Själva intervjuerna tog en halv till en och en 

halv timme och genomfördes digitalt via video- eller röstsamtal. Efter att de intervjuade deltagarna 

informerats om de forskningsetiska principerna och godkänt inspelning av intervjun startades 

inspelningen. De intervjuade deltagarna fick först lämna sitt muntliga samtycke till att delta. Frågorna 

som sedan följde karaktäriseras som öppna med möjlighet för intervjuaren att ställa följdfrågor för att 

ytterligare belysa ämnet. Som tack fick de intervjuade deltagarna två biobiljetter var. 

4.1.2. Intervjuguide 

Intervjuerna inkluderade frågor om bland annat ålder, kön, utbildning, erfarenhet, stress, attityd, 

normer och upplevd kontroll samt olika typer av felhandlingar så som medvetna regelbrott och olika 

typer av misstag i samband med den olycka de som förare varit inblandade i. Samtliga frågor återfinns 

i Bilaga 3. 

4.1.3. Analyser 

Ljudfilerna transkriberades ordagrant av ett externt företag. Därefter genomfördes en beskrivande 

innehållsanalys. Först gjordes en genomläsning av samtliga intervjuer. Därefter identifierades 

relevanta meningar och fraser, vilka sorterades i åtta kategorier: Bakgrundsinformation om de 

intervjuade deltagarna; Utbildning; Mentorer och samspelet med kollega på radioplats; Erfarenhet; 

Brådskande och trängande fall; Upplevelsen av att köra i trängande fall; Misstag, regelbrott och 

incidenter; och Olyckor. Dessa kategorier åskådliggörs med hjälp av citat. Citaten är inte alltid 

ordagrant återgivna utan har ibland redigerats något för att underlätta läsningen. Om de kortats ned har 

detta markerats med /…/ medan förtydliganden gjorda av författaren skrivits inom hakparenteser [ ]. 

Slutligen har alla citat avidentifierats genom att använda XXX och YYY för ortsnamn samt fingerade 

namn samt ungefärlig ålder (avrundat till närmaste fem-tal) för de intervjuade deltagarna. 

4.2. Resultat 

4.2.1. Bakgrundsinformation om de intervjuade deltagarna 

De intervjuade deltagarna hade vid intervjutillfället haft B-körkort i 9–37 år medan de vid tiden för 

polisexamen hade haft körkort i 3–13 år. En av de intervjuade deltagarna har även A-körkort (tung 

motorcykel) medan en har BE/C1/C/D1/D/D1E/DE (tungt släp, tung lastbil och buss). Ingen av de 

intervjuade deltagarna är, eller har varit, aktiva inom någon motorsport. Antalet utryckningskörningar 

varierade från cirka fem gånger i veckan till cirka fem gånger per år. Flera av de som i dagsläget sällan 

kör utryckning har tidigare kört utryckning betydligt oftare. 
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4.2.2. Utbildning 

Från och med 1984 har de polismyndigheter som ansvarar för polisstudenternas aspirantplatser även 

huvudansvaret för förarutbildningen. En av de intervjuade deltagarna menade att mentaliteten på 

förarutbildningen vid samma tidpunkt kan skilja sig väldigt mycket åt mellan olika orter. 

Jag upplever att i XXX så var det mer fokus på säkerheten, att veta sina gränser /…/ 

Medan i YYY så upplevde jag att det var mer att man fick lära sig köra rallybil. 

Per, ca 35 år 

Hälften av de intervjuade deltagarna har gått Polisens Nationella Förarutbildning (PNF) Steg I–III 

efter 2010 medan hälften gått Utryckningsförarkursen (”Ryckarkursen”) mellan 1984 och 2010. Ingen 

av de intervjuade deltagarna har gått förarutbildningen så som den såg ut före 1984. Fem av de sex 

intervjuade deltagarna menar att förarutbildningen minskar risken för olycksinblandning medan den 

sjätte (som gått förarutbildningen mellan 1984 och 2010) menar att erfarenhet och medvetenhet är av 

större betydelse för olycksrisken. 

Fyra av de sex intervjuade deltagarna hade inte gått någon fort-/vidareutbildning i utryckningskörning 

efter den obligatoriska utbildningen och frånvaron av fort-/vidareutbildning ifrågasattes. 

/…/ vi övar ju regelbundet på fysiska tekniker och på att skjuta och på, ja diverse olika 

grejor. Men vi övar aldrig på bilkörning mer än att vi går de här initiala utbildningarna. 

Vilket ju, sett till riskerna och skadorna som sker, är lite konstigt. Anna, ca 30 år 

4.2.3. Mentorer och samspelet med kollega på radioplats 

Endast en av de intervjuade deltagarna har efter avslutad förarutbildning haft en mentor, i detta fall 

informell, i utryckningskörning. Däremot menade flera att de formats av sina kollegor. 

/…/ man formas av sina kollegor och tar verkligen efter dem som man känner agerar 

korrekt och riktigt. Lars, ca 30 år 

Många berättade även om en kamratlig atmosfär där det är okej att kommentera varandras körning 

vilket flera också gjort. Det händer också att någon blivit arg och sagt till på skarpen. En av de 

intervjuade deltagarna menade även att det är de äldre polisernas ansvar att lugna ner yngre och mer 

oerfarna förare men också att identifiera svaga förare och se till att de får stöd. 

Jag har kört med en kollega som jag tyckte körde alldeles för dåligt. Och då sa jag att jag 

tycker att du ska gå till vår lokala PNF-instruktör [Polisens Nationella Förarutbildning] 

/…/. Och du får åka några pass med honom för du behöver förbättra din 

utryckningskörning helt enkelt. Mikael, ca 50 år 

På grund av det pågående generationsskiftet inom Polismyndigheten blir det dock allt vanligare att 

relativt nyutexaminerade poliser arbetar tillsammans. 

En av de intervjuade deltagarna brukar be bisittaren på radioplats att bestämma hastigheten eftersom 

bisittaren måste hinna med radiokommunikationen, skriva ner allt som händer och dirigera föraren 

både trafik- och arbetsmässigt. Sedan finns det även exempel på bisittare på radioplats som hetsar upp, 

istället för att lugna ner, stämningen. 

4.2.4. Erfarenhet 

En del av de nyexaminerade polisernas bristande erfarenhet av att köra bil var något som lyftes av de 

intervjuade deltagarna. Att en del poliser tagit körkort precis innan de antagits till polisutbildningen 

stöds även av det faktum att en av de intervjuade deltagarna haft körkort i tre år då vid tidpunkten för 

polisexamen. 
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Vissa har ju tagit körkortet för att bli poliser, så de har inte kört så mycket bil över huvud 

taget egentligen. Anna, ca 30 år 

En av de intervjuade deltagarna föreslog att de som inte har tillräckligt mycket körvana ska få vänta 

innan de får köra i trängande fall. 

Du har nyss fått körkort. Vi kan inte utsätta varken dig eller kollegan eller brottsoffren 

för den risken som det innebär att köra trängande fall. Du måste ha mil i kroppen. 

Erik, ca 40 år 

Många av de intervjuade deltagarna berättade vidare att de formats av sina erfarenheter 

Jag vet att jag har blivit färgad av erfarenheter, av tillbud och av den egna olyckan /.../. 

Nils, 56 år 

och med åren blivit mer riskmedvetna under utryckningskörning. 

Men även om jag fick utryckningsförarkursen tidigt i mitt polisiära liv, så tänker man inte 

på själva risken utan man tänker kanske på jobbet först. Man måste mogna lite grann 

innan man tänker på riskerna. Mikael, ca 50 år 

När jag var ung polis, då tyckte jag det var nödvändigt hela tiden att köra fort. När man 

blir äldre, då tänker man att det viktigast är att komma fram. Mikael, ca 50 år 

Jag är mer riskmedveten. Mycket försiktigare är jag. Nils, ca 55 år 

De intervjuade deltagarna pekade även på att oerfarna poliser inte kör på samma sätt som mer erfarna. 

De [många som är lite yngre] har inte blicken framåt på samma sätt och tror att alla ska 

höra oss på vägen när vi kommer. Erik, ca 40 år 

Unga poliser /.../ har ett automatiserat beteende, medan poliser som jobbat lite längre 

/.../ kanske tar ett annat beslut /…/. De kanske analyserat situationen mer. Per, ca 35 år 

Ibland kan jag uppleva att vissa yngre kollegor hamnar i ett mellanläge. Man kör kanske 

trängande men man känner att det kanske inte är helt rätt. Och då kanske man kör 

trängande men man kanske inte kör för att komma så fort fram som möjligt utan det blir 

lite som något mellanting eller så. Eller så kör man brådskande men kör det väldigt fort. 

Lars, ca 30 år 

Mopeder och MC, det jagar jag inte längre. Det finns kollegor som gör det, men jag 

brukar säga avbryt då. Nils, ca 55 år 

4.2.5. Brådskande och trängande fall 

Samtliga intervjuade deltagare kör i brådskande ärende oftare än i trängande fall. Samtliga använder 

blåljus och siren, åtminstone delar av körningen, när de kör i trängande fall. För att inte störa 

omgivningen nattetid, att själva inte utsättas för dånande ljud på motorväg, att inte röja sin närvaro vid 

pågående brott eller att undvika eget eller medtrafikanters stresspåslag eller konstiga beteende väljer 

de ibland att slå av, framför allt sirenen, under delar av körningen. 

Men sen händer det någonting med folk, när man väl trycker på knappen, att sirenerna 

går igång. Jag har arbetat väldigt mycket med att … jag trycker inte ner den där 

knappen, och sen kör jag från punkt A till B med sirener igång. Utan jag använder dem 

där det behövs, sedan stänger jag av. För jag vet vad som händer med mig, alltså pulsen 

går upp utav ljudet. Och det vet jag att det är stresspåslag, och det vill jag försöka få ner. 
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Så jag laborerar väldigt mycket – stänger av, sätter på, stänger av, sätter på. 

Erik, ca 40 år 

Och folk kan reagera lite konstigt när man kommer med blåljus. I all välvilja så kan folk 

göra ganska konstiga beslut. Anna, ca 30 år 

Det händer även att förare väljer att prioritera upp från brådskande till trängande fall och slå på 

blåljuset för att komma igenom en korsning fortare. 

Den här korsningen är bra. Här ser jag. Det är tomt. Ja, men jag slår på blåljusen. Jag 

kör mot rött. Nils, ca 55 år 

Andra väljer att tillfälligt använda ljustutan (blinka med helljuset), istället för blåljus och siren, för att 

skapa fri väg. En bidragande orsak till detta kan vara upplevelsen att ljustutan, på dagtid, syns bättre 

än blåljuset.  

Det som jag har upptäckt, framför allt dagtid, är att blåljusen verkar synas väldigt dåligt, 

och det som funkar bäst är att använda ljustuta. Alltså att man blinkar med helljusen. Det 

verkar synas mycket bättre än vad blåljusen gör. Anna, ca 30 år 

En annan upplevelse är dock att ljustutan skapar mer irritation. 

Säg att man bara använder ljustutan och så här blinkar på någon, ”Flytta på dig” och så 

där, då upplever jag kanske att det blir lite mer irriterat på något sätt. Nils, ca 55 år 

Flera av de intervjuade deltagarna påpekade att det alltid är föraren som själv avgör om det är vanlig 

tjänsteutövning, brådskande ärende eller trängande fall. Därav följer att föraren också har ansvaret för 

sin körning och kan i enlighet med lagen om straff för vissa trafikbrott (SFS 1951:649) dömas för 

exempelvis vårdslöshet i trafik vid felaktig tjänsteutövning. Någon ansåg även att det var större risk att 

bli anklagad för vårdslöshet i trafik när man kör trängande än när man kör brådskande. Även om 

föraren själv har ansvaret för sin körning kan vakthavande befäl beordra nedprioritering eller 

avbrytande av utryckningen. En av de intervjuade deltagarna hänvisade till en olycksutredning som 

visat att poliser rapporterat hastigheten i kurvor där man automatiskt kör saktare för att undvika en 

nedprioritering eller ett avbrytande. 

Man [poliserna som utretts i samband med en trafikolycka] sa hastigheten i kurvorna och 

det stämmer inte med hastigheten på raksträckorna. Nils, ca 55 år 

4.2.6. Upplevelsen av att köra i trängande fall 

Flera av de intervjuade deltagarna berättade om kicken de får av att köra i trängande fall. 

Det roligaste jag visste i början, första åren, det var ju när det blev en jagis, som vi 

säger. Nils, ca 55 år 

Ja, men det är ju lite kul att [köra trängande fall]. Att hitta bra vägar fram, och hitta de 

här alternativa vägarna hur jag kommer fram snabbast, /.../ Ja, men det är ju lite 

annorlunda, helt enkelt. Anna, ca 30 år 

Jag kan tycka det är roligt om man inte gjort det [utryckningskörning] på länge. Till 

exempel om man varit på semester i fyra veckor och längtar tillbaka till arbetet, och sen 

så får man det här jobbet, det är en viss känsla naturligtvis. Och jag tror väl att poliser 

generellt sätt gillar att få det här lilla påslaget. Jag kan känna att jag mår väldigt bra när 

jag befinner mig där i den situationen. Per, ca 35 år 

… samtidigt som flera också berättade om att det är påfrestande. 
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Och i dag tycker jag inte alls det [förföljande] är roligt. Det är inte alls roligt, utan för 

mig är det bara förknippat med ”Det här blir påfrestande”. Nils, ca 55 år 

… när man får den här informationen att – Ja, men nu händer det här. Ja, men nu åker 

den här bilen i väg – då kommer man in i det här hunting mode. Eller liksom – Jag 

måste… Nu, jävlar … vi måste fram. Vi måste fram. Fan. Det är som jag säger att man 

blir stressad. Nils, ca 55 år 

Ja, men sinnena skärps när man får det här [ett förföljande]. Jag får ett adrenalinpåslag 

så klart när man befinner sig i en sån situation. Man är medveten om riskerna. Och en 

viss stress får man naturligtvis. Det är väldigt mycket som ska hållas koll på samtidigt 

som man ska redogöra för var man befinner sig i hastighet och man ska prata med 

ledningscentralen och andra kollegor. Och man ska koordinera det här på något sätt 

samtidigt som man kör i hög hastighet. Per, ca 35 år 

Känslorna är dock inte bara kopplad till själva körningen utan också till ärendet som orsakat 

utryckningen. 

För min del så de känslor man känner har nog ett ganska starkt samband med jobbet man 

är på också, och inte bara att man kör fort eller så. Lars, ca 30 år 

Slutligen tog flera av de intervjuade deltagarna även upp riskerna med att köra i trängande fall. I detta 

sammanhang nämndes ofta även andra trafikanters beteende. 

/…/ det blir nästan det farligaste jag kan göra, att köra trängande, ser jag det som. Ja, 

jag har varit med i situationer där man måste dra tjänstevapen eller hota att använda det. 

Det är nästan lite samma adrenalinpåslag. Jag måste ta ansvar för alla som är runt 

omkring. Nils, ca 55 år 

Även om man själv är utbildad och ofta kör i utryckning /…/ den man jagar har ju inget 

konsekvenstänk över huvud taget. Lars, ca 30 år 

4.2.7. Misstag, regelbrott och incidenter 

De misstag och incidenter som nämndes under intervjuerna var missbedömningar av andra trafikanters 

beteende och att helt enkelt missa andra trafikanters närvaro. 

Jag ska köra mot rött med blåljus och siren. Och då missar jag helt enkelt att det kommer 

en bil från höger i hög hastighet. Och det är väl just för att han har så hög hastighet som 

jag missar honom. Men han har grönt. Och jag ser honom i precis sista sekund så jag 

lyckas väja mot vänster och står på bromsen. Men det är inte på grund av att jag väjer 

det inte smäller utan det är faktiskt på grund av att den föraren lyckas bromsa. 

Per, ca 35 år 

Även bristande hastighetsanpassning i samband med våt eller hal vägbana, vilt och andra trafikanter 

nämndes. 

Så även fast vi försöker tvärnita, så glider vi och kör nästan in i deras bil. Lars, ca 30 år 

Att det går för fort behöver dock inte bara vara kopplat till fordonets hastighet utan kan även vara 

kopplat till själva beslutsprocessen. En av de intervjuade deltagarna berättade till exempel om hur de 

utan att ha haft tid till att tänka efter ordentligt följt efter en misstänkt in på en gång- och cykelväg. 

Även om polisen själva körde i mycket låg hastighet körde den de förföljde så fort att en mamma och 

hennes barn tvingades kasta sig ur vägen. 
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Och vi kör efter och kommer in på den här cykelbanan. Och det här går så himla fort 

alltså [den intervjuade polisen kör inte i hög hastighet men beslutet att svänga in på 

cykelbanan tas fort]. Det handlar om 15 sekunder, så är vi inne på cykelbanan, inne i 

skogen, och när vi kommer in, precis in i skogen, så ser vi barn som fått kasta sig åt sidan 

och ligger ute i terrängen och någon står och gråter och en mamma står och skriker, för 

då har den här bilen kört förbi i en jävla fart och sen kommer vi efteråt då. /.../ Fan, jag 

blev skakig av det här. /…/ Så fort det gick, när vi plötsligt var inne på [cykelbanan]. Och 

jag borde ju ha sagt ”Nej, stopp. Avbryt. Åk inte in på en cykelbana! Nils, ca 55 år 

Det enda regelbrott som nämndes var att ta obefogade risker i trafiken. 

4.2.8. Olyckor 

De intervjuade deltagarna hade tillsammans varit förare vid sju olyckor. Två av olyckorna inträffade 

under körning i brådskande ärende medan fem inträffade under körning i trängande fall. I ett av de 

trängande fallen körde den intervjuade deltagaren utan blåljus och siren medan den intervjuade 

deltagaren i ett annat körde med enbart blåljus. I de resterande tre fallen var både blåljus och siren 

påslagna. 

Körningarna i brådskande ärende gäller båda förföljanden av oskyddade trafikanter – i det ena fallet en 

fotgängare och i det andra fallet en mopedist. Vid förföljandet av fotgängaren svängde den intervjuade 

deltagaren in framför fotgängaren, för att spärra dennes väg, och missbedömde samtidigt avståndet till 

en mur som den intervjuade deltagaren körde in i. Vid förföljandet av mopedisten körde den 

intervjuade deltagaren i låg hastighet mot trafiken i en korsning och kolliderade med en bilist som inte 

visat att denne hade för avsikt att svänga. Medan fotgängaren kunde gripas kom mopedisten undan och 

var antagligen inte ens medveten om att polisen följt efter denne. I bägge fallen uppstod plåtskador 

och i fallet med fotgängaren slog den obältade bisittaren på radioplats även i huvudet i vindrutan. I 

fallet med fotgängaren hade den intervjuade deltagaren tagit en medveten risk för att kunna stoppa och 

gripa denne. Utan detta beslut hade olyckan kunnat undvikas men samtidigt hade fotgängaren 

antagligen heller inte kunnat gripas. I fallet med mopedisten tog den intervjuade deltagaren en risk 

genom att köra mot trafiken. Samtidigt var hastigheten låg vilket gjorde att allvarliga konsekvenser 

kunde undvikas. 

Två av de trängande fallen gäller singelolyckor i cirkulationsplatser. I det ena fallet var polisen på väg 

till ett pågående inbrott och i det andra för att biträda kollegor vid en husrannsakan där det fanns 

misstanke om vapen på platsen. Fallet med det pågående inbrottet skedde nattetid medan fallet med 

husrannsakan skedde dagtid. Båda olyckorna föregicks av körning i relativt höga hastigheter (minst 

100 km/h) och påverkades av yttre omständigheter. I fallet med det pågående inbrottet förekom ett 

bristfälligt utmärkt vägarbete vilket resulterade i att den intervjuade deltagaren körde rakt igenom en 

rondell under uppbyggnad för att undvika en grushög och ett träd. I fallet med det pågående inbrottet 

fick den intervjuade deltagaren strax innan cirkulationsplatsen ny information från ledningscentralen 

vilket tolkades som att kollegorna var i underläge mot beväpnade män. Rent instinktivt gasade den 

intervjuade deltagaren då på ordentligt, körde rakt igenom rondellen och över ett elskåp på andra 

sidan. Inget av fallen resulterade i några personskador. I fallet med det pågående inbrottet blev 

polisbilen totalkvaddad och kunde inte fortsätta till inbrottet. I fallet med husrannsakan fick polisbilen 

omfattande plåtskador men den intervjuade deltagaren kunde ändå fortsätta till platsen med spärrad 

hastighet (50 km/h). Olyckan i samband med det pågående inbrottet hade kanske kunnat undvikas om 

trafikarbetet varit bättre utmärkt – men detta är något som ligger utanför Polismyndighetens kontroll. 

Olyckan som skedde på väg till husrannsakan är något mer komplicerat då flera olika faktorer bidrog 

till händelseförloppet. Den intervjuade deltagaren var vid olyckan relativt nyutexaminerad och menade 

själv att olyckan kanske kunde ha undvikits med mer erfarenhet. Den intervjuade deltagaren berättade 

även att bisittaren på radioplats var en äldre och mer erfaren kollega som efter olyckan var ett fint 

stöd. Slutligen upplevde den intervjuade deltagaren att informationen som gavs var dåligt tajmad och 
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att olyckan kanske kunde ha undvikits om informationen getts tidigare alternativt efter 

cirkulationsplatsen. 

Två av de andra trängande fallen gäller korsningsolyckor där polisen körde mot rött ljus och därefter 

blev påkörd av korsande trafik. I det ena fallet var polisen med blåljus (ingen siren) på väg till en 

pågående bilstöld och i det andra fallet till ett hjärtstopp. I bägge fallen hade de intervjuade deltagarna 

skymd sikt och smög sig därför försiktigt in i korsningen och tittade sig för. De blir sedan påkörda av 

bilister de inte hunnit uppfatta. I bägge fallen var de påkörande bilisterna äldre personer som hade 

grönt ljus och som uppgav att de varken sett eller hört polisen som körde mot rött. Båda olyckorna 

resulterade i så omfattande plåtskador (inklusive två totalkvaddade bilar) att poliserna inte kunde 

slutföra sina ärenden. De resulterade dessutom i lättare personskador. I fallet med den pågående 

bilstölden inleddes en förundersökning som senare lades ner. Det enda som hade kunnat förhindra 

dessa olyckor är att de intervjuade deltagarna valt att inte köra ut i korsningen mot rött ljus. Vid tiden 

för olyckorna var bägge intervjuade deltagare relativt nya i yttre tjänst och en av dem menade själv att 

mer erfarenhet antagligen skulle ha lett till beslutet att inte köra mot rött. 

Det sista trängande fallet gäller ett förföljande med blåljus och siren. Den intervjuade deltagaren körde 

efter en bilist som från början var misstänkt för trafik- och nykterhetsbrott. Under förföljandet körde 

den misstänkte dock extremt vårdslöst och kom därför även att misstänkas för bland annat vårdslöshet 

i trafik, grov vårdslöshet i trafik och underlåtenhet att stanna på polismans tecken. Det var mörkt och 

regnigt och förföljandet började på en länsväg med mycket tung trafik för att senare fortsätta in i en 

tätort innan det avslutades i ett industriområde. I industriområdet körde den misstänkte av misstag in i 

en container i cirka 50–60 km/h. Den intervjuade deltagaren var alltså inte inblandad i själva 

kollisionen men skapade genom förföljandet en situation som ledde till olyckan. Olyckan resulterade i 

plåtskador och två personer fick föras till sjukhus. Dessa personer avvek sedan från sjukhuset och 

brotten de misstänktes för utreddes aldrig. Olyckan hade kunnat undvikas genom att avstå från 

förföljandet men då hade polisen inte heller kunnat genomföra sitt ärende. 

I ovanstående sju olyckor var det bara i två fall som polisen kunde slutföra sitt ärende medan 

olyckorna i de andra fem fallen resulterade i att ärendet fick avbrytas. Att det är viktigare att över 

huvud taget komma fram, än att komma fram så fort som möjligt, var också något som framhölls av 

flera av de intervjuade deltagarna. 

När jag var ung polis, då tyckte jag det var nödvändigt att hela tiden köra fort. När man 

blir äldre, då tänker man att det är viktigast att komma fram. Mikael, ca 50 år 

4.3. Sammanfattning 

Från 1984 är de olika polismyndigheter som ansvarar för polisstudenternas aspirantplatser även 

huvudansvariga för deras förarutbildning. Detta har inneburit att förarutbildningen skiljer sig åt mellan 

olika orter. Både bristen på homogenitet av den grundläggande förarutbildningen och bristen på fort-

/vidareutbildning ifrågasattes av de intervjuade deltagarna. Även om formella mentorer saknas 

vittnade många av de intervjuade deltagarna om en väldigt öppen och kamratlig atmosfär där äldre och 

mer erfarna kollegor stöttar de yngre. På grund av det pågående generationsskiftet inom 

Polismyndigheten blir det dock allt vanligare att relativt nyutexaminerade poliser arbetar tillsammans. 

Förutom att de nyutexaminerade poliserna ofta är unga och ännu inte hunnit skaffa sig erfarenhet inom 

polisyrket är många av dem även oerfarna bilförare. 

Samtliga intervjuade deltagare kör oftare i brådskande ärende än i trängande fall. Samtliga använder 

blåljus och siren, åtminstone delar av körningen, när de kör i trängande fall. Att köra i trängande fall 

beskrevs av flera som en positiv kick, men även som påfrestande och riskfyllt. Det stresspåslag som 

upplevs behöver dessutom inte bara vara kopplat till själva körningen utan kan även vara kopplat till 

ärendet de arbetar med. 
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De sex intervjuade deltagarna hade tillsammans varit förare vid sju olyckor. Två av olyckorna 

inträffade under körning i brådskande ärende (förföljande av oskyddade trafikanter) medan fem 

inträffade under körning i trängande fall (två singelolyckor i cirkulationsplatser, två korsningsolyckor 

och ett förföljande). I ett av de trängande fallen körde den intervjuade deltagaren utan blåljus och siren 

medan en annan intervjuad deltagare i ett annat trängande fall körde med enbart blåljus. I de 

resterande tre fallen var både blåljus och siren påslagna. 

Bidragande orsaker till dessa olyckor anses dels vara yttre omständigheter utanför Polismyndighetens 

kontroll (exempelvis ett bristfälligt utmärkt vägarbete), dels bristande tajming när informations ges 

(exempelvis alarmerande information ges vid infarten till en cirkulationsplats) och en balansgång 

mellan yrkesutövande och trafiksäkerhet (exempelvis prejning). Bidragande orsaker kopplade till 

föraren anses framför allt handla om bristande erfarenhet. Vid utryckningskörning måste 

konsekvenserna av själva körningen alltid vägas mot konsekvenserna för ärendet. Att det är viktigare 

att över huvud taget komma fram, än att komma fram så fort som möjligt, var också något som 

framhölls av flera av de intervjuade deltagarna. 
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5. Diskussion 

Resultaten från enkätstudien, som baseras på svar från 386 poliser i yttre tjänst, visar att närmare 

hälften av deltagarna, 44 procent, genomför minst fem körningar i brådskande ärende per vecka medan 

21 procent har körningar i trängande fall lika frekvent. Var tionde deltagare har varit inblandad i 

någon trafikolycka som resulterat i personskada eller stora materiella skador under 

utryckningskörningar. Resultat från intervjustudien, som baseras på sex intervjuade poliser som i 

egenskap av förare varit inblandad i minst en trafikolycka som resulterat i personskada eller stora 

materiella skador under utryckningskörningar, visar att samtliga intervjuade deltagare använder blåljus 

och siren, åtminstone delar av körningen, när de kör i trängande fall. 

Vilken typ av trafikolyckor har skett under polisers utryckningskörningar?  

Data från Kammarkollegiet visar att de flesta olyckor under utryckningskörning (antingen brådskande 

eller trängande) sker vid prejning, därefter kommer singelolyckor, kollisionsolyckor och 

förföljandeolyckor. Det är dock oklart hur många av prejningsolyckorna som är egentliga olyckor, 

eller om den avsiktliga prejningen fick det utfall som avsågs och därmed inte är en olycka i egentlig 

mening. Data från Polismyndighetens egen databas LISA visar att antalet arbetsskador under 

utryckningskörning i snitt ligger på 57 olyckor per år och står för mellan 12 och 19 procent av alla 

arbetsskador vid trafikolyckor. Datamaterialet visar också att det i polisregionerna Stockholm, Syd och 

Väst ofta inrapporteras fler arbetsskador än i övriga regioner. Det är dock oklart om sannolikheten för 

en arbetsskada under utryckningskörning är större i dessa regioner (exempelvis på grund av tätare 

trafik) eller om skillnaden beror på att det arbetar fler poliser i yttre tjänst som kör utryckningskörning 

där, eller en kombination av dessa orsaker. Om man jämför fördelningen över arbetsskador under 

utryckning i de olika polisregionerna med fördelningen över hur många som svarade på enkäten i de 

olika polisregionerna så ser man att dessa fördelningar i stort följer samma mönster. Eftersom ett 

proportionellt stratifierat urval användes så är fördelningarnas likhet en indikation på att sannolikheten 

för en arbetsskada under utryckning är ungefär densamma i alla polisregioner (givet att varken 

svarsbenägenheten på enkätstudien eller rapporteringsbenägenheten till LISA skiljer sig mellan 

regionerna). 

Enkätstudien visar också att en majoritet, 81 procent, av den senaste olyckan deltagarna varit 

inblandande i (12 deltagare hade varit med om mer än en olycka) inträffat under trängande fall och 

resten under brådskande. Med tanke på att deltagarna oftare kör i brådskande än trängande fall, 

samtidigt som de flesta olyckor sker under trängande fall är detta en indikator på att sannolikheten för 

att en olycka ska inträffa är större under körning i trängande fall. Det vanligaste var att olyckorna 

under utryckningskörning inträffade i korsningar eller var singelolyckor. Detta stämmer inte helt med 

analysen av Kammarkollegiets material där prejning var den vanligaste orsaken eller olyckstypen. 

Dock frågade vi inte särskilt om prejning i enkätstudien eftersom indelningen i olyckstyper i 

enkätstudien baserades på de typer man ”vanligtvis” brukar dela in trafikolyckor i. Det kan som sagt 

även diskuteras om prejning ska betraktas som olycka. Att studera enskilda fall för att utröna om 

händelsen varit en olycka eller skett med avsikt har inte varit möjligt inom föreliggande studie. Vi har 

därför valt att ta med prejning i databasstudien, inte minst eftersom den är så stor del i 

Kammarkollegiets statistik. Prejning, liksom förföljandeolyckorna, hamnade med stor sannolikhet 

under kategorin övrigt i enkätstudien. Den kategorin var dock mindre än korsnings- och 

singelolyckorna, vilket vi inte kan förklara med annat än att det var relativt få i enkätstudien som 

uppgav att de varit inblandad i en olycka och därmed kan det ha varit slumpen som orsakade dessa 

skillnader i resultat.  
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Vad kännetecknar de förare av polisfordon som varit inblandade i trafikolyckor under polisers 

utryckningskörningar?  

Databasstudien visar att åldersgruppen 25–34 år sticker ut när det gäller antal inrapporterade 

arbetsskador under utryckning, följt av åldersgruppen 35–44 år. Det är dock oklart om sannolikheten 

för en arbetsskada under utryckning är större i de nämnda åldersgrupperna, och främst i gruppen 25–

34 år, eller om det helt enkelt finns fler poliser i yttre tjänst, som därmed kör utryckningskörning, i 

dessa åldersgrupper. En jämförelse med åldersfördelningen över de som svarade på enkäten visar dock 

att det inte är åldersgruppen 25–34 år som är vanligast utan istället åldersgruppen 35–44 år. Detta kan 

antingen bero på att den lite äldre gruppen var mer benägna att svara på enkäten eller så finns de flesta 

poliser som arbetar i yttre tjänst i den åldersgruppen. Detta är dock en sekretessbelagd uppgift så 

denna analys överlämnar vi till Polismyndigheten att genomföra. Med tanke på hur mycket vanligare 

det var med arbetsskada under utryckning i åldersgruppen 25–34 år så anser vi ändå att det finns 

indikationer på att sannolikheten är större i den åldersgruppen (om det inte är så att 

rapporteringsbenägenheten till LISA är större i den gruppen). Enkätstudien visade även att 

genomsnittsåldern på de olycksdrabbade deltagarna var 33 år och att de i genomsnitt hade varit i tjänst 

i fem år.  

När det gäller kön så visade databasstudien att det var fler män än kvinnor som råkade ut för 

arbetsskador under utryckningskörning. I snitt stod männen för 70 procent av det totala antalet 

inrapporterade arbetsskadorna. Det är dock återigen oklart om detta beror på att män har högre 

sannolikhet för arbetsskada under utryckning eller på att det finns fler män än kvinnor som arbetar i 

yttre tjänst och därmed kör utryckningskörning. Vi vet dock att det är många fler män än kvinnor som 

arbetar som poliser i Sverige. Vi vet också att av de poliser som svarade på enkäten var 77 procent 

män. Vi ser därmed ingen indikation till att sannolikheten för en arbetsskada under utryckning skulle 

skilja sig mellan kvinnor och män (givet att rapporteringsbenägenheten till LISA inte skiljer sig 

markant mellan könen). Denna slutsats stöds av resultaten från enkätstudien där vi inte såg något 

samband mellan kön och olycksinblandning under utryckningskörning. Dock bör man ha i åtanke att 

det var relativt få personer i olycksgruppen i enkätstudien och att resultaten bör tolkas med 

försiktighet.  

Vilken roll har den mänskliga faktorn haft i trafikolyckor under polisens utryckningskörning? 

Då enbart sex poliser i yttre tjänst intervjuades har vi varit mycket försiktiga då vi tolkat resultaten. Vi 

tycker oss dock kunna se några gemensamma nämnare. 

Flera av de intervjuade deltagarna beskrev körning i trängande fall som en positiv kick, men även som 

påfrestande och riskfyllt. Det stresspåslag som upplevs behöver dessutom inte bara vara kopplat till 

själva körningen utan kan även vara kopplat till ärendet de arbetar med. Att göra undantag från de 

föreskrivna trafikreglerna för att komma fort fram samtidigt som särskild försiktighet iakttas är en 

komplex uppgift och innebär en förhöjd olycksrisk. Utbildning och erfarenhet är i detta sammanhang 

viktigt för att kunna hantera situationen. Eftersom det finns stora individuella skillnader är det också 

viktigt att föraren alltid har möjlighet att anpassa sin körning så att stresspåslaget inte upplevs som 

alltför högt. 

De sex intervjuade deltagarna hade tillsammans varit förare vid sju olyckor. Två av olyckorna 

inträffade under körning i brådskande ärende (förföljande av oskyddade trafikanter) medan fem 

inträffade under körning i trängande fall (två singelolyckor i cirkulationsplatser, två korsningsolyckor 

och ett förföljande). I ett av de trängande fallen körde den intervjuade deltagaren utan blåljus och siren 

medan en annan intervjuad deltagare i ett annat trängande fall körde med enbart blåljus. I de 

resterande tre fallen var både blåljus och siren påslagna. Bidragande orsaker till dessa olyckor anses 

till viss del bero på yttre omständigheter utanför polismyndighetens kontroll (exempelvis ett 

bristfälligt utmärkt vägarbete), dels bristande tajming när information ges (exempelvis alarmerande 

information ges vid infarten till en cirkulationsplats). Bidragande orsaker kopplade till föraren anses 
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framför allt handla om bristande erfarenhet. Slutligen måste man även ta hänsyn till att all 

utryckningskörning är en balansgång mellan möjligheten att utföra sitt ärende och att köra på ett 

trafiksäkert sätt. 

Med avseende på bristande tajming där viktig eller alarmerande information ges i direkt anslutning till 

en komplex trafiksituation är det svårt att hitta någon lämplig lösning. I dagsläget är det omöjligt för 

den som ger information att veta hur trafiksituationen ser ut för de poliser som tar emot informationen. 

Dessutom går informationen ut till alla polisfordon i området vilket komplicerar situationen 

ytterligare. Slutligen kan det finnas nackdelar med att begränsa informationen till berörda medarbetare 

(personlig kommunikation, Thomas Nilsson, Polismyndigheten, 5 maj 2022; Johan Bergmark, 

Polismyndigheten, 18 juni 2022). 

Med avseende på bristande körerfarenhet är frågan om detta skulle kunna avhjälpas genom krav på 

körvana innan utryckningskörning, förbättrad utbildning, införandet eller förbättring av fort-

/vidareutbildning samt mentorskap. 

I samband med att man påbörjar polisutbildningen måste man ha giltigt svenskt B-körkort för manuell 

växel men det finns inga krav på hur länge man ska ha haft körkort innan kursstart. Som jämförelse 

kan nämnas att man måste ha minst tre års arbetslivserfarenhet (minst halvtid) efter 19 års ålder för att 

vara behörig att söka polishögskolan. Frågan är om man borde ställa liknande krav med avseende på 

körkortsinnehav. Alternativt skulle man kunna antas till polisutbildningen, men inte få börja köra 

utryckning, innan man innehaft B-körkort under ett visst antal år. Det senare förslaget kräver dock att 

nyutexaminerade poliser med kort körkortsinnehav paras ihop med erfarnare kollega som haft B-

körkort tillräckligt länge. Med tanke på att det för tillfället sker en generationsväxling med många 

yngre medarbetare (enligt enkätsvaren hade ungefär en tredjedel av deltagarna jobbat i yttre tjänst i 

fem år eller kortare) befaras detta alternativ dock orsaka en del organisatoriska problem. 

För att kompensera för bristande körerfarenhet skulle man även kunna säkerställa att Polisens 

Nationella Förarutbildning håller en mycket hög kvalité samt att poliser i yttre tjänst regelbundet 

erbjuds fort-/vidareutbildning inom utryckningskörning. Från 1984 är de olika polismyndigheter som 

ansvarar för polisstudenternas aspirantplatser även huvudansvariga för deras förarutbildning. Detta har 

inneburit att förarutbildningen skiljer sig åt mellan olika orter. Både bristen på homogenitet av den 

grundläggande förarutbildningen och bristen på fort-/vidareutbildning ifrågasattes av de intervjuade 

deltagarna. För vidare diskussion kring utbildning hänvisas till den utvärdering av Polismyndighetens 

förarutbildning som genomförts parallellt med denna studie (Forward, m.fl. under arbete). 

Ett annat sätt att kompensera för bristande körerfarenhet skulle kunna vara införandet av formella 

mentorer. Även om detta i dagsläget saknas vittnade många av de intervjuade deltagarna om en väldigt 

öppen och kamratlig atmosfär där äldre och mer erfarna kollegor stöttar de yngre. En tidigare 

intervjustudie (Jansson & Strandberg, 2006) visar också att bra förebilder inom yrket är viktigt och att 

det är bra om aspiranter får åka med en äldre bra kollega som kan säga till aspiranten om denne tar för 

stora risker under körningen. Detta förutsätter dock att den formella mentorn har rätt inställning då det 

annars finns risk för att kollegor i bilen triggar den oerfaren föraren, implicit eller explicit, att köra 

fortare (t.ex. Jansson & Strandberg, 2006). Även införandet av formella mentorer befaras dock 

försvåras av det pågående generationsskiftet (se ovan). 

Slutligen måste man  ta hänsyn till att all utryckningskörning är en balansgång mellan möjligheten att 

utföra sitt ärende och att köra på ett trafiksäkert sätt. I detta sammanhang är det viktigt att beakta 

Nollvisionen som är det etiska ställningstagandet att ingen ska dödas eller skadas allvarligt i trafiken. 

Detta innebär att man kan acceptera risken för plåtskador  och lindriga personskador men aldrig risken 

att någon ska bli allvarligt skadad eller dödad under utryckningskörning. Det är också viktigt att fokus 

läggs på att över huvud taget komma fram (vilket enbart skedde i två av de sju trafikolyckorna som de 

intervjuade deltagarna varit inblandade i) snarare än att ta risker för att komma fram så fort som 

möjligt. 
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5.1. Begränsningar 

När det gäller Kammarkollegiets material var detta svårt att analysera eftersom informationen 

(exempelvis typ av framförande och orsaker) dels innehöll en hel del tomma rutor (dvs. saknad 

information), dels har förändrats i fråga om hur olyckorna kategoriseras. Det senare är i och för sig 

positivt eftersom kategorierna förbättrats men det gör det samtidigt svårt att genomföra jämförelser 

tillbaka i tiden.  

När det gäller databasstudien hade vi i samband med analysen av information från databasen LISA 

behövt uppgifter om ålder, kön och regionstillhörighet för samtliga poliser i yttre tjänst (som kör 

utryckningskörning) för att kunna uttala oss om huruvida andelen arbetsskador skiljer sig åt mellan 

olika åldersgrupper, kön och/eller regioner. På grund av sekretessen kan vi dock inte ta del av dessa 

uppgifter och rekommenderar därför Polismyndigheten att själva utföra dessa analyser internt. Vi har 

dock fört en del resonemang utifrån jämförelser med svarsfördelningar i enkätstudien gällande 

regionstillhörighet, kön och ålder. Detta eftersom urvalet i enkätstudien var ett proportionellt 

stratifierat urval med dessa variabler som stratifieringsvariabler. Dock bör man ha i åtanke att 

benägenheten att delta i studien och svara på enkäten kan vara olika för olika grupper, liksom kanske 

även benägenheten att rapportera in arbetsskador till sin arbetsgivare. Notera även att denna databas 

(LISA) endast innehåller olyckor där (arbets-)skador har skett, dvs. olyckor med stora materiella 

skador som också är intressanta att studera, ingår inte. Det är också oklart huruvida skadan skedde när 

polisen satt i eller på ett fordon eller gick till fots, detta eftersom kategorin benämns fordonsolycka 

eller påkörd. Dock kan man anta att flertalet skador skedde i eller på ett fordon eftersom kriteriet var 

att den skulle ha skett under utryckning. Likaså vet vi inte om skadan skedde i samband med en 

trafikolycka eller om den uppstod på annat sätt, även om vi antar att de flesta skedde i samband med 

en trafikolycka. 

I enkätstudien valde Polismyndigheten att skicka inbjudan till webbenkäten till endast 1 500 av cirka 

9 000 poliser i yttre tjänst. Tillsammans med en ganska låg svarsfrekvens (omkring en fjärdedel) ledde 

detta till en relativt liten grupp om 368 som besvarade enkäten. En bidragande orsak till den låga 

svarsfrekvensen är troligtvis den breda definitionen av ”poliser i yttre tjänst” som inkluderar 

hundförargrupper, spaning, gränspolisgrupper som inte är utredningsgrupper, trafik, sjöpolis, lokus, 

handräckning, polisaspiranter, rytteri, aktionsgrupper, polisflyget och insatsgrupper samt 

föräldralediga, tjänstlediga eller sjukskrivna poliser i de nämnda grupperna. Detta innebär att inbjudan 

till webbenkäten skickades ut till många poliser som inte deltar i utryckningskörning och därmed 

heller inte kan besvara enkäten. En annan bidragande orsak kan ha varit att poliserna i yttre tjänst har 

begränsad tillgång till att logga in på en dator. Av säkerhets- och integritetsskäl var det dock ett krav 

från Polismyndigheten att enkäten skulle besvaras via särskilda datorer och att mobiltelefoner alltså 

inte fick användas. 

I intervjustudien rekryterades de intervjuade poliserna via enkätstudien. Eftersom enkätstudien 

besvarades av en relativt liten grupp (368 poliser) blev rekryteringsbasen för intervjustudien också 

liten. Trots att vi genomförde intervjuer med samtliga som ställde sig positiva till att intervjuas blev 

det totalt bara sex poliser. Inom kvalitativ forskning brukar man prata om att intervjua så många 

deltagare att man uppnår mättnad, det vill säga att det inte uppträder några nya ”dimensioner” när man 

intervjuar fler personer. Eftersom utryckningskörning är ett mycket komplext ämne och antalet 

intervjuade så få är det därför tveksamt om mättnad uppnåddes i denna studie. 

5.2. Rekommendationer 

Utifrån resultaten från denna studie rekommenderar vi att: 

• Polismyndigheten internt jämför siffror i denna studie med exempelvis regions-, köns-, och 

åldersfördelningen hos poliserna i yttre tjänst för att kunna identifiera skadedrabbade grupper. 

Att vi inte kunnat göra jämförelserna inom ramen för denna studie beror på att de kräver 
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sekretessbelagd information som vi inte har tillgång till. Vi har dock kunnat se vissa 

indikationer på att ålder spelar in i olycks- och skadestatistiken, men detta behöver förstås 

säkerställas. 

• Kategoriseringen av olyckor hos Kammarkollegiet ses över för att möjliggöra relevant 

uppföljning, särskilt när det gäller typ av framförande och orsak till olyckan. 

• Polismyndigheten internt samlar in den typ av information som behövs för att kunna 

identifiera orsaker till trafikolyckor och därmed hitta rätt åtgärder. Här tänker vi att det vore 

bra med ett MTO-perspektiv (Människa–Teknik–Organisation) eftersom åtgärder kan behöva 

genomföras på flera nivåer för att underlätta för en förare att undvika olyckor under 

utryckningskörning. Även om Kammarkollegiets kategorisering anpassas efter 

Polismyndighetens behov så behöver den information man får därifrån både kompletteras och 

fördjupas internt inom Polismyndigheten. Inte heller LISA kan anses vara optimalt för att 

kunna identifiera orsaker till olyckor, utan behöver utvecklas om man väljer att använda 

databasen i det syftet. 

Polismyndigheten skulle också kunna titta närmare på: 

• kraven på erfarenhet av bilkörning (både privat och i tjänsten) innan poliser tillåts köra i 

brådskande ärende och trängande fall 

• kvalitén på utbildningen till utryckningsförare 

• kontinuiteten av fort-/vidareutbildning inom utryckningskörning 

• möjligheten till mentorskap för nyutexaminerade poliser. 
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Bilaga 1: Undantag från trafikreglerna för poliser under tjänsteutövning 

I Trafikförordningens 11 kapitel (SFS 1998:1272, Bestämmelser om undantag vid trafikövervakning, 

räddningstjänst m.m.) regleras de undantag från vanliga trafikregler som poliser får göra under normal 

tjänsteutövning/patrullering, vid brådskande ärende och i trängande fall. Informationen nedan har vi 

dels hämtat från Trafikförordningen och dels från Polismyndighetens hemsida där undantagen 

förtydligas lite mer (Trafikregler för polisen, Polismyndigheten8, https://polisen.se/lagar-och-

regler/trafik-och-fordon/regler-for-polisen-i-trafiken/). 

Ett fordon (t.ex. bil eller motorcykel) som används av en polisman får vid normal tjänsteutövning, det 

vill säga vid vanlig patrullering, föras på gång- och cykelbanor, i parker och på gågator, om särskild 

försiktighet iakttas. Fordonet får inte föras med högre hastighet än 30 km/h eller i gångfart på en 

gågata. Polisen får även köra mot enkelriktat samt göra undantag från regler som till exempel förbud 

mot fordonstrafik och förbjuden infart samt köra i miljözoner. En polisman får även, om 

omständigheterna kräver det och särskild försiktighet iakttas, hålla mobiltelefon och annan 

kommunikationsutrustning i handen under färd. 

Vid brådskande ärenden får en polisman förutom ovanstående även göra undantag från 

hastighetsbestämmelserna. Vilken hastighet som är lämplig beror på omständigheterna och 

arbetsuppgiftens prioritet. Polisen ska dock köra på ett säkert sätt och ta hänsyn till väder och annat 

som påverkar säkerheten. Under brådskande ärenden har polisen dessutom förtur till överfart med 

sådan färja som enligt väglagen är väganordning. 

Föraren av ett utryckningsfordon behöver i trängande fall inte följa föreskrifter som inte särskilt gäller 

honom eller henne, under förutsättning att särskild försiktighet iakttas. Vid trängande fall får polisen, 

utöver de undantag som gäller vid normal tjänsteutövning och brådskande ärende, exempelvis även 

köra mot rött, behöver inte stanna vid stoppskylt och får göra undantag mot bestämmelser om 

väjningsplikt, omkörning förbjuden, mittlinje samt påbjuden körbana. Dock ska föraren lyda 

anvisningar av en polisman eller någon annan person som en myndighet förordnat att övervaka 

trafiken eller ge anvisningar för denna.  

Föraren av ett utryckningsfordon får i trängande fall kräva fri väg för fordonet genom att ge signal 

med föreskrivna larmanordningar. Föraren är trots signalerna skyldig att ta hänsyn till andras säkerhet. 

Om föraren i polisfordonet påkallar fri väg måste blåljus användas. Föraren får dock själv avgöra om 

sirener behövs. Föraren måste dock inte påkalla fri väg även om körningen sker i trängande fall. Ibland 

kan det finnas tillfällen då polisen inte vill höras eller synas men ändå måste komma fram snabbt i 

trafikmiljön. 

På Polismyndighetens hemsida står det även att polisen under utryckning ska iaktta största försiktighet 

eftersom det kan innebära en ökad trafikfara att köra fort och bryta mot olika trafikregler och att det 

därmed är ett stort ansvar för de poliser som kör. 

 

8 Granskad av Polismyndigheten den 1 februari 2022. Hämtad 2022-03-02. 
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Bilaga 2: Frågor i webbenkäten 

1. Kön (kvinna; man; annat) 
 
2. Vilket år är du född? Välj årtal ur listan nedanför 
 
3. Vilket år tog du körkort för personbil (B-körkort)? Välj årtal ur listan nedanför 
 
4. Förutom B-behörighet, har du några andra behörigheter och i så fall när förvärvades de? 
 AM (moped klass I (EU-moped) 
 A1 (tvåhjulig lätt motorcykel/ trehjulig mc, max 15 kW) 
 A2 (tvåhjulig mellanstor motorcykel/trehjulig mc, max 15 kW) 
 A (två- och trehjulig tung motorcykel) 
 BE (personbil eller lätt lastbil med släp) 
 C1 (tung lastbil, totalvikt högst 7,5 ton) 
 C1E (tung lastbil med släp, totalvikt under 12 ton) 
 C (tung lastbil med en släpvagn med en totalvikt av högst 750 kg) 
 CE (tung lastbil med tungt släp) 
 D1 (buss för högst 16 passagerare med släp med en totalvikt av högst 750 kg) 
 D1E (buss för högst 16 passagerare med tungt släp) 
 D (buss oavsett storlek, släp med en totalvikt av högst 750 kg) 
 DE (buss oavsett storlek, tungt släp) 
(2015 eller senare; 2010-2014; 2005-2009; 2000-2004; 1999 eller tidigare; vet ej) 
 
5. Hur ofta brukar du köra bil på fritiden? 
(varje dag; 5-6 gånger/vecka; 2-4 gånger/vecka; 1 gång/vecka; 2-3 gånger/månad; 
1 gång/månad; mer sällan än 1 gång/månad) 
 
6. Är du, eller har du varit, aktiv i någon motorsport? (ja; nej) 

 

Om ja:  
Vilken motorsport/vilka motorsporter? 
(backe; bilorientering; crosskart; dragracing (bil/mc); drifting; enduro; flat track: folkrace; 
historisk bilsport; isbana; backe mc; isracing; karting; minimoto; motocross; racing; rally; 
rallycross; regularity; roadracing; snöskoter; speedway; supermoto; trial; annan motorsport, 
ange vad:________) 

 
7. Var gick du polisutbildningen? Flera alternativ kan markeras 
(Umeå universitet/Södertörns högskola, Huddinge/Ulriksdal, Sörentorp/Högskolan i 
Borås/Linnéuniversitet, Växjö/Malmö universitet/Annan ort, ange vilken:________) 
 
8. Vilket år tog du polisexamen? Välj årtal ur listan nedanför 
 
9. Hur många år har du arbetat i yttre tjänst? 
(5 år eller kortare; 6-10 år; 11-15 år; 16-20 år; mer än 20 år) 
 

• 10. Har du genomfört Polisens Nationella Förarutbildning, steg 3 (eller tidigare utbildning 
motsvarande dagens steg 3, trängande fall), med godkänt resultat? (Ja/Nej) 
 

Om ja:  
Vilket år blev du godkänd på Polisens Nationella Förarutbildning, steg 3? Välj årtal ur listan 
nedanför 
 
11. Har du fått någon annan utbildning/fortbildning gällande utryckningskörning efter din 
polisexamen? 
(nej; ja, ange vilken/vilka och vilket år du genomgick utbildningen/fortbildningen:___) 
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12. I vilket polisområde (PO) är du stationerad? 
(Blekinge; Nordöstra Skåne; Dalarna; Fyrbodal; Gotland; Gävleborg; Halland; Jämtland; 
Jönköping; Kalmar; Kronoberg; Malmö; Nordvästra Skåne; Norrbotten; Skaraborg; 
Stockholm city; Stockholm nord; Stockholm syd; Storgöteborg; Södermanland; Södra Skåne; 
Uppsala; Värmland; Västerbotten; Västernorrland; Västmanland; Älvsborg; Örebro; 
Östergötland) 
 
13. Hur ofta brukar du köra i brådskande fall? 
       Hur ofta brukar du köra i trängande fall? 
(5 ggr/vecka eller oftare; 2-4 ggr/vecka; 1 gång/vecka; 2-3ggr/månad; 1 gång/månad eller 
mer sällan; aldrig) 
 
14. Har du som förare varit inblandad i någon olycka som resulterade i personskada eller 
stora materiella skador under brådskande eller trängande fall? (ja; nej) 
•  

Om Nej; hamnade man på enkätens sista sida där möjligheter fanns att kommentera 
 

Om Ja: 
15. Hur många sådana olyckor? (1 olycka; 2 olyckor; 3 olyckor; 4 olyckor; 5 eller fler olyckor) 

 
Beskriv olyckan (om du har varit inblandad i flera sådana olyckor, beskriv den som 
inträffade senast) 
16. Under vilken typ av yrkesutövning skedde olyckan? (trängande fall; brådskande fall) 
 
17. Vilken typ av olycka var det? 
(singelolycka; olycka i samband med omkörning eller filbyte - annat motorfordon inblandat; 
upphinnandeolycka; mötesolycka; avsvängningsolycka; korsningsolycka; olycka med 
oskyddad trafikant inblandad; viltolycka; annan typ av olycka, beskriv:___) 
 
18. Vilket år inträffade olyckan? (2021; 2020; 2019; 2018; 2017; tidigare, ange årtal:___) 
 
19. Ungefär vilken tid på dygnet inträffade olyckan? 
(00:00-01:59; 02:00-03:59; 04:00-05:59; 06:00-07:59; 08:00-09:59; 10:00-11:59; 12:00-
13:59; 14:00-15:59; 16:00-17:59; 18:00-19:59; 20:00-21:59; 22:00-23:59; vet ej/minns ej) 
 

Om singel- eller viltolycka hamnade man på enkätens sista sida där möjligheter fanns att 
kommentera 
 
20. Vilken var motparten i olyckan? 
(förare av personbil eller lätt lastbil; förare av tungt fordon; mc-förare; mopedist; fotgängare; 
annan, beskriv vilken:____) 
 
23. Vem/vilka av parterna bedömdes som vållande enligt försäkringsbolaget? 
24. Vilken av parterna ansåg du var vållande? 
(du själv; en annan förare/trafikant; båda; vet ej) 
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Bilaga 3: Intervjuguide 

Samtliga frågor i fet stil ställs och vid behov ställs även följdfrågor från punktlistorna.  

 

Den här intervjun handlar ju om körning i brådskande och trängande fall och den 
trafikolycka du varit inblandad i. 

A1. Jag vill dock inleda intervjun med att fråga hur länge du arbetat som polis? 

A2. Är det som du trodde? 

 

B1. Vill du berätta om trafikolyckan du var inblandad i? Vad hände? Berätta gärna 
utförligt. (Om de varit inblandade i fler olyckor väljs den senaste.) 

Nedan, om det inte framgår av deras egen berättelse: 

• Veckodag, tid på dygnet 

• Väglag, hastighet  

• Vilken typ av olycka var det? (t.ex. kollision, singel) 

• Brådskande yrkesutövning eller trängande fall?  

• Blåljus och sirener eller inte? 

• Var det fler patruller som körde på samma fall? 

• Om det var en biljakt – var det fler poliser som följde samma förare? 

• Om biljakt – hur viktigt var det att stoppa föraren? 

• Fick du tillräckligt med information om vad som skett eller fick du ta del av detta under 
resan? (dvs. hur mycket fokus på det som uppgiften skulle kräva snarare än 
bilkörningen) 

• Hur kände du dig rent allmänt? (taggad/trött/stressad/orolig) 

• Hur viktigt upplevde du (där och då) att det var att komma fort fram? 

• Om de hade en eller flera kollegor med i bilen: Tjänsteår på bisittaren, i förhållande till 
dig? Fick du något stöd från kollegan? Formell eller informell mentor? 

• Kommenterade kollegan/orna din körning? Brukar ni kommentera varandras körning? 

• Hade du varit på liknande uppdrag tidigare? 

• Kände du till omgivningarna? 

• Anser du att du fått tillräcklig träning i att köra på detta sätt? Och i den här typen av 
miljö? (landsbygd/stadstrafik) 

• Hur långt in på ditt pass fick du detta uppdrag? (arbetat länge?) 

B2. Kan du berätta lite om vad som hände efter själva olyckan och om dina eventuella 
skador? 

• Blev du skadad i olyckan?  

• Hur mår du idag? 

• Var det några fler som blev skadade? Vem? Hur? 

• Med facit i hand, vad tror du orsakade olyckan? (du själv – misstag eller 
regelbrott/andra förare/fordonet/omgivningen) 

• Tror du att olyckan skulle ha kunnat undvikas och i så fall hur? (Kunde du kört 
saktare? Vad hade hänt då?) 

• Något annat som du vill berätta om olyckan som vi inte redan har pratat om? 
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C1.a) Hur skulle du beskriva dig själv som förare i brådskande fall? 

• Har kontroll/tycker det är roligt/påfrestande mm?  

• Anser du att du har tillräckliga kunskaper gällande: 
o Att hantera fordonet i dessa situationer? 
o Hur andra trafikanter kan reagera? 

C1.b) Hur skulle du beskriva dig själv som förare i trängande fall? 

• Har kontroll/tycker det är roligt/påfrestande mm?  

• Anser du att du har tillräckliga kunskaper gällande: 
o Att hantera fordonet i dessa situationer? 
o Hur andra trafikanter kan reagera när du påkallar fri väg (blåljus och sirener)? 

C2.a) Alla gör vi misstag ibland – både i trafiken och i övriga livet. Har du varit med om 
att du själv – eller någon av dina kollegor – gjort något misstag när du/de kört i 
trängande fall? Vill du berätta om det? 

• I så fall, vilka misstag? 

C2.b) Misstag under brådskande fall? 

• I så fall, vilka? 

C3. När ni kör i trängande fall är ni undantagna från många trafikregler (t.ex. får ni köra 
mot rött) – händer det att du – eller någon av dina kollegor – bryter mot ytterligare 
regler (ex. chansar och tar bristande hänsyn till säkerheten)? 

• Hur ser du på detta? 

• Hur tror du att dina kollegor ser på detta? 

C3.b) Bryter mot ytterligare regler under brådskande fall? 

 

D. Jag skulle avslutningsvis vilja ställa några frågor kring dig och de utbildningar du 
gått inom utryckningskörning. Några av frågorna är desamma som i enkäten men 
eftersom vi inte vet vem som svarat vad i enkäten så kommer jag ställa dem igen. 

a) Kön 

b) Vilket år är du född? 

c) Vilken typ av körkort har du? (A, B osv.) 

d) Vilket/a år tog du dessa körkort? 

e) Är, eller har du varit, aktiv i någon motorsport? 

f) Vid vilken utbildningsinstans (ort) gick du polisutbildningen? 

g) Vilket år tog du polisexamen? 

h) När genomförde du Polisens nationella förarutbildning, med godkänt resultat? 

Vilket steg? 

i) Har du fått någon annan vidareutbildning gällande utryckningskörning efter din 

polisexamen? I så fall, vilken/vilka utbildningar? När? 

j) Anser du att det finns något samband mellan förarutbildning och olyckor? 

k) Har du haft någon mentor (formellt eller informellt) i utryckningskörning? 

l) Hur ofta brukar du köra i brådskande respektive trängande fall? 

m) Hur ofta väljer du att använda blåljus och siren i trängande fall? 

Är det något annat du skulle vilja ta upp som du tycker att jag missat att fråga? 

Då tackar jag så mycket för att du tog dig tid att svara på frågorna. 

Ta namn och adress för att kunna skicka biobiljetter! 
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