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Förord 
Det finns ett flertal statistikkällor som kan användas för att belysa rattfylleriets 
omfattning på våra vägar. I många fall är det dock svårt att få reda på bakgrunden 
till de data som presenteras. I den här rapporten har vi gjort en sammanställning 
av de olika källorna med avseende på vad det är som mäts, statistiska metod-
problem samt datakvalitet. Vi hoppas och tror att alla som vill kunna tolka och 
jämföra resultaten från de olika statistikkällorna kommer att ha nytta av denna 
rapport. Arbetet har utförts av Åsa Forsman, VTI, och Susanne Gustafsson, VTI.  

Studien har finansierats av Motorförarnas helnykterhetsförbund (MHF), 
Försäkringsförbundet och Vägverket. Kontaktperson har varit Lars-Olov Sjöström 
på MHF som också har bidragit med värdefulla synpunkter. Ett speciellt tack 
riktas också till Anders Eriksson, Rättsmedicinalverket i Umeå, som bidragit med 
datamaterial samt till Hans Lundgren, trafikpolisen i Östergötland och Thomas 
Lekander, Vägverket i Borlänge, som har tagit sig tid att läsa och kommentera 
rapporten. 
 
Linköping oktober 2004 
 
 
Åsa Forsman 
Projektledare 
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Skattning av rattfylleriets omfattning – metodfrågor och datakvalitet 
 
av Åsa Forsman och Susanne Gustafsson 
Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) 
581 95  Linköping 
 
 
Sammanfattning 
Rattfylleri är ett av de största trafiksäkerhetsproblemen i Sverige och det vidtas en 
rad åtgärder för att minska dess omfattning; polisövervakning, utveckling av alko-
lås och behandling av rattfyllerister med alkoholproblem är några exempel. 
Rattfylleri är dock bara ett problem bland många och när det gäller att fördela 
resurser och prioritera bland trafiksäkerhetsåtgärder ställs olika problem mot 
varandra. Då är det viktigt att känna till problemets omfattning. Det är också 
önskvärt att kunna följa problemets utveckling med syfte att utvärdera de insatser 
som görs. 

Begreppet omfattning kan definieras på flera olika sätt. Ofta tänker man sig 
omfattningen som andel av den totala körsträckan som utförs av rattfulla förare. I 
andra fall tittar man på andel förare som har kört rattfulla under en viss period.  

Syftet med den här studien har varit att sammanställa och beskriva tillgängliga 
statistikkällor som är förknippade med rattfylleri samt att för varje källa belysa 
metodfrågor och datakvalitet. Vidare har syftet varit att bedöma de olika källornas 
potential då det gäller att skatta rattfylleriets omfattning. Studien har begränsats 
till att omfatta rattfylleri under påverkan av alkohol och behandlar inte påverkan 
av andra droger.  

Både direkta och indirekta mätningar har studerats. Direkta mätningar avser 
mätningar av rattfylleriet i trafiken, antingen genom poliskontroller eller genom 
självrapporterande studier. Indirekta mätningar syftar på mätningar av variabler 
som påverkar eller påverkas av rattfylleriet och därigenom kan användas som 
indikatorer för rattfylleriets omfattning. Alkoholkonsumtionen i samhället och 
rattfylleri bland förare inblandade i trafikolyckor är exempel på sådana källor. 
 
Polisens kontroller 
Polisen utför varje år ett stort antal prov på motorfordonsförare med hjälp av 
instrument som mäter alkoholhalten i utandningsluften. De kontroller som polisen 
genomför kan huvudsakligen delas in i följande fyra grupper: 

 
1. Polisinitierad förarkontroll är när polisen testar en förare som man av någon 

anledning misstänker är rattfull. Denna misstanke kan baseras på tips, 
förarens beteende, etc. 

2. Slumpmässig LAU-kontroll (LAU = Lagen om AlkoholUtandningsprov) är en 
kontroll där man stoppar förare slumpmässigt i den mening att man inte gör 
någon bedömning av förarna utan testar de som råkar passera den plats man 
står vid. Kontrollen ska inte heller rikta sig mot någon viss strategisk plats 

3. Vid varje polisrapporterad vägtrafikolycka med personskada ska polisen ange 
misstanke om rattfylleri 

4. Riktad LAU-kontroll genomförs vid strategiskt utvalda platser såsom vid 
systembolag, färjeläger och flygplatser. 
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Omständigheterna vid kontroller av typ 1, 3 och 4 är sådana att man kan förvänta 
sig en högre andel rattfulla vid dessa kontroller än vad man kan förvänta sig i 
trafiken generellt. En skattning av rattfylleriets omfattning baserat på data från de 
kontrollerna kommer därför troligen att ge en överskattning. Prov från kontroll av 
typ 2, så kallad slumpmässig LAU-kontroll, är mer svårbedömda. Dessa prov 
skulle eventuellt kunna användas för att skatta rattfylleriets omfattning, dock 
måste grunderna för hur dessa platser väljs först klargöras.  

Varje gång som ett luftutandningsprov tas ska mätinstrumentet kodas så att 
man i efterhand kan se vid vilken typ av kontroll som provet är taget. Utöver 
dessa koder registreras automatiskt vid vilken tidpunkt provet genomförts och 
alkoholkoncentrationen i utandningsluften. Det finns dock indikationer på brister i 
kodningen av instrumenten vilket medför att det är svårt att avgöra vilken typ av 
kontroll som provet avser. Till exempel kan instrumentet ha varit kodat som en 
slumpmässig kontroll, men med hjälp av tidsangivelsen kan man se att det har gått 
lång tid mellan proven. Instrumentet har då förmodligen varit felkodat eftersom 
det vid slumpmässiga kontroller oftast utförs många prov under en kort tid.  
 
Självrapporterande studier 
Som ett alternativ till att testa förare i trafiken kan man be dem att själva uppge 
om de har kört rattfulla eller inte, genom enkäter eller intervjuer. Fördelen med 
den här typen av studier är att de inte är lika resurskrävande som trafikmätningar. 
Nackdelen är att man inte vet hur tillförlitliga svaren är och att man kan få ett 
betydande bortfall. 

Ett av problemen man ställs inför när det gäller självrapporterande studier är 
hur frågan ska konstrueras. Det går inte direkt att fråga om en person har kört 
rattfull eller inte, eftersom personen i regel inte känner till vilken blodalkoholhalt 
han/hon haft vid ett givet tillfälle. Man får i stället fråga om något som har starkt 
samband med rattfylleri. När man ställer känsliga frågor finns också risken att de 
svarande inte uppger det svar som är sant utan det som anses mest acceptabelt 
eller önskvärt. Detta benämns ofta ”social önskvärdhet” och kan i det här fallet 
leda till en underrapportering av i vilken omfattning man har kört bil alkohol-
påverkad. När man frågar efter företeelser som inträffat under viss period bakåt i 
tiden tillkommer också minnesfel. 

Ett intressant exempel på en självrapporterande studie är den trafiksäkerhets-
enkät som Statistiska centralbyrån utför årligen på Vägverkets uppdrag. Studien är 
nationellt täckande och har pågått sedan 1981. I den ställs ett antal frågor som är 
kopplade till rattfylleri. 
 
Alkoholkonsumtionen i samhället 
Den allmänna alkoholkonsumtionen i samhället kartläggs bland annat av Statens 
Folkhälsoinstitut och Centrum för socialvetenskaplig alkohol- och drogforskning 
vid Stockholms universitet, SoRAD. Statens folkhälsoinstitut har ansvaret för att 
ta fram statistik över den registrerade försäljningen. Vid SoRAD drivs ett projekt 
med syfte att uppskatta den totala konsumtionen, vilken också innefattar konsum-
tion av alkohol som förts in till Sverige via resandeinförsel och smuggling samt av 
hemtillverkade alkoholdrycker. 

För att kunna använda den allmänna alkoholkonsumtionen som indikator på 
rattfylleriets omfattning måste man känna till sambandet mellan dessa företeelser. 
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Detta samband är inte klarlagt, främst eftersom man inte har kunnat uppskatta 
rattfylleriets omfattning på något bra sätt. 
 
Vägtrafikolyckor 
Sambandet mellan andel rattfulla förare i trafikolyckor och rattfylleriets 
omfattning generellt kan beskrivas teoretiskt. Det ger en bra grund för att kunna 
utnyttja andel rattfulla förare i trafikolyckor som indikator på rattfylleriets om-
fattning även om man inte kan beräkna sambandet eftersom man i praktiken inte 
har tillgång till alla data som behövs.  
 
Polisens misstanke om påverkan 
I de trafikmålsanteckningar som polisen upprättar vid varje trafikolycka med 
personskada beskrivs omständigheterna kring olyckan. Polisen ska bland annat ta 
ställning till om inblandade förare misstänks vara påverkade av alkohol eller annat 
ämne. Polisen ska dels fylla i om alkoholutandningsprov har gjorts och resultatet 
av detta, dels besvara följande påstående: ”Misstänkt påverkad av alkohol/annat 
ämne (förare). Ange J/N”. Det är dock endast den senare uppgiften som används 
som statistikuppgift och anges i olycksrapporteringssystemet. Detta är förstås 
otillfredsställande om man vill använda olycksstatistiken som en indikation på 
rattfylleriets omfattning enbart med avseende på alkohol.  

Förutom bekymret med att inte alkoholpåverkan och påverkan av andra ämnen 
särredovisas i olycksstatistiken är det osäkert hur tillförlitlig polisens bedömning 
är. Vid en del olycksplatser råder sådana omständigheter att det är mycket svårt att 
utföra alkoholutandningsprov och ibland finns inte förarna kvar vid olycksplatsen 
när polisen kommer. Av alla personbilsförare som varit inblandade i polis-
rapporterade vägtrafikolyckor 2001 saknades uppgift om misstanke om påverkan i 
22 procent av fallen. Det finns dessutom en betydande underrapportering i den 
officiella olycksstatistiken som beror på att polisen inte får kännedom om alla 
olyckor.  

 
Alkoholanalyser av omkomna förare utförda av Rättsmedicinalverket 
Rättsmedicinalverket undersöker avlidna på uppdrag av främst polis- och åklagar-
myndigheter. Avsikten är inte bara att fastställa dödsorsaken utan också att om 
möjligt få fram annan information av intresse, exempelvis om en trafikdödad 
förare varit alkoholpåverkad. Rättsmedicinalverkets rättskemiska avdelning utför 
toxikologiska och andra undersökningar av prov från avlidna på uppdrag av de 
rättsmedicinska avdelningarna samt gör alkoholbestämningar och droganalyser i 
blod och urin från personer misstänkta för rattfylleri. Till skillnad från statistik-
uppgifterna i trafikmålsanteckningarna särskiljs alkohol från andra droger i 
resultaten från de rättsmedicinska undersökningarna.  
 
Slutsatser och rekommendationer 
Vilka åtgärder är mest effektiva då det gäller att minska rattfylleriet? Ska vi 
prioritera åtgärder mot rattfylleri eller finns andra trafiksäkerhetsproblem i större 
behov av åtgärder? För att svara på sådana frågor behöver man kunna mäta ratt-
fylleriets omfattning och förändring. Det har man mycket dåliga möjligheter att 
göra idag; den utvärdering som presenteras i den här rapporten visar brister i data-
kvalitet och rapportering. Dessutom finns besvärliga metodfrågor förknippade 
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med att skatta rattfylleriets omfattning. Här sammanfattas vad som krävs för att 
förbättra den nuvarande statistiken. 

Självrapporterande studier beaktas ej på grund av de stora problemen kopplade 
till bland annat frågekonstruktion och svarens trovärdighet. Inte heller statistik 
över den allmänna alkoholkonsumtionen kommer att beaktas eftersom vi där har 
så lite kunskap om kopplingen till rattfylleri. 
 
Statistik från polisens kontroller 
• För att kunna tolka och jämföra statistiken från olika polismyndigheter behövs 

kunskap om hur polisen väljer plats och tidpunkt för sina slumpmässiga 
kontroller 

• I de instrument som används idag registreras automatiskt tidpunkt för provets 
genomförande samt alkoholkoncentrationen i utandningsluften. Dessutom ska 
instrumentet kodas så att man kan se vid vilket typ av kontroll (polisinitierad 
kontroll, trafikolycka, etc.) och plats (tättbebyggt område, systembolag, flyg-
plats, etc.) provet är genomfört. Följande förbättringar krävs för att dessa data 
ska kunna användas för att skatta rattfylleriets omfattning: 

o Korrekt kodning av instrumenten så att resultaten från de ”slump-
mässiga” kontrollerna kan särredovisas 

o Komplettering med uppgift om vid vilken geografisk plats som 
kontrollerna genomförs 

o Uppgift om total trafikmängd vid de platser och tidpunkter då 
kontrollerna genomförs.  

 
Statistik från vägtrafikolyckor 
• Följande uppgifter behövs för varje olycksinblandad motorfordonsförare: 

o Om testning med avseende på alkohol har genomförts, genom 
utandnings- eller blodprov 

o Resultat av testet 
o Anledning till att test eventuellt inte har genomförts 

• Det är också viktigt att alla förare testas i de fall där det är praktiskt genom-
förbart. 

 
Statistisk urvalsundersökning 
Även om de rekommenderade förbättringarna av statistiken från polisens 
kontroller och vägtrafikolyckorna genomförs finns det risk för systematiska fel 
när dessa källor används för att skatta rattfylleriets omfattning. Med data från ett 
slumpmässigt urval kan man skatta andelar så att dessa inte innehåller 
systematiska fel, endast slumpmässiga fel. Därför rekommenderas följande: 
 
• Den löpande statistiken bör kompletteras med en statistisk urvalsundersökning 

som baseras på kontroller av rattfylleri i ett slumpmässigt urval av platser och 
tidpunkter 

• Undersökningen bör upprepas med jämna mellanrum så att utvecklingen kan 
studeras 

• Av praktiska skäl måste undersökningen utföras på ett begränsat vägnät där 
det är möjligt och meningsfullt att mäta rattfylleri. 
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Estimation of the prevalence of drink-driving in the general driving 
population – methodological issues and data quality 
 
by Åsa Forsman and Susanne Gustafsson 
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI) 
SE-581 95  Linköping  Sweden 

 
 

Summary 
Drink-driving is one of the largest traffic safety problems in Sweden and a 
number of measures are taken to reduce the problem; police surveillance, 
development of alcolocks, and treatment of drink-drivers with alcohol problems 
are some examples. However, drink-driving is only one of many problems and in 
the process of prioritising among traffic safety measures, different problems are 
assessed in relation to each other. It is therefore important to know the extent of 
the problem. It is also important to follow the development of drink-driving in 
order to assess the taken measures. 

The aim of this study has been to describe and examine different sources that 
are connected to drink-driving, and for each source elucidate methodological 
issues and data quality. Furthermore, the aim has been to assess the different 
sources’ potential of estimating the extent of drink-driving in the general driving 
population.   

Both direct and indirect sources have been studied. Observations of drink-
driving in roadside controls and self-reporting studies are considered as direct 
measurements. Measurements of variables that influences or are influenced by 
drink-driving are considered as indirect measurements, for example general 
alcohol consumption or drink-driving among accident involved drivers. 
 
Random breath tests 
The Swedish police perform a large number of random breath tests on motor 
vehicle drivers each year. The tests are random in the sense that they are not 
induced by any suspicious behaviour of the driver. Typically, the police sets up a 
roadside control and stops the drivers that pass by. However, the time and place 
for the controls are not randomly selected. How they in fact are selected must be 
clarified in order to use the results from random breath testing to estimate the 
extent of drink-driving in the general driving population. Moreover, the breath test 
instruments are not only used in random breath testing but also when testing 
accident involved drivers, etc. The instruments should be coded so the type of 
control could be identified but this is not always the case. 
 
Self-reporting studies 
Questionnaire or interview studies could be used as an alternative to observational 
roadside studies. Self-reporting studies do in general demand much less resources 
that observational studies do. However, the reliability of the received answers is 
difficult to evaluate, and there is a great risk for systematic errors in the estimates 
due to non-response. 
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Alcohol consumption 
The general alcohol consumption in Sweden is surveyed by The National Institute 
of Public Health and the Centre for Social Research on Alcohol and Drugs at 
Stockholm University. Consumption of alcohol that are purchased in Sweden, 
alcohol that are imported or smuggled, as well as alcohol produced at home are 
surveyed. However, alcohol consumption can not be used as an indicator of the 
extent of drink-driving, despite the obvious relationship between the two 
phenomena. The reason for this is that the exact nature of the relationship is 
unknown. 
 
Road traffic accidents 
The relationship between the proportion of alcohol influenced drivers among all 
accident involved drivers and the extent of drink-driving in the general population 
can be theoretically described. This fact makes it possible to use accident involved 
drink-drivers as an indicator of the extent of drink-driving.  
 
Police reports 
A police report is drawn up at each traffic accident in which a person is injured. 
The report should include statements of whether the involved drivers could be 
Suspected of driving under the influence of alcohol/other substance. This and 
other statements are then registered in a national accident data base. It is thus not 
possible to separate the influence of alcohol from the influence of other drugs. 
Moreover, it can be very difficult for the police to assess the drivers at the scene 
of the accident which makes the reliability of this information questionable. 
 
Alcohol analysis of deceased drivers 
A medico-legal examination is performed on most of the drivers that are fatally 
injured in a traffic accident. The purpose of the examination is partly to establish 
the cause of death, partly to assemble other information of interest, for example if 
the driver were under the influence of alcohol. 
 
Conclusions and recommendations 
Which measures are most effective for reducing drink-driving? Should measures 
against drink-driving be given priority over measures against other traffic safety 
problems? The size and development of the drink-driving problem must be known 
in order to answer these questions. This is not known today and the evaluation 
presented in this report reveals data quality problems and inadequate reporting. 
Moreover, the task of estimating the size of the drink-driving problem is 
associated with a number of methodological difficulties. A summary of 
suggestions for improving the present statistics is presented below. 
 
Data from random breath tests 
• More knowledge is required of how the different police districts select time 

and place for the random breath test controls. 
• The point of time when the test is performed and the result of the test are 

automatically registered in the test instrument. The instrument should also be 
coded so that the type of control could be identified. The following 
improvements are required: 
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o Correct coding of the instrument so the random breath tests could be 
separated from tests made in other circumstances. 

o The location of the test sites should be reported. 
o The total volume of traffic at the time and place the tests are conducted 

should be added. 
 
Traffic accident data 
• The following information is required for all accident involved motor vehicle 

drivers: 
o Whether or not presence of alcohol have been tested. 
o The result from the test. 
o The reason for not conducting the test. 

• It is also important that all drivers are tested when feasible. 
 
A statistical survey 
Even if the recommended improvements of data from random breath tests and 
traffic accident data are accomplished, there is still a risk for systematic errors 
when estimating the extent of drink-driving from these data sources. The 
following is therefore recommended: 
 
• The current data should be complemented with a statistical survey that is 

based on roadside controls at randomly selected sites and points of time. 
• The survey should be repeated at specific intervals to follow the development. 
• For practical reasons, the survey should be conducted at a limited road 

network where it is possible and meaningful to set up a roadside control. 
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1 Inledning 
Att köra alkoholpåverkad innebär en stor riskökning. Hos ca 20 procent av de 
personbilsförare som under åren 2000–2002 avlidit på grund av trafikolyckor har 
den rättskemiska analysen påvisat en blodalkoholhalt över 0,2 promille (Eriksson, 
2004). Denna siffra motsvaras inte tillnärmelsevis av förhållandet i trafiken 
generellt; den totala körsträcka som rattfulla förare står för brukar uppskattas till 
ett fåtal promille av den totala körsträckan för alla förare. Det är alltså lätt att 
konstatera att rattfylleri är ett stort trafiksäkerhetsproblem utan att man känner till 
rattfylleribrottens exakta omfattning. Det vidtas också en rad åtgärder för att 
komma tillrätta med problemet. Polisövervakning, utveckling av alkolås och 
behandling av rattfyllerister med alkoholproblem är några exempel. Rattfylleri är 
dock bara ett problem bland många och när det gäller att fördela resurser och 
prioritera bland trafiksäkerhetsåtgärder ställs olika problem mot varandra. Då är 
det viktigt att känna till problemets omfattning. Det är också önskvärt att kunna 
följa problemets utveckling med syfte att utvärdera de insatser som görs.  

Att beräkna rattfylleriets omfattning är dock förknippat med ett antal svårig-
heter, till exempel är det tid- och resurskrävande att påvisa rattfylleribrott. Många 
andra trafikbrott, såsom hastighetsöverträdelser och rödljuskörning, går att obser-
vera utan att fordonen behöver stoppas. Genom att till exempel placera ut slangar 
på vägen kan man mäta hastigheten hos alla fordon som passerar och rödljus-
körning kan kontrolleras av observatörer. Rattfylleri kan endast kontrolleras av 
polis som antingen mäter förarens alkoholkoncentration i utandningsluften eller 
begär analys av blodprov. Ett alternativ till trafikmätningar är självrapporterande 
studier, som genomförs med hjälp av enkäter eller intervjuer. Detta sätt att mäta är 
dock också förknippat med ett antal problem. 

På grund av svårigheterna med direkta mätningar av rattfylleriets omfattning 
studeras ofta indirekta källor vilka används som indikatorer för rattfylleri. Främst 
tittar man på polisrapporterade vägtrafikolyckor och den allmänna alkohol-
konsumtionen i samhället. 

För att kunna jämföra och dra slutsatser från de olika källorna måste man ha 
kunskap om vad de mäter och hur dessa mått relaterar till varandra. Begreppet 
omfattning kan definieras på flera olika sätt. Ofta tänker man sig omfattningen 
som andel av den totala körsträckan som utförs av alkoholpåverkade förare, även 
om detta inte direkt uttrycks. I andra fall tittar man på antal eller andel förare som 
har kört alkoholpåverkade under en viss period. En diskussion om olika mått på 
rattfylleriets omfattning finns i Dannerstedt (1986). 

Det är således svårt att tolka och jämföra de olika datakällorna som relaterar till 
rattfylleri. En samlad genomgång av metodproblem och datakvalitet relaterat till 
de olika källorna är ett första steg i arbetet med att förbättra möjligheterna till att 
uppskatta rattfylleriets omfattning och utveckling. 
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2 Syfte, begränsningar och disposition 
Syftet med den här studien har varit att sammanställa och beskriva tillgängliga 
statistikkällor som är förknippade med rattfylleri samt att för varje källa belysa 
metodfrågor och datakvalitet. Vidare har syftet varit att bedöma de olika källornas 
potential då det gäller att skatta rattfylleriets omfattning. Tidsserier av data från 
dessa källor kommer också att presenteras, huvudsakligen från tidsperioden 1989–
2003. Syftet med att presentera dessa data är främst att belysa metod- och 
kvalitetsproblem och inte att uttala sig om rattfylleriets utveckling. 

I den här rapporten har vi begränsat oss till att behandla rattfylleri under på-
verkan av alkohol. I begreppet rattfylleribrott ingår även påverkan av narkotika. 
För att förenkla framställningen kommer vi dock att använda begreppet rattfylleri 
för rattfylleri under påverkan av alkohol (inklusive grovt rattfylleri) och drog-
rattfylleri för rattfylleri under påverkan av narkotika. Vidare kommer begreppen 
alkoholpåverkad förare och rattfull förare att användas synonymt. Dessa begrepp 
avser en förare som har olaglig mängd alkohol i kroppen. 

I kapitel 3 ges en kortfattad beskrivning av rattfyllerilagstiftningen. De olika 
datakällorna beskrivs i kapitel 4 som behandlar direkta mätningar och kapitel 5 
som behandlar indirekta mätningar. Direkta mätningar avser mätningar av 
rattfylleriet i trafiken, antingen genom poliskontroller eller genom självrapporter-
ande studier. Indirekta mätningar syftar på mätningar av variabler som påverkar 
eller påverkas av rattfylleriet och därigenom kan användas som indikatorer för 
rattfylleriets omfattning. Alkoholkonsumtionen i samhället och rattfylleri bland 
förare inblandade i trafikolyckor är sådana källor. För varje typ av källa diskuteras 
metodfrågor och datakvalitet. Diagram med tidsserier av data kompletterar fram-
ställningen. 
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3 Lagstiftning avseende rattfylleri 
Rattfylleriet regleras i paragraf 4 och 4a i lag 1951:649 om straff för vissa trafik-
brott. Dessa paragrafer återges i sin helhet i bilaga 1. Från och med 1 juli år 1990 
döms man för rattfylleri om alkoholkoncentrationen uppgår till minst 0,2 promille 
i blodet vid framförandet av motordrivet fordon eller spårvagn, vilket motsvarar 
0,1 mg per liter i utandningsluften. Innan dess gick gränsen vid 0,5 promille. Till 
rattfylleri döms även den förare som har något narkotiskt ämne i blodet. Undan-
taget är narkotika som intagits i enlighet med läkares eller annan behörig recept-
utfärdares ordination. Den del av rattfyllerilagen som behandlar narkotika ändra-
des 1 juli 1999 då en nollgräns infördes. Vid samma tid infördes också möjlig-
heten för polisen att undersöka ögonen på en förare som misstänks vara narkotika-
påverkad med hjälp av till exempel en pupillometer, detta regleras i lag 1999:216 
om ögonundersökning vid misstanke om vissa brott i trafiken. Lag 1999:216 
återges i sin helhet i bilaga 2. 

Anses brottet som grovt ska föraren dömas för grovt rattfylleri. En bedöm-
ningsgrund för om brottet är grovt är att blodalkoholkoncentrationen uppgår till 
minst 1,0 promille. Straffet för rattfylleri är böter eller fängelse i högst sex 
månader och straffet för grovt rattfylleri är fängelse i högst två år. Från den första 
januari 1999 finns dock även möjligheten att döma till villkorlig dom med 
samhällstjänst vid bland annat rattfylleribrott (Agge et al., 2002). 

Förutom ovan nämnda straff återkallas körkortet regelmässigt vid rattfylleri-
brott. Denna återkallelse är reglerad i körkortslagen, men ses inte som ett straff i 
lagens mening. År 1999 påbörjades en försöksverksamhet i Stockholms, 
Östergötlands och Västerbottens län för att testa ett alternativ till återkallelsen. 
Försöket innebär att vissa förare får behålla körkortet om de förbinder sig att i två 
år delta i ett program där de endast får köra ett visst fordon som är utrustat med 
alkolås (Vägverket, 2002). Det ingår även andra åtaganden i programmet såsom 
regelbundna läkarkontroller. Deltagarna får själva betala alla kostnader i samband 
med försöket. Den 1 oktober 2003 utökades försöksverksamheten som nu om-
fattar hela landet.  
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4 Direkta mätningar 
4.1 Trafikmätningar 
Det mest direkta sättet att observera rattfylleri är att testa förare i trafikkontroller. 
Om och hur det är möjligt att använda resultaten från sådana kontroller till att 
skatta rattfylleriets omfattning beror på hur plats och tidpunkt för kontrollerna 
väljs. I det här kapitlet beskrivs principerna för sannolikhetsurval och icke-
sannolikhetsurval, dessutom beskrivs kortfattat de olika typer av kontroller som 
polisen genomför. Kapitlet inleds med att några begrepp som är centrala för 
framställningen förklaras. 

 
4.1.1 Förklaring av begrepp 
Trafikbegrepp: 

 
Med flöde avses antal fordon som passerar en viss punkt på vägnätet 
under en viss tidsperiod. 
 
Trafikarbete är den totala sträckan som tillryggaläggs av alla fordon på 
ett visst vägnät och under en viss tidsperiod. 
 

Statistiska begrepp: 
 
Inom statistiken används begreppet population för att beskriva en mängd 
element som man är intresserad av att undersöka. Dessa element kan vara 
personer, vägavsnitt, företag, etc. Oftast undersöks inte alla element i 
populationen utan endast ett urval av dessa.  
 
Med sannolikhetsurval (eller slumpmässigt urval) menas ett sådant urval 
där alla element i populationen har en känd sannolikhet som är större än 
noll att väljas. Den sannolikheten kallas ofta urvalssannolikhet. Icke-
sannolikhetsurval är ett samlingsnamn för alla andra typer av urval. 
 
Ordet skattning används inom statistiken när man använder data från de 
undersökta elementen för att beräkna det mått man är intresserad av. 
Skattningen bygger i allmänhet på ett antal statistiska principer. För att 
underlätta förståelsen för den här texten kan man använda den vidare 
betydelsen av ordet, som synonym till uppskattning. 

 
 

4.1.2 Principer för att skatta trafikarbete 
Antag att man är intresserad av att uppskatta omfattningen av rattfylleriet på en 
viss del av vägnätet under en viss tidsperiod. Ett tillvägagångssätt är då att slump-
mässigt välja ut en punkt på vägnätet och kontrollera alla fordonsförare som 
passerar den punkten under den aktuella tidsperioden. Skattningen görs sedan på 
följande sätt. Låt qT beteckna det totala flödet av fordon i den utvalda punkten och 
qR flödet av fordon som framförs av rattfulla förare. Det totala trafikarbetet i 
vägnätet, QT, skattas då som qT⋅L där L är vägnätets totala längd. På samma sätt 
skattas trafikarbetet som utförs av rattfulla förare, QR, med qR⋅L. Dessa båda skatt-
ningar bygger på att urvalet görs så att alla punkter på vägnätet har lika stor 
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sannolikhet att komma med. Slutligen skattas andelen trafikarbete som utförs av 
rattfulla förare i det aktuella vägnätet med kvoten QR/QT. Att basera skattningarna 
på mätningar i en enda punkt ger ofta en alltför stor osäkerhet och i praktiken 
behöver man mäta på ett flertal platser. Antal platser beror på hur stor variationen 
mellan olika punkter är med avseende på andel trafikarbete som utgörs av ratt-
fulla, hur stort vägnätet är och vilken urvalsmetod som tillämpas. Skattnings-
formlerna för ett upplägg med flera punkter beror också på urvalsmetoden och 
presenteras inte här. 

Är man intresserad av att generalisera resultaten till en längre tidsperiod, till 
exempel en månad eller ett år, måste man också göra ett urval i tiden. Ett exempel 
på en studie som bygger på ovanstående principer med ett slumpmässigt urval av 
punkter i tid och rum beskrivs av Stenbäck (1998). I den studien tittade man på 
bilbältesanvändningen i personbilar genom observatörer vid vägkanten. Studien 
var nationellt täckande och omfattade vägar i tätort och på det statliga vägnätet, 
med undantag av vägar med tillåten hastighet av 110 km/h. En detaljerad genom-
gång av olika trafikmått och skattning av dessa finns i Danielsson (1999, kap. 7). 

Det finns inga teoretiska hinder för att utföra en undersökning av rattfylleriets 
omfattning som bygger på sannolikhetsurval, men man skulle stöta på omfattande 
praktiska problem med en sådan ansats. Om inte det vägnät man var intresserad av 
att undersöka var starkt begränsat skulle det krävas testning av ett stort antal 
förare för att få skattningar med låg osäkerhet. Eftersom det är slumpen som avgör 
var mätplatserna hamnar är det också stor risk att få med platser som är olämpliga 
ur mätsynpunkt, till exempel att det inte finns en intilliggande plats dit polisen kan 
avleda trafiken och utföra testerna. Ibland skulle det inträffa att en plats med 
mycket lågt trafikflöde blev utvald eller en plats som låg långt ifrån polisstationen 
vilket skulle bidra till att denna typ av studie skulle bli mycket resurskrävande. 
 
4.1.3 Designbaserade och modellbaserade skattningar 
Det finns i princip två olika metodansatser då det gäller att generalisera resultaten 
från ett urval av den population man är intresserad av; designbaserade och modell-
baserade skattningar. Designbaserade skattningar förutsätter data från ett sannolik-
hetsurval medan modellbaserade skattningar kan användas för data från både 
sannolikhetsurval och icke-sannolikhetsurval. När man har data från ett sannolik-
hetsurval använder man sig oftast av den designbaserade ansatsen, denna ansats 
finns beskriven i en rad böcker, se till exempel Cochran (1977) eller Lohr (1999). 
I designbaserade skattningar tar man hänsyn till den metod som används för att 
dra urvalet och använder urvalssannolikheterna för att generalisera resultaten. 

När det gäller modellbaserade skattningar använder man sig inte av urvals-
sannolikheterna utan formulerar en modell för sina data och utgår från den för att 
beräkna resultat för hela populationen. I Valliant et al. (2000) beskrivs det som att 
man predikterar värden för de element som inte ingår i urvalet med hjälp av den 
modell som formulerats utifrån de element som ingår i urvalet. Hur bra skatt-
ningarna blir beror helt på hur bra modellen beskriver faktiska förhållanden och 
för att förbättra modellen används ofta bakgrundsvariabler för att förklara den 
variabel man har mätt. När det gäller rattfylleri kan man tänka sig att rattfylleriets 
omfattning på en viss väg beror på hur trafikarbetet fördelar sig på olika ålders-
grupper, kön, fordonstyper, etc. 

Om man inte känner till urvalssannolikheten för de olika punkterna på vägnätet 
eller om alla punkter inte har möjlighet att bli valda har man ett så kallat icke-
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sannolikhetsurval. När data kommer från en sådan typ av urval är man hänvisad 
till modellbaserade skattningar. 

En situation som är speciellt svår att hantera när man har ett icke-sannolik-
hetsurval uppstår om det urval som görs är kopplat till den variabel man vill mäta, 
till exempel om man kontrollerar förare på sådana platser där man vet att ratt-
fylleriet är omfattande. Denna typ av urval kallas ibland icke-ignorabelt, man kan 
inte ignorera hur platserna valts när man vill dra slutsatser från insamlade data 
(Valliant et al., 2000). Det är endast i mycket speciella fall som det går att 
formulera en modell som korrigerar för detta, vanligen leder sådana situationer till 
systematiska fel i skattningarna och dessa fel avtar inte heller då antalet obser-
vationer ökar. Skattningar baserade på den här typen av urval bör därför undvikas. 
 
4.1.4 Polisens kontroller 
4.1.4.1 Metodbeskrivning 
Polisen utför varje år ett stort antal prov på motorfordonsförare med hjälp av 
instrument som mäter alkoholhalten i utandningsluften. Urvalet av dessa prov 
bygger inte på en slumpmässig urvalsmetod i den mening som diskuteras ovan 
utan kan betraktas som ett icke-sannolikhetsurval. 

De kontroller som polisen genomför kan huvudsakligen delas in i följande fyra 
grupper: 

 
1. Polisinitierad förarkontroll är när polisen testar en förare som man av någon 

anledning misstänker är rattfull. Denna misstanke kan baseras på tips, 
förarens beteende, etc. 

2. Slumpmässig LAU-kontroll (LAU = Lagen om AlkoholUtandningsprov) är en 
kontroll där man stoppar förare slumpmässigt i den mening att man inte gör 
någon bedömning av förarna utan testar de som råkar passera den plats man 
står vid. Kontrollen ska inte heller rikta sig mot någon viss strategisk plats 
men exakt hur platserna väljs ut är svårt att bedöma 

3. Vid varje polisrapporterad vägtrafikolycka med personskada ska polisen ange 
misstanke om rattfylleri. Detta diskuteras vidare i kapitel 5.2.2 

4. Riktad LAU-kontroll genomförs vid strategiskt utvalda platser såsom vid 
systembolag, färjeläger och flygplatser. 

 
Det är uppenbart att grupperna 1, 3 och 4 leder till ett icke-ignorabelt urval. I 
grupp 1 och 4 kontrollerar polisen misstänkta förare och platser där man tror sig 
ha en hög andel rattfulla. Eftersom sådana förare har större risk att råka ut för en 
olycka än andra förare leder denna situation också till ett icke-ignorabelt urval. En 
skattning av rattfylleriets omfattning i hela vägnätet baserat på data från dessa 
grupper kommer troligen att ge en överskattning. Prov från kontroll av typ 2, så 
kallad slumpmässig LAU-kontroll, är mer svårbedömda. Dessa prov skulle 
eventuellt kunna användas för att skatta rattfylleriets omfattning genom att 
använda modellbaserade skattningar. Dock måste grunderna för hur dessa platser 
väljs först klargöras.  
 
4.1.4.2 Datakvalitet och resultat 
I de mätinstrument som idag används för luftutandningsprov registreras auto-
matiskt tidpunkt för provets genomförande samt alkoholkoncentrationen i utand-
ningsluften. Dessutom ska instrumentet kodas så att man kan se vid vilken typ av 
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kontroll och plats (tättbebyggt område, systembolag, flygplats, etc.) provet är 
genomfört. I Nilsson et al. (2001) finns en sammanställning av de prov som ut-
fördes i januari–juni 2001. Ett utdrag från denna sammanställning återges i 
tabell 1. 
 
Tabell 1  Luftutandningsprov januari–juni 2001 för tre utvalda polismyndigheter 
och för hela landet. Andel (%) prov som utförs vid olika typer av kontroller samt 
totalt antal prov redovisas. Motsvarande lista för alla polismyndigheter finns i 
Nilsson et al. (2001). 
 Typ av kontroll 
Polis-
myndighet 

1. Polis-
initierad 
förar-
kontroll 

2. Slump-
mässig 
LAU-
kontroll 

3. Väg-
trafik-
olycka 

4. Riktad 
LAU-
kontroll 

Övrigt Totalt 
antal 
prov 

Uppsala 86,3 11,9 0,0 0,0 1,7 11 047 
Gotland 32,5 37,9 2,7 26,4 0,5 2 387 
Västernorrland 15,6 76,9 1,5 5,1 0,8 22 783 
Hela landet 39,6 49,1 1,7 8,5 0,9 550 755 

 
Totalt genomfördes 550 755 prov under denna tidsperiod. I hela landet genom-
fördes 49,1 procent av proven vid slumpmässiga LAU-kontroller. Det fanns stora 
variationer mellan olika polismyndigheter, i Uppsala utfördes till exempel endast 
11,9 procent av proven vid slumpmässiga LAU-kontroller mot 37,9 procent på 
Gotland och 76,9 procent i Västernorrland. Det finns dock indikationer på brister i 
kodningen av instrumenten vilket medför att det är svårt att avgöra vilken typ av 
kontroll som provet avser (Andersson, 2004). Till exempel kan instrumentet varit 
kodat som en slumpmässig kontroll, men med hjälp av tidsangivelsen kan man se 
att det har gått lång tid mellan proven. Instrumentet har då förmodligen varit 
felkodat eftersom det vid slumpmässiga kontroller oftast utförs många prov under 
en kort tid. Det förekommer också att ett instrument har varit inställt på samma 
kod under en längre tidsperiod. Detta kan bero på att man glömt att ändra koden 
om instrumentet används vid en ny typ av kontroll, eftersom koden inte nollställs 
automatiskt mellan provtillfällena. 

I figur 1 visas resultat från samtliga prov som polisen utfört under perioden 
1997–2003. Diagrammet visar antal prov som genomförts samt hur stor andel av 
dessa som gett positivt utslag, det vill säga där utandningsluften innehållit mer än 
0,1 mg alkohol per liter utandningsluft (vilket motsvarar 0,2 promille i blodet). 
Alla typer av motorfordonsförare ingår i detta material.  
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Figur 1  Resultat från polisens alkoholutandningsprov tagna på motorfordons-
förare. Totalt antal prov och andel positiva prov från åren 1997–2003 visas. 
Källa: Rikspolisstyrelsen. 
 
Från år 1998 har antalet alkoholutandningsprov ökat successivt och uppgick till 
nästan 1,4 miljoner under 2003. Andelen positiva prov har legat relativt konstant 
runt 1,3–1,4 procent. Det är inte möjligt att utifrån de här resultaten veta hur den 
verkliga utvecklingen av rattfylleriet har sett ut i Sverige. Resultaten från alkohol-
utandningsproven styrs av hur polisen organiserar sin kontrollverksamhet, till 
exempel hur proven fördelas över de olika typerna av kontroller. År 2001 utkom 
en nationell strategi för polisens övervakning där det poängteras att ”Varje 
polisiärt påkallat möte med en förare av ett motordrivet fordon bör i princip inbe-
gripa ett alkoholutandningsprov” (Fernström, 2001). Sådana riktlinjer påverkar 
förstås polisens arbete vilket i sin tur påverkar resultaten från utandningsproven. 
 
4.2 Självrapporterande studier 
Som ett alternativ till att testa förare i trafiken kan man be dem att själva uppge 
om de har kört rattfulla eller inte, genom enkäter eller intervjuer. Med hjälp av till 
exempel folkbokföringsregistret eller körkortsregistret kan man dra ett slump-
mässigt urval av personer och undviker då de urvalsproblem som finns i samband 
med trafikmätningar. Dock finns en rad andra problem som leder till fel vars 
storlek är svåra att bedöma. I det här kapitlet beskrivs en del av dessa problem, 
dessutom ges exempel på en enkätstudie. 
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4.2.1 Metodproblem 
Ett av problemen man ställs inför när det gäller självrapporterande studier är hur 
frågan ska konstrueras. Det går inte direkt att fråga om en person har kört rattfull 
eller inte, eftersom personen i regel inte känner till vilken blodalkoholhalt han/hon 
haft vid ett givet tillfälle. Man får i stället fråga om något som har starkt samband 
med rattfylleri. Andra typer av fel är mätfel av olika slag och fel på grund av bort-
fall.  
 
4.2.1.1 Mätfel 
Ett problem med att ställa känsliga frågor är att de svarande inte alltid uppger det 
svar som är sant utan det som anses mest acceptabelt eller önskvärt. Detta be-
nämns ofta ”social önskvärdhet” och kan i det här fallet leda till en under-
rapportering av i vilken omfattning man har kört bil alkoholpåverkad. När man 
frågar efter företeelser som inträffat under viss period bakåt i tiden måste man 
också beakta effekten av minnesfel. Två typer av minnesfel kan förekomma; dels 
att man helt glömt bort händelsen, dels att man placerar en händelse fel i tiden, så 
kallad teleskopering. Teleskopering kan antingen innebära att man tror att en 
händelse inträffade senare i tiden än vad den faktiskt gjorde, teleskopering framåt, 
eller att den inträffade tidigare än den faktiskt gjorde, teleskopering bakåt. Att 
man har glömt bort en händelse leder till underrapportering medan teleskopering 
kan leda till både över- och underrapportering. De ovan nämnda problemen 
beskrivs närmare i Wärneryd (1990). 

 
4.2.1.2 Bortfallsfel 
I alla typer av självrapporterande studier förekommer bortfall. Om de som tillhör 
bortfallet skiljer sig från de svarande kan det ge upphov till betydande fel när man 
räknar upp resultaten till hela populationen. Hur stort felet blir, beror dels på 
bortfallets storlek, dels på hur mycket de som ej svarar skiljer sig från de svarande 
(se t.ex. kap. 8 i Lohr, 1999, för en fördjupad diskussion om bortfallsfel). När det 
som i det här fallet handlar om känsliga frågor finns en stor risk att många som 
kört alkoholpåverkade inte vill uppge detta och därför inte besvarar frågan. Då 
kan svarandegruppen och bortfallsgruppen skilja sig åt avsevärt. När det gäller 
undersökningar av alkoholkonsumtion i allmänhet har man konstaterat ett 
betydande bortfall bland problemdrickare (Leifman & Gustafsson, 2003).  
 
4.2.2 Undersökningar vid upprepade tillfällen 
I undersökningar som upprepas över tid, till exempel varje månad eller varje år, 
finns möjlighet att följa utvecklingen och studera trender. Det bör dock påpekas 
att man måste beakta de ovan beskrivna felen även när man analyserar trender. 
Om det skett en förändring över tiden kan det bero på en verklig förändring, men 
det kan också bero på att svarsfrekvensen ökat eller minskat, att bortfallsgruppen 
är annorlunda sammansatt eller att mätfelens storlek ändrats. Om till exempel en 
företeelse blir mer eller mindre accepterad i samhället kan det också påverka hur 
sanningsenliga svar som erhålls. För att kunna dra slutsatser om trender måste 
man motivera att svarandegruppen beter sig på samma sätt som tidigare och gör 
samma typ av fel etc. 
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4.2.3 Vägverkets trafiksäkerhetsenkät 
Statistiska centralbyrån, SCB, utför årligen en trafiksäkerhetsenkät på uppdrag av 
Vägverket där man bland annat frågar om alkoholpåverkan i samband med bil-
körning (se t.ex. Warnemo, 2004). Den här undersökningen är speciellt intressant 
eftersom den är nationellt täckande och har upprepats varje höst sedan 1981. 
 
4.2.3.1 Metodbeskrivning 
Enkäten skickas till ett slumpmässigt urval av personer mellan 15–84 år (vissa år 
15–74 år) och tre skriftliga påminnelser skickas ut till de som ej svarat. En del i 
enkäten handlar om trafiknykterhet. Respondenten får bland annat svara på 
följande fråga: Har det hänt någon gång under de senaste 12 månaderna att Du 
har kört bil efter att ha druckit alkohol utöver lättöl? De svarsalternativ som ges 
är: Dricker aldrig alkohol; Nej, ingen gång; Ja, kanske någon gång (1–2 gånger); 
Ja, några gånger (3–5 gånger); Ja, vid flera tillfällen (6 eller fler). I 2003 års 
enkät har dessutom svarsalternativet Kör ej bil lagts till. Man frågar inte om hur 
lång sträcka man kört alkoholpåverkad, bara antal tillfällen. I de årliga samman-
ställningarna av resultaten redovisas de som svarat något av ja-alternativen som 
andel av alla som svarat på frågan, oavsett om man kör bil eller inte. 
 
4.2.3.2 Datakvalitet och resultat 
Vid 2003 års undersökning skickades 12 624 enkäter ut och svarsandelen var 
70 procent. 

Det som mäts i den här undersökningen är andel personer som någon gång de 
senaste 12 månaderna har kört bil efter att ha druckit mer än lättöl av alla 
personer. En person som kört bil en gång efter att ha druckit ett glas vin får alltså 
samma vikt som en person som upprepade gånger kört rattfull. Det skiljer sig 
alltså från det mått på rattfylleriets omfattning som diskuterades i kapitel 4.1 om 
trafikmätningar där omfattning definierades som andel trafikarbete som utförs av 
rattfulla förare. 

I figur 2 visas resultat för åren 1989–2003 uppdelat på åldersgrupper samt 
totalt för gruppen 18–74 år. 
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Figur 2  Andel som i Vägverkets trafiksäkerhetsenkät svarat ja på frågan ”Har 
det hänt någon gång under de senaste 12 månaderna att Du kört bil efter att ha 
druckit alkohol utöver lättöl?”. Resultaten visas per åldersgrupp samt för alla i 
åldersgruppen 18–74 år. Källa: Vägverket. 
 
När enkätsvaren, uppdelade i åldersgrupper, studeras ser man att andelen som 
anger att de kört bil efter att ha druckit alkohol är högst i åldersgrupperna 20–24 
och 25–54 år och att en successiv minskning har skett i de tre yngsta ålders-
grupperna. Det är dock svårt att tolka dessa resultat eftersom andelen är beräknad 
av alla som svarat på frågan och inte av dem som faktiskt kör bil. Skillnaden 
mellan olika åldersgrupper speglar alltså både benägenheten att köra bil efter att 
ha druckit alkohol och hur många som är aktiva bilförare. Benägenheten att köra 
bil behandlas dock i en tidigare fråga i enkäten vilket gör det möjligt att ta hänsyn 
till detta om man har tillgång till originaldata. Det finns även möjlighet att dela 
upp materialet efter kön. 

I Törnros (1995) och Strand (2000) finns exempel på andra självrapporterande 
studier, dessa är dock geografiskt begränsade. Frågekonstruktionen i dessa studier 
liknar den som finns i Vägverkets trafiksäkerhetsenkät. I Törnros (1995) försöker 
man dock komma åt rattfylleri mer direkt genom följande fråga: Hur många 
gånger under det senaste året har Du kört efter att ha druckit och där Du räknat 
med att promillen kunde vara över promillegränsen (0,2 promille)? 

Syftet med studien som utfördes av Törnros (1995) var att undersöka effekter-
na av en övervakningskampanj. Enkäten skickades därför ut i två omgångar, före 
och efter kampanjen som startade hösten 1992 och pågick knappt ett år. Ingen 
skillnad i självrapporterat rattfylleri kunde påvisas. 

I undersökningen som beskrivs i Strand (2000) studerades ungdomar i Skåne 
med avseende på erfarenheter av och inställning till rattfylleri. Studien genom-
fördes första gången 1994 och upprepades 1999. Andelen ungdomar som uppgett 
att de kört alkoholpåverkade förändrades inte mellan dessa båda år. 
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5 Indirekta mätningar 
5.1 Alkoholkonsumtionen i samhället 
När man diskuterar rattfylleriets omfattning är det naturligt att också beakta den 
allmänna alkoholkonsumtionen i samhället. I det här kapitlet diskuteras sam-
bandet mellan alkoholkonsumtion och rattfylleri samt skattning av den totala 
alkoholkonsumtionen. 

 
5.1.1 Samband mellan alkoholkonsumtion och rattfylleri 
För att kunna använda den allmänna alkoholkonsumtionen som indikator på ratt-
fylleriets omfattning måste man känna till sambandet mellan dessa företeelser. 
Detta samband är ej klarlagt, främst eftersom man inte har kunnat uppskatta 
rattfylleriets omfattning på något bra sätt.  

Norström (1999) har studerat sambandet mellan totalkonsumtion i form av 
alkoholförsäljning per invånare och rattfylleri i form av andel förare som polisen 
misstänkt varit påverkade av alla förare som varit delaktiga i polisrapporterade 
trafikolyckor med personskada. Data från perioden 1957–1993 ingick i studien 
som visade på ett positivt samband mellan dessa variabler. I genomsnitt leder en 
ökning av konsumtionen på 1 procent till en ökning av måttet på rattfylleri på 
0,6 procent. Enstaka år kan det dock vara så att konsumtionen ökar och det 
olycksrelaterade rattfylleriet minskar. Det är svårt att utifrån detta samband veta 
vad en förändring av alkoholkonsumtionen ger för effekt på rattfylleriets omfatt-
ning generellt. Ett problem är att statistiken över polisrapporterade olyckor har 
stora brister, både som indikator för rattfylleriets omfattning och när det gäller 
datakvalitet, vilket beskrivs närmare i kapitel 5.2.2. Det är också svårt att veta hur 
väl detta samband speglar situationen idag. Om alkoholvanorna förändras med 
avseende på hur ofta man dricker, hur mycket man dricker vid varje tillfälle, i 
vilka sammanhang man dricker, osv. bör det också påverka sambandet mellan 
totalkonsumtion och rattfylleri. I och med att allt större andel av den alkohol som 
konsumeras i Sverige inte är införskaffad via Systembolaget blir det också svårare 
att uppskatta den totala alkoholkonsumtionen. 

 
5.1.2 Skattning av alkoholkonsumtionen 
Statens Folkhälsoinstitut är den myndighet som har ansvaret för att ta fram 
statistik över den registrerade försäljningen av alkohol. I den registrerade försälj-
ningen ingår försäljning av alkoholhaltiga drycker via detaljhandeln och serve-
ringar. Förutom konsumtionen av dessa drycker tillkommer oregistrerad konsum-
tion av alkohol som förts in till Sverige via resandeinförsel och smuggling samt av 
hemtillverkade alkoholdrycker.  

Från och med 1 juni år 2000 uppskattas den totala konsumtionen genom det så 
kallade Monitorprojektet som utförs av Centrum för socialvetenskaplig alkohol- 
och drogforskning vid Stockholms universietet, SoRAD (Leifman & Gustafsson, 
2003). Varje månad genomförs en undersökning med telefonintervjuer som riktar 
sig till 1 500 slumpmässigt utvalda personer i åldrarna 16–80 år. Man frågar dels 
om hur mycket alkohol som har införskaffats genom resandeinförsel, smuggling 
och hemtillverkning, dels om hur mycket alkohol som konsumerats, oavsett om 
det handlar om registrerad eller oregistrerad alkohol. Frågorna gäller den senaste 
30-dagars perioden. Bortfallet i undersökningarna är av storleksordningen 
35–40 procent.  
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De tidigare beskrivna problemen med självrapporterande studier såsom social 
önskvärdhet, minnesfel och bortfallsfel gäller förstås också i den här undersök-
ningen. Man har till exempel kunnat visa att de som inte svarar i större utsträck-
ning än de som svarar består av alkoholmissbrukare och att de som svarar i stor 
utsträckning underrapporterar sin konsumtion (Leifman & Gustafsson, 2003). 
Genom olika uppräkningsförfaranden försöker man kompensera för detta. 

I figur 3 presenteras den registrerade försäljningen av alkoholdrycker samt den 
skattade totala alkoholkonsumtionen. Mängderna redovisas som liter ren alkohol 
(100 procent) per invånare 15 år och äldre. De skattade värdena för år 2001 till 
2003 kommer från det ovan beskrivna Monitorprojektet. Övriga värden kommer 
från andra jämförbara studier (Kühlhorn et al., 2000 och Leifman et al., 2000, 
båda citerade i Leifman & Gustafsson, 2003). 
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Figur 3  Registrerad försäljning av alkohol och skattad total alkoholkonsumtion, 
mätt i liter ren alkohol (100 procent) per invånare 15 år och äldre. Källor: 
registrerad försäljning: Statens Folkhälsoinstitut. Skattad alkoholkonsumtion: 
Leifman & Gustafsson (2003) samt SoRAD. 
 
Den registrerade försäljningen av alkoholdrycker sjönk under tidsperioden 1989–
1998. En ökning påbörjades 1999 och har därefter fortsatt för att under 2003 upp-
gå till 7,0 liter ren alkohol per invånare 15 år och äldre. Den skattade totala 
alkoholkonsumtionen, där även alkoholdrycker införda från utlandet via tillåten 
införsel eller smuggling samt hemtillverkning ingår, visar på en större ökning än 
vad enbart den registrerade konsumtionen gör. För år 2003 är den skattade totala 
alkoholkonsumtionen 10,3 liter ren alkohol per invånare 15 år och äldre. 
 
5.2 Vägtrafikolyckor 
För att renodla resonemanget utgår vi i det här kapitlet från personbilsförare som 
skadats i vägtrafikolyckor, samma resonemang kan dock appliceras på alla typer 
av motorfordonsförare. 
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5.2.1 Samband mellan andel rattfulla förare i trafikolyckor och ratt-
fylleriets omfattning generellt 

När man följer utvecklingen av rattfylleriets omfattning med hjälp av olycks-
statistik studerar man ofta andel rattfulla förare (eller misstänkt rattfulla) som 
skadats i trafikolyckor av alla förare som skadats i liknande olyckor. I de två 
nedanstående exemplen illustreras hur förhållandet mellan detta mått och andel 
trafikarbete som utförs av rattfulla förare påverkas av olika faktorer. 

 
Exempel 1: 
Kvoten mellan antal skadade och antal fordonskilometer (trafikarbetet) i vägnätet 
brukar kallas skadekvot. För en enskild individ kan skadekvoten ses som risken 
att skadas per körd kilometer. Om man kör rattfull förändras risken och om man 
känner till hur mycket den förändras kan man också beräkna hur andelen rattfulla 
förare (eller misstänkt rattfulla) som skadats i trafikolyckor (πRS) beror av andel 
trafikarbete som utförs av rattfulla förare (πRTA). Förändringen kan uttryckas som 
en relativ risk vilken beräknas som kvoten mellan skadekvoten för rattfulla och 
skadekvoten för alla förare. I det här första exemplet gör vi det förenklande 
antagandet att den relativa risken är lika stor för alla rattfulla personbilsförare, 
oavsett hur hög blodalkoholhalten är och oavsett kön, ålder och andra faktorer.  

Relationen mellan πRS och πRTA illustreras i figur 4 för några olika värden på 
den relativa risken (för en härledning av relationen, se bilaga 3). Dessa värden är 
godtyckligt valda för att illustrera hur en förändring av den relativa risken 
påverkar relationen mellan πRS och πRTA och ska inte ses som representativa för 
någon speciell typ av skada eller olycka. Som framgår av diagrammet är rela-
tionen en monotont växande funktion givet en viss relativ risk. Denna funktion 
kan dessutom ganska väl approximeras med en linjär funktion i det visade 
intervallet. Linjens lutning beror på den relativa riskens storlek. 
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Figur 4  Relation mellan andel rattfulla förare av alla förare som skadas i trafik-
olyckor och andel trafikarbete som utförs av rattfulla personbilsförare. Relationen 
är beräknad under antagandet att alla rattfulla personbilsförare har samma 
relativa risk att skadas i en olycka. 
 
Exempel 2: 
En mer realistisk situation än den ovan beskrivna är att den relativa risken att 
skadas i en trafikolycka ökar med ökande blodalkoholkoncentration. Antag att den 
relativa risken är konstant inom följande intervall: 0,2 ‰–0,5 ‰; 0,5 ‰–1,0 ‰; 
1,0 ‰–1,5 ‰ samt över 1,5 ‰. Relationen mellan πRS och πRTA undersöks här för 
tre olika alternativ på fördelningar av trafikarbetet som utförs av förare med olika 
blodalkoholkoncentration (figur 5). De relativa riskerna för förare i de olika 
grupperna är satta till 25, 50, 100 respektive 200. Resultatet visas i figur 6. En 
härledning av relationen mellan πRS och πRTA finns i bilaga 3. 
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Figur 5  Tre olika alternativ på fördelningen av trafikarbetet som utgörs av ratt-
fulla med olika blodalkoholkoncentration. 
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Figur 6  Relation mellan andel rattfulla förare av alla förare som skadas i 
trafikolyckor och andel trafikarbete som utförs av rattfulla personbilsförare. Rela-
tionen är beräknad för de tre olika alternativ på fördelning av trafikarbetet som 
visas i figur 5 och för de risknivåer som beskrivs i exempel 2.  
 
Verkligheten är naturligtvis än mer komplex än situationen i exempel 2. Till 
exempel kan den relativa risken se olika ut för olika befolkningsgrupper och 
förändringar i andel rattfulla förare av alla förare som skadas i trafikolyckor kan 
då bero på förändringar i antal körda fordonskilometer för dessa grupper. 
Strukturförändringar av trafikarbetet, till exempel att en större andel av trafik-
arbetet utförs av personer över 65 år, kan alltså leda till förändringar av andel 
rattfulla av de skadade även om andel trafikarbete som utförs av rattfulla förare 
totalt inte förändras.  

Observera att i figur 4 och figur 6 så illustreras en förväntad andel rattfulla 
skadade förare. Den verkliga andelen för en begränsad tidsperiod och i ett 
begränsat område påverkas också av slumpmässig variation vilket ytterligare 
försvårar tolkningen.  

 
5.2.2 Beskrivning av data 
I de trafikmålsanteckningar som polisen upprättar vid varje trafikolycka med 
personskada beskrivs omständigheterna kring olyckan. Polisen ska bland annat ta 
ställning till om inblandade förare misstänks vara påverkade av alkohol eller annat 
ämne. Polisen ska dels fylla i om alkoholutandningsprov har gjorts och resultatet 
av detta, dels besvara följande påstående: ”Misstänkt påverkad av alkohol/annat 
ämne (förare). Ange J/N”. Det är dock endast den senare uppgiften som används 
som statistikuppgift och anges i olycksrapporteringssystemet. Av de förare som 
avlider i samband med olyckan görs i de flesta fall också en rättsmedicinsk under-
sökning där man bland annat analyserar blodprov. För dessa förare finns alltså 
både polisens misstanke om påverkan och resultat från den rättskemiska analysen. 
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När det gäller lindrigt och svårt skadade finns endast polisens uppgift om miss-
tanke tillgänglig. 

 
5.2.2.1 Polisens misstanke om påverkan 
I den uppgift som statistikförs från trafikmålsanteckningarna separeras alltså inte 
misstanke om alkoholpåverkan från misstanke om påverkan från andra ämnen. 
Detta är förstås otillfredsställande om man vill använda olycksstatistiken som en 
indikation på rattfylleriets omfattning enbart med avseende på alkohol. Det går 
inte att göra någon rimlig bedömning av hur stor andel som misstänks för drog-
rattfylleri och hur denna andel förändrats över tiden. På grund av lagförändringar 
som infördes 1999 med avseende på narkotika i trafiken (se kapitel 3) finns det 
anledning att misstänka att polisen blivit mer uppmärksam på drograttfylleribrott 
under senare år. Till viss del stöds denna misstanke av statistik över anmälda 
drograttfylleribrott som sammanställs av Brottsförebyggande rådet, BRÅ. Den 
statistiken visar en ökning av anmälda drograttfylleribrott mellan år 2001 och 
2003 på 45 procent (2001 var första året BRÅ särredovisade drograttfylleribrott). 
Motsvarande ökning av samtliga rattfylleribrott var 8 procent. Under 2003 ut-
gjorde drograttfylleribrotten 26 procent av alla rattfylleribrott (droger och alko-
hol). Antal polisanmälda rattfylleribrott och antal personer misstänkta för ratt-
fylleribrott visas i figur 7. Misstänkta personer redovisas en gång per brottstyp 
oavsett hur många brott de är misstänkta för, vilket förklarar skillnaden mellan 
antal misstänkta personer och anmälda brott. En närmare beskrivning av 
statistiken från BRÅ finns i kapitel 5.3. 
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Figur 7  Antal polisanmälda rattfylleribrott och antal personer misstänkta för 
rattfylleribrott. De två övre kurvorna visar rattfylleri, inklusive grovt rattfylleri 
och drograttfylleri. De två nedre kurvorna visar drograttfylleri. Figuren omfattar 
motorfordonsförare under åren 2000–2003. Källa: BRÅ. 
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Förutom bekymret med att inte alkoholpåverkan och påverkan av andra ämnen 
särredovisas i olycksstatistiken är det osäkert hur tillförlitlig polisens bedömning 
är. Vid en del olycksplatser råder sådana omständigheter att det är mycket svårt att 
utföra alkoholutandningsprov och ibland finns inte förarna kvar vid olycksplatsen 
när polisen kommer. Av alla personbilsförare som varit inblandade i polis-
rapporterade vägtrafikolyckor 2001 saknades uppgift om misstanke om påverkan i 
22 procent av fallen (SIKA, 2002; tabell 19). När det gäller uppgifter om förare 
som har omkommit i samband med olyckan har man påvisat en kraftig under-
rapportering från polisen när det gäller andelen som misstänkts vara påverkade. I 
dessa fall kan man göra jämförelser med uppgifter från den rättsmedicinska 
undersökningen. I Öström et al. (1992) undersöktes data från åren 1982, 1985 och 
1988 och andelen fordonsförare där alkohol hade påvisats i blodet i den rätts-
kemiska analysen var ungefär dubbelt så hög som andelen som misstänkts för på-
verkan enligt polisens bedömning. Tillförlitligheten i polisens bedömning när det 
gäller förare som skadats svårt eller lindrigt är okänd. 

Det finns dessutom en betydande underrapportering i den officiella olycks-
statistiken som beror på att polisen inte får kännedom om alla olyckor. Denna 
underrapportering är olika stor för olika typer av olyckor. I en undersökning som 
SCB gjorde under 1982 och 1983 uppskattades att av de bilister som varit 
inblandade i olyckor var 49 procent rapporterade till polisen (SCB, 1985 citerad i 
Englund, 1998).  

Data från polisrapporterade olyckor skickades till och med år 2002 till 
Vägverket för registrering i en olycksdatabas. Uttag från databasen kan göras i 
VITS, Vägverkets Informationssystem för TrafikSäkerhet och har i denna studie 
gjorts för personbilsförare under tidsperioden 1989–2002. Under hela denna tids-
period har olyckor på det statliga vägnätet registrerats och från och med år 1994 
finns även olyckor som skett på kommunala och enskilda vägar med. Denna 
förändring påverkar andelen misstänkt påverkade personer om olyckor på det 
statliga och kommunala vägnätet skiljer sig åt med avseende på denna aspekt. 
Från och med år 2003 registreras polisrapporterade olyckor i STRADA, Swedish 
Traffic Accident Data Acquisition. Där registreras även rapporter från sjukvården 
om skador och olyckor inom vägtransportsystemet som behandlats vid vissa akut-
sjukhus. I samband med denna omläggning ändrades olyckstyps-klassificeringen. 
Tidigare bestämdes olyckstypen utifrån orsaken till olyckans uppkomst. Numera 
definieras olyckstypen utifrån olyckans slutfas. En följd av detta är att en större 
andel av olyckorna nu klassificeras som singelolyckor. Eftersom vi valt att 
särredovisa singelolyckor från flerpartsolyckor ingår inte data från år 2003. 

I figur 8 visas andelen skadade personbilsförare där polisen misstänkt påverkan 
av alkohol och/eller droger i kollisions- och singelolyckor. I diagrammet ingår alla 
personskadeolyckor. 
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Figur 8  Andel misstänkt alkohol- och/eller drogpåverkade skadade och dödade 
personbilsförare i polisrapporterade singel- och kollisionsolyckor åren 1989–
2002. Förare som var 18 år och äldre vid olyckan är medtagna. Totalt antal 
skadade/dödade förare är när det gäller män i kollisionsolyckor mellan 2 593 och 
5 278 per år, kvinnor i kollisionsolyckor mellan 1 310 och 3 192, män i singel-
olyckor mellan 1 350 och 2 099, kvinnor i singelolyckor mellan 560 och 966. 
Källa: VITS. 
 
Den största andelen misstänkt påverkade personbilsförare återfinns bland män 
som dödats eller skadats i singelolyckor. Mellan 19 och 25 procent av dessa 
manliga personbilsförare har misstänkts varit påverkade. Motsvarande andel för 
kvinnliga personbilsförare är mellan 5 och 11 procent. När det gäller kollisions-
olyckor är andelen misstänkt påverkade personbilsförare lägre, under 6 procent 
bland männen och under 2 procent bland kvinnorna.  

Eftersom påverkan av alkohol eller andra droger främst förekommer bland män 
i singelolyckor har dessa studerats ytterligare. I figur 9 visas andelen misstänkt 
påverkade bland manliga personbilsförare som skadats eller dödats i singelolyckor 
uppdelat i fyra åldersgrupper.  
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Figur 9  Andel misstänkt alkohol- och/eller drogpåverkade skadade och dödade 
personbilsförare i polisrapporterade singelolyckor åren 1989–2002. Manliga 
förare som var 18 år och äldre vid olyckan är medtagna. Totalt antal 
skadade/dödade förare som rapporterats är i åldersgruppen 18–24 år mellan 399 
och 746 per år, i åldersgruppen 25–44 år mellan 545 och 808, i åldersgruppen 
45–64 år mellan 239 och 384 och för 65 år och äldre mellan 138 och 252. Källa: 
VITS. 
 
Andelen misstänkt påverkade män är störst i åldersgruppen 25–44 år (med 
undantag för år 2002). Andel misstänkta i åldersgrupperna 18–24 år och 45–64 år 
är något lägre än för gruppen 25–44, medan andelen är mycket lägre för dem som 
är 65 år och äldre. Det är inte möjligt att i detta material se någon tydlig trend av 
andelen påverkade i någon åldersgrupp.  

 
5.2.2.2 Alkoholanalyser av omkomna förare utförda av Rättsmedicinal-

verket 
Rättsmedicinalverkets sex rättsmedicinska avdelningar undersöker avlidna på 
uppdrag av främst polis- och åklagarmyndigheter. Avsikten är inte bara att fast-
ställa dödsorsaken utan också att om möjligt få fram annan information av 
intresse, exempelvis om en trafikdödad förare varit alkoholpåverkad. Rätts-
medicinalverkets rättskemiska avdelning utför toxikologiska och andra undersök-
ningar av prov från avlidna på uppdrag av de rättsmedicinska avdelningarna samt 
gör alkoholbestämningar och droganalyser i blod och urin från personer miss-
tänkta för rattfylleri. Till skillnad från statistikuppgifterna i trafikmålsanteck-
ningarna särskiljs alkohol från andra droger i resultaten från de rättsmedicinska 
undersökningarna.  

Rättsmedicinsk analys genomförs dock inte på alla som omkommit i väg-
trafikolyckor. Enligt uppgifter från Holmgren (2004) analyserades ca 89 procent 
av de motorfordonsförare som omkom år 2000 med avseende på förekomst av 
alkohol i blodet. År 2001 var motsvarande siffra ca 96 procent och år 2002 ca 
94 procent. Dessa siffror ska dock tolkas med en viss försiktighet då det inte är 
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självklart vilka dödsfall som ska ingå i en sådan beräkning. När det gäller att 
använda materialet för att få en indikation på rattfylleriets omfattning bör inte 
dödsfall i trafiken till följd av sjukdom, så kallad naturlig död, eller självmord tas 
med eftersom de har en helt annan dödsrisk. I siffrorna som redovisas ovan finns 
dock självmordsfallen med. 

Data över avlidna personbilsförare som testats med avseende på alkohol och 
droger för åren 1992 till 2002 har erhållits ur Rättsmedicinalverkets databaser 
(Eriksson, 2004). Förare som dött en naturlig död vid ratten eller där orsaken har 
varit självmord ska ej finnas med i detta material. På grund av felkodning eller 
oklarheter i klassificeringen kan enstaka sådana fall ändå finnas med. En felkälla i 
materialet är att även de fall där föraren inte har omkommit i olycksögonblicket 
utan timmar eller till och med dagar senare är med. I de fallen har eventuell alko-
hol i blodet helt eller delvis förbränts innan föraren avlider och resultat från den 
rättskemiska analysen kan inte användas för att påvisa rattfylleribrott. Uppgifterna 
som redovisas nedan är därför underskattningar. 

I figur 10 visas andelen omkomna personbilsförare hos vilka en blodalkohol-
halt över 0,2 promille har påvisats; kollisions- och singelolyckor visas separat.  
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Figur 10  Andelen personbilsförare 18 år och äldre som omkommit i singel-
olyckor, kollisionsolyckor respektive samtliga olyckor under åren 1992–2002 och 
som enligt analys på Rättsmedicinalverket haft en blodalkoholhalt över 0,2 pro-
mille. Totalt antal personer som ligger till grund för beräkningarna är när det 
gäller kollisionsolyckor mellan 107 och 173 per år och singelolyckor mellan 59 
och 115. Källa: Rättsmedicinalverket. 
 
Som framgår av figur 10 är andelen alkoholpåverkade omkomna förare störst i 
singelolyckor, mellan 28 och 44 procent. Motsvarande andel alkoholpåverkade i 
kollisionsolyckor varierar mellan 2 och 11 procent. En sammanslagning av alla 
omkomna visar att mellan 13 och 23 procent av personbilsförarna hade olaglig 
mängd alkohol i blodet vid tidpunkten för dödsfallet. 
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I figur 11 redovisas singeldödsolyckor med manliga personbilsförare upp-
delade i fyra åldersgrupper. 
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Figur 11  Andelen manliga personbilsförare i olika åldersgrupper som omkommit 
i singelolyckor under åren 1992–2002 och som enligt analys på Rättsmedicinal-
verket haft en blodalkoholhalt över 0,2 promille. Totalt antal personer som ligger 
till grund för beräkningarna är när det gäller åldersgruppen 18–24 år mellan 8 
och 31 per år, åldersgruppen 25–44 år mellan 17 och 38, åldersgruppen 45–64 år 
mellan 7 och 17 och åldersgruppen 65 år och äldre mellan 6 och 12. Källa: Rätts-
medicinalverket. 
 
När datamaterialet fördelas på olika åldersgrupper blir variationen inom varje 
grupp mycket stor. Om man beräknar andelen över hela tidsperioden visar det sig 
att åldersgruppen 25–44 år ligger högst med 49 procent, åldersgruppen 18–24 år 
på 42 procent, åldersgruppen 45–64 år på 33 procent och de över 64 år på 
8 procent.  
 
5.3 Statistik från Brottsförebyggande rådet 
Sedan 1 juli 1994 ansvarar Brottsförebyggande rådet (BRÅ) för den officiella 
brottsstatistiken och övrig kriminalstatistik. I brottsstatistiken ingår bland annat 
polisanmälda brott, uppklarade brott, personer misstänkta för brott och personer 
lagförda för brott. Statistiken bygger på de uppgifter som polisen och åklagaren 
registrerar. Fram till slutet av år 1999 fick BRÅ dessa uppgifter via Rikspolis-
styrelsen (RPS) men efter en omläggning av datasystemen både vid RPS och BRÅ 
inhämtas nu alla uppgifter direkt från polisens och åklagarens ärendesystem. I 
samband med denna omläggning gjordes även andra förändringar som påverkat 
statistiken över trafikbrott. En redogörelse för dessa förändringar och dess effekter 
på statistiken finns i BRÅ (2001). 

När det gäller statistiken över polisanmälda trafikbrott redovisas från och med 
år 2000 samtliga polisanmälda trafikbrott, tidigare redovisades endast de anmälda 
brott där det fanns en skäligen misstänkt person (ett personblad hade upprättats). 



VTI rapport 505 35 

Olika typer av trafikbrott har påverkats olika mycket av denna omläggning. Totalt 
sett ökade de polisanmälda trafikbrotten med nästan 40 procent mellan år 1999 
och år 2000. Det går dock inte att särskilja hur stor del av ökningen som beror på 
ändrade redovisningsprinciper och hur stor del som beror på en reell förändring av 
de anmälda trafikbrotten. När det gäller rattfylleri kan statistiken också ha 
påverkats av den nya lagen om drograttfylleri som infördes 1999 (se kapitel 3). 
Sammantaget innebär detta att statistiken från och med år 2000 inte är jämförbar 
med statistik från tidigare år. Statistikomläggningen kan också ha medfört 
tillfälliga kvalitetsbrister. Främst gäller det för år 1999 där det kan finnas ett visst 
bortfall av misstänkta personer och uppklarade brott. 

Oavsett rapporteringsförändringar och kvalitetsbrister är det mycket svårt att 
använda brottsstatistik som indikation på rattfylleriets omfattning. När man tolkar 
data över antal polisanmälda måste man ta hänsyn till dels hur många tester 
polisen totalt gjort, men även var och när polisen gjort sina kontroller. Om polisen 
har ändrat sin övervakningsstrategi kan antal anmälda brott ändras utan att ratt-
fylleriets omfattning har förändrats. 
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6 Diskussion och rekommendationer 
Vilka åtgärder är mest effektiva då det gäller att minska rattfylleriet? Ska vi 
prioritera åtgärder mot rattfylleri eller finns andra trafiksäkerhetsproblem i större 
behov av åtgärder? För att svara på sådana frågor behöver man kunna mäta ratt-
fylleriets omfattning och förändring. Det har man mycket dåliga möjligheter att 
göra idag; den utvärdering som presenteras i den här rapporten visar brister i data-
kvalitet och rapportering. Dessutom finns besvärliga metodfrågor förknippade 
med att skatta rattfylleriets omfattning. I det här kapitlet diskuteras den nuvarande 
statistikens brister och vad som krävs för att förbättra den. 

Det är värdefullt att ha flera statistikkällor som kompletterar varandra, det ger 
ett bättre underlag för att följa rattfylleriets utveckling. Därför föreslås förbätt-
ringar och kompletteringar av statistiken både från polisens kontroller och från 
olycksinblandade förare. Som ett viktigt komplement till den här löpande 
statistiken föreslås att det vissa år genomförs en statistisk urvalsundersökning där 
rattfylleriet mäts i ett slumpmässigt urval av platser och tidpunkter. En sådan 
undersökning skulle kunna upprepas till exempel vart tredje eller vart femte år. 
Självrapporterande studier beaktas ej på grund av de stora problemen kopplade till 
bland annat frågekonstruktion och svarens trovärdighet. Inte heller statistik över 
den allmänna alkoholkonsumtionen kommer att beaktas eftersom det finns för lite 
kunskap om kopplingen till rattfylleri. 
 
6.1 Statistik från polisens kontroller 
Data från polisens kontroller har två fördelar gentemot andra källor. Dels mäts 
direkt det vi vill mäta, nämligen rattfylleriet i trafiken, dels utförs ett stort antal 
prov. Det är främst data från de så kallade slumpmässiga kontrollerna som är 
intressanta att använda för att skatta rattfylleriets omfattning. Dessa kontroller ska 
inte rikta sig mot någon strategisk plats. Det bör dock påpekas att platserna inte 
väljs slumpmässigt i statistisk mening, dessa kontroller kan alltså ej jämställas 
med en urvalsundersökning som bygger på sannolikhetsurval. 

Det första steget för att förbättra data är att särskilja prov tagna vid slump-
mässiga kontroller från övriga prov. Detta kan göras om mätinstrumenten kodas 
på rätt sätt. Det är också viktigt att känna till trafikflödet på de platser och vid de 
tidpunkter kontrollerna sker. Som ett exempel kan vi anta att rattfylleriets om-
fattning är som störst på helgnätter och att polisen relativt sett utför fler kontroller 
då än vad som är motiverat om man tittar på det trafikarbete som utförs. Om man 
skattar rattfylleriets omfattning utan att ta hänsyn till detta får man en överskatt-
ning av det verkliga värdet. 

Det behövs också en bättre förståelse för hur tid och plats för de ”slump-
mässiga” kontrollerna väljs ut. Om det visar sig att de väljs efter polisens känne-
dom om var rattfylleriet är mest frekvent får vi ett så kallat icke-ignorabelt urval 
(se kapitel 4.1.3). Data från dessa kontroller bör då inte användas eftersom det blir 
mycket svårt att tolka resultaten. Enda lösningen är då att polisen ändrar sin 
urvalsmetod. 

Enligt resonemanget i kapitel 4.1.4 kan polisens slumpmässiga kontroller ses 
som ett icke-sannolikhetsurval vilket leder till att man måste använda en modell-
baserad skattning. En enkel modell är att vikta resultaten från de enskilda 
kontrollerna med det aktuella trafikflödet. Det skulle ge en stor förbättring mot att 
endast se på total andel rattfulla. Den här enkla modellen bygger på ett antagande 
om att andra variabler antingen inte påverkar andel rattfulla eller att data från 
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polisens kontroller ger ett representativt urval av värden från dessa variabler. 
Variabler som kan tänkas påverka andel rattfulla är vägtyp, fördelning av fordons-
typ samt de kontrollerades egenskaper som kön och ålder. Om antagandet för den 
enkla modellen inte är uppfyllt skulle införandet av dessa variabler förbättra 
modellen och därmed skattningen av andel rattfulla. Det förutsätter dock att vi 
känner till något om hur trafikarbetet fördelar sig över dessa variabler. 

 
6.1.1 Slutsatser och rekommendationer 
• För att kunna tolka och jämföra statistiken från olika polismyndigheter behövs 

kunskap om hur polisen väljer plats och tidpunkt för sina slumpmässiga 
kontroller 

• I de instrument som används idag registreras automatiskt tidpunkt för provets 
genomförande samt alkoholkoncentrationen i utandningsluften. Dessutom ska 
instrumentet kodas så att man kan se vid vilken typ av kontroll (polisinitierad 
kontroll, trafikolycka, etc.) och plats (tättbebyggt område, systembolag, flyg-
plats, etc.) provet är genomfört. Följande förbättringar krävs: 

o Korrekt kodning av instrumenten så att resultaten från de slump-
mässiga kontrollerna kan särredovisas 

o Komplettering med uppgift om exakt plats för kontrollerna 
o Total trafikmängd vid de platser och tidpunkter då kontrollerna 

genomförs.  
 
6.2 Statistik från vägtrafikolyckor 
De flesta motorfordonsförare som omkommer i samband med en trafikolycka 
genomgår en rättsmedicinsk undersökning. Därför är statistiken över dessa förares 
eventuella alkoholpåverkan relativt tillförlitlig. Det är dock svårt att dra slutsatser 
från detta material eftersom det rör sig om så få förare, vilket medför en stor 
variation mellan åren på grund av slumpmässiga effekter. Ett så litet material blir 
också känsligt för de felkällor som ändå förekommer, till exempel att alla förare 
inte genomgår den rättsmedicinska undersökningen. 

Det vore därför önskvärt att kunna utnyttja materialet från alla polis-
rapporterade vägtrafikolyckor. Problemet med detta material idag är dels att den 
uppgift som statistikförs är uppgift om misstänkt påverkan, vilket kan gälla på-
verkan av antingen alkohol eller andra droger, dels att det finns ett stort bortfall 
när det gäller denna uppgift. En förutsättning för att kunna använda 
olycksstatistiken för att följa rattfylleriets utveckling är att alkoholpåverkan 
särredovisas. Dessutom måste så många olycksinblandade förare som möjligt 
testas. För de förare som det av praktiska skäl inte går att testas bör orsaken till 
detta framgå. 
 
6.2.1 Slutsatser och rekommendationer 
• Följande uppgifter behövs för varje olycksinblandad motorfordonsförare: 

o Om testning med avseende på alkohol har genomförts, genom 
utandnings- eller blodprov 

o Resultat av testet 
o Anledning till att test eventuellt ej har genomförts 

• Det är också viktigt att alla förare testas i de fall där det är praktiskt 
genomförbart. 
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6.3 Statistisk urvalsundersökning 
Även om de rekommenderade förbättringarna av statistiken från polisens 
kontroller och vägtrafikolyckorna genomförs, finns det risk för systematiska fel 
när dessa källor används för att skatta rattfylleriets omfattning. När det gäller 
polisens slumpmässiga kontroller kan man aldrig bortse från risken att man får ett 
så kallat icke-ignorabelt urval, alltså att polisen väljer platser där de misstänker att 
många rattfulla passerar. I olycksstatistiken finns ett betydande bortfall som beror 
på att polisen inte får kännedom om alla olyckor. Detta leder till problem om 
förare som är inblandade i olyckor som inte rapporteras är rattfulla mer eller 
mindre ofta än andra. 

Med data från ett slumpmässigt urval kan man skatta andelar så att skattningen 
inte innehåller systematiska fel, endast slumpmässiga fel. En sådan urvalsunder-
sökning där man mäter rattfylleriet i ett slumpmässigt urval av platser och tid-
punkter är därför ett mycket värdefullt komplement till den löpande statistiken 
från polisens ”ordinarie” kontroller och trafikolyckor. En sådan undersökning kan 
förslagsvis pågå under ett kalenderår och upprepas med jämna mellanrum. 

Som beskrivs i rapporten (se kapitel 4.1.2) är det inte praktiskt genomförbart 
att utföra en urvalsundersökning som bygger på slumpmässigt urval i hela 
Sveriges vägnät. Ett första steg är därför att avgränsa vägnätet till en hanterlig 
storlek och till vägar där det är möjligt och meningsfullt att utföra mätningar. 
Nackdelen med att begränsa vägnätet är att de skattningar som beräknas endast är 
representativa för detta begränsade vägnät. För att kunna göra jämförelser över 
tiden är det därför viktigt att utgå från samma begränsade vägnät när under-
sökningen upprepas. 
 
6.3.1 Slutsatser och rekommendationer 
• Den löpande statistiken bör kompletteras med en urvalsundersökning som 

baseras på kontroller av rattfylleri i ett slumpmässigt urval av platser och 
tidpunkter 

• Undersökningen bör upprepas med jämna mellanrum så att utvecklingen kan 
följas 

• Av praktiska skäl utförs undersökningen på ett begränsat vägnät där det är 
möjligt och meningsfullt att mäta rattfylleriet. 
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Lag 1951:649 om straff för vissa trafikbrott. 
 
Rattfylleribrott regleras i 4 § och 4 a § i lag 1951:649 om straff för vissa 
trafikbrott. Dessa paragrafer återges nedan. Lagtexten har hämtats från Rixlex 
2004-10-06 (http://www.riksdagen.se/debatt/sfst/index.asp). 
 
 
4 § Den som för ett motordrivet fordon eller en spårvagn efter 
att ha förtärt alkoholhaltiga drycker i så stor mängd att 
alkoholkoncentrationen under eller efter färden uppgår till 
minst 0,2 promille i blodet eller 0,10 milligram per liter i 
utandningsluften döms för rattfylleri till böter eller fängelse 
i högst sex månader. 
 
För rattfylleri enligt första stycket döms också den som för 
ett motordrivet fordon eller en spårvagn efter att ha intagit 
narkotika som avses i 8 § narkotikastrafflagen (1968:64) i så 
stor mängd att det under eller efter färden finns något 
narkotiskt ämne kvar i blodet. Detta gäller dock inte om 
narkotikan intagits i enlighet med läkares eller annan behörig 
receptutfärdares ordination. 
 
För rattfylleri enligt första stycket döms också den som för 
ett motordrivet fordon eller en spårvagn och då är så påverkad 
av alkoholhaltiga drycker att det kan antas att han eller hon 
inte kan framföra fordonet på ett betryggande sätt. Detsamma 
gäller om föraren är lika påverkad av något annat medel. 
 
Första och andra styckena gäller inte förare av motordrivet 
fordon, som är avsett att föras av gående. 
 
Första, andra och tredje styckena gäller inte om förandet av 
fordonet ingår som ett led i en vetenskaplig eller därmed 
jämförlig undersökning till vilken tillstånd har lämnats av 
regeringen eller den myndighet som regeringen bestämmer. 
Lag (1999:217). 
 
4 a § Är ett brott som avses i 4 § första, andra eller tredje 
stycket att anse som grovt, skall föraren dömas för grovt 
rattfylleri till fängelse i högst två år. Vid bedömande av om 
brottet är grovt skall särskilt beaktas om 
 
1. föraren har haft en alkoholkoncentration som uppgått till 
minst 1,0 promille i blodet eller 0,50 milligram per liter i 
utandningsluften, 
 
2. föraren annars har varit avsevärt påverkad av alkohol eller 
något annat medel, eller 
 
3. framförandet av fordonet har inneburit en påtaglig fara för 
trafiksäkerheten. Lag (1999:217). 
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Lag 1999:216 om ögonundersökning vid misstanke 
om vissa brott i trafiken 
 
Nedan återges lag 1999:216 om ögonundersökning vid misstanke om vissa brott i 
trafiken. Lagtexten har hämtats från Rixlex 2004-10-06 
(http://www.riksdagen.se/debatt/sfst/index.asp). 
 
 
1 § Denna lag avser undersökning av en persons ögon och 
ögonrörelser i syfte att ta reda på om personen är påverkad av 
något annat medel än alkohol. 
 
2 § En ögonundersökning enligt denna lag får göras på förare av 
ett motordrivet fordon samt på förare av ett maskindrivet 
spårfordon på järnväg, tunnelbana eller spårväg om det kan 
misstänkas att föraren gjort sig skyldig till brott som avses i 
4 § lagen (1951:649) om straff för vissa trafikbrott, 30 § 
lagen (1990:1157) om säkerhet vid tunnelbana och spårväg, 10 
kap. 2 § järnvägslagen (2004:519) eller till något annat brott 
på vilket fängelse kan följa och som har begåtts i samband med 
framförandet av fordonet. 
 
Undersökningen enligt första stycket får genomföras endast om 
den kan ha betydelse för utredningen om brottet. Lag (2004:525). 
 
3 § En ögonundersökning enligt denna lag får endast omfatta 
yttre iakttagelser av ögonens utseende och funktion. Som 
hjälpmedel vid undersökningen får pupillometer, penna eller 
annat liknande föremål samt mindre ljuskälla användas. 
 
4 § En ögonundersökning enligt denna lag genomförs av en 
polisman. Undersökningen skall göras på ett sätt som inte 
utsätter den som undersöks för allmän uppmärksamhet. Om 
särskilda skäl inte föranleder något annat, skall 
undersökningen genomföras i ett täckt fordon eller inomhus i 
ett avskilt rum. Om den undersökte begär det skall det föras 
ett protokoll vid undersökningen och utfärdas ett bevis om 
utförd åtgärd. 
 
5 § Vägrar den som skall genomgå en ögonundersökning att 
medverka till detta får blodprov tas även om det inte finns 
förutsättningar för det enligt 28 kap. 12 § rättegångsbalken. 
 
6 § För ögonundersökning som avses i denna lag skall 28 kap. 
13 § rättegångsbalken inte gälla. 
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Härledning av samband mellan andel rattfulla förare 
i vägtrafikolyckor och rattfylleriets omfattning 
generellt 
 
Härledning av de resultat som visas i kapitel 5.21 av samband mellan andelen 
rattfulla förare (eller misstänkt rattfulla) som skadats i trafikolyckor (πRS) och av 
andel trafikarbete som utförs av rattfulla förare (πRTA). 
 
Exempel 1: 
Låt QR beteckna det trafikarbete som utförs av rattfulla personbilsförare och QE 
det trafikarbete som utförs av ej rattfulla personbilsförare. Andel trafikarbete som 
utförs av rattfulla förare, πRTA, kan då skrivas som 
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Låt vidare NR beteckna antal som skadas och är rattfulla, NE antal som skadas och 
ej är rattfulla och πRS andel rattfulla förare av alla förare som skadas i 
trafikolyckor. Andelen πRS kan skrivas om enligt  
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där rrR/E är den relativa risken att skadas i en olycka om man är rattfull mot att 
man är nykter. Sambandet mellan πRS och πRTA illustreras i figur 4 för olika värden 
på den relativa risken. 
 
 
Exempel 2: 
I det här exemplet studeras sambandet mellan πRS och πRTA om man antar olika 
relativa risker för grupper av förare med olika blodalkoholkoncentration. 
Gruppindelningen görs efter följande intervall: 0,2 ‰ – 0,5 ‰; 0,5 ‰ - 1,0 ‰; 
1,0 ‰ – 1,5 ‰; samt över 1,5 ‰. Låt QR2, QR5, QR10, QR15, beteckna det 
trafikarbete som utförs av rattfulla personbilsförare, NR2, NR5, NR10, NR15 antal 
skadade förare och rrR2/E, rrR5/E, rrR10/E och rrR15/E den relativa risken i respektive 
intervall. Andel trafikarbete som utförs av rattfulla förare kan nu skrivas som 
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och andelen πRS skrivs om på samma sätt som i exempel 1. 
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Sambandet mellan πRS och πRTA illustreras i figur 6. 
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