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FOretal

Polisen har en viktig roll ndr det géller att bidra till att minska antal ddédade och
skadade i trafiken. I tillsynsrapporterna 2009:7 och 2013:1 patalas ett flertal ange-
lagna forandringsbehov vad géller polismyndigheternas sétt att bedriva sitt trafik-
sikerhetsarbete. Denna rapport bekréftar vad som framfors i dessa inspektions-
rapporter och kan skapa en djupare forstaelse for den problematik som tidigare
identifierats. Rapporten tydliggor att det finns en stor utvecklingspotential vad
géller styrning och uppf6ljning av trafiksdkerhetsarbetet och i rapporten presente-
ras ett forslag till ett nytt sétt att styra upp och folja upp trafiksikerhetsarbetet,
vars grundtakar ocksé dr dverforbara till andra verksamhetsfilt.
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Johannes Knutsson, Politihdgskolan i Oslo som ldmnat konstruktiva synpunkter
under arbetets géng samt dven prof. Hans Hasselbladh, Orebro universitet samt
prof. Lars Taxén, Link&pings universitet.
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FOrord

Jag hoppas att den hir rapporten kommer att hjélpa till att utveckla polisens trafik-
sékerhetsarbete och darigenom medverka till att minska antal dddade och skadade
i trafiken. Forhoppningen ar ocksé att den skall ldmna ett bidrag till andra verk-
samhetsgrenar inom polisen genom att den exemplifierar att det &r mojligt att styra
och fo6lja upp polisverksamhet pa annat sétt 4n genom att formulera enkla produk-
tionsmal.

Rapporten har ett lite annorlunda uppldgg 4n en traditionellt utformad forsk-
ningsrapport. I valet mellan lattillgdnglighet och ingaende beskrivningar har det
forst nimnda prioriterats. For att samtidigt bl.a. tillgodose olika vetenskapliga
krav sker hinvisningar till rapportens bilagor som redovisas i ett separat doku-
ment.

Rapporten syftar inte till att analysera huruvida polisens prioritering av trafik-
sakerhetsarbetet dr korrekt i forhallande till satsningar p& andra verksamhets-
grenar. Polisen har en méngd ataganden. Arbetet for att minska antal skadade och
doda i trafiken maste vigas mot exempelvis vikten av att utreda bostadsinbrott.
Polisen dr dock den samhéllsinstitution som har i uppdrag att paverka regelefter-
levnaden i trafiken och denna rapport handlar om hur polisen lyckas leva upp till
dessa dtaganden.

Jag vill framfGrallt tacka Anita Rocklind (RPS) och Per-Olov Granberg (Trafik-
verket) for hjédlpen att ta ut olika datamaterial. Jag vill ockséd tacka Jan-Olov
Olsson (Riddningstjinsten), Magnus Ostlund (Ridddningstjinsten), Bengt Svens-
son (RPS) samt trafikpolischefer och andra anstillda inom polisen runt om i landet
som bidragit med viktiga synpunkter och olika former av material. Hogsta polis-
ledningen pé Rikspolisstyrelsen har aktivt medverkat till att underlétta arbetet for
att ta fram denna rapport.
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Sammanfattning

Pa det sitt som svensk polis bedriver sitt trafikséikerhetsarbete dr forutséttningar
sma for att i tillricklig hdg grad kunna bidra till att minska antal skadade och
dodade i trafiken. Trafiksékerhetsarbetet har en lag prioritet dér en minskning av
antal trafikpoliser har gjort att huvuddelen av trafiksdkerhetsarbetet numera utfors
av andra befattningshavare, vilka utnyttjar luckor mellan andra inkommande
arbetsuppgifter. Trafiksdkerhetsarbetet har blivit nagot som utfors nar annan verk-
samhet s& medger.

Mycket av trafiksékerhetsarbetet gar att beteckna som sa kallad “’pinnjakt”.
Uppfoljningssystemet tar inte hénsyn till nér, var och varfor kontroller utfors. Att
kontrollerna ur en trafiksékerhetsaspekt utfors pa fel platser, pa fel tider och i fel
syfte blir ddrmed ointressant. Med nuvarande uppfoljningssystem har polismyn-
digheterna goda mojligheter att utat gora sken av att deras arbetsinsatser inom tra-
fiksdkerhetsomradet r tillrdckliga eftersom kvaliteten 1 arbetet inte synliggors.
Rikspolisstyrelsens inspektionsgrupp konstaterade att det 4r anmérkningsvért att
den bild som myndigheterna gav av sitt trafiksikerhetsarbete inte stimde med
erfarenheterna frén inspektionsgruppens besok.

Det ar viktigt att en analys av olycksstatistik ligger till grund for trafiksdker-
hetsarbetet, men bade Rikspolisstyrelsens inspektionsgrupp och denna studie
pekar pa att sé inte &r fallet. Rikspolisstyrelsens inspektionsgrupp konstaterar att
polismyndigheterna till storsta delen struntat i tidigare framford kritik. I denna
rapport presenteras en bedomningsmall som kan anvindas vid planering och upp-
foljning av trafiksdkerhetsarbetet. Nagra myndigheter har visat ett intresse att
infor arbetet med nista ars verksamhetsplaner ta hjélp av denna mall. Andra myn-
digheter verkar halla fast vid tidigare sitt att arbeta, vilket ur flera aspekter &r
mycket olyckligt.

Rapporten pekar ocksa pa att sittet att avrapportera trafikdrenden maste bli
mycket enklare. Det storsta ansvaret for att fa till stind en sddan foréndring ligger
utanfor polisen. Likasa finns ett behov av att samhallet fordndrar hanteringen av
de individer som upprepade ganger gor sig skyldiga till grova trafikbrott. Det &r
inte rimligt att de kontinuerligt kan utsétta andra ménniskor for fara utan att sam-
hallet reagerar pa ett sdtt som far nagon effekt.

Rapporten initierades genom ett ekonomiskt bidrag fran Trafikverkets skylt-
fond.



Malgrupp

Den priméra malgruppen for denna rapport ér befattningshavare inom polisprak-
tiken. Rapporten kan dven vara intressant for personer som arbetar med eller har
ett intresse av trafiksékerhetsfragor samt for personer som har ett intresse av polis-
verksamhet. Med tanke pa medias intresse av tidigare forskning har rapportens
utformning dven anpassats till denna malgrupp.

Syfte

Det huvudsakliga syftet med rapporten dr att den skall bidra till att forbéttra polis-
ens trafiksikerhetsarbete genom att definiera olika typer av forandringsbehov och
presentera konkreta atgdrdsforslag vad giller sittet att styra och félja upp verk-
samheten. Den bedomningsmall som presenteras i rapporten &r tankt att kunna
anvidndas som ett stod vid framtagning av verksamhetsplaner och arsrapporter
vad giller trafikséikerhetsarbetet.

Avgransningar, metodavsnitt etc.

Rapportens fokus har varit pa trafikvervakning som poliserna genomfor genom
att sjdlva vara ute i trafikmiljon och innefattar i stor utstrickning en analys av ord-
ningsforeldggande géllande hastighet (dvs. boter utfardade i anslutning till brot-
ten) och LAU-prov (prov for att uppticka alkohol i utandningsluften hos forare).
Rapporten ber6r inte de kontroller av kor- och vilotider som har bestdmts av EU.

Avgransningar och tillvigagangssatt for att ta reda pé olika fragestillningar
presenteras l6pande i texten. Det sker omfattande hénvisning till rapportens bila-
gor som redovisas i ett separat dokument, vilket ocksa inkluderar rapportens refe-
renslista.



Introduktion

Ar 2007/2008 genomforde jag en studie som var finansierad av Skyltfonden
(Vagverket, EK50-A 2007:5272) tillsammans med Cecilia Woxblom och Lars
Dolmén. Rapporten hade namnet: “Polisens sétt att genomfora och redovisa
LAU-tester — En explorativ studie av polisens trafiksdikerhetsarbete”. Studien
skapade en debatt om hur polisen bedrev och redovisade sina LAU-tester. Den
indikerade att en fokusering pa latt kvantifierbara mal (bendmns ocksa som
pinnjakt) hade en negativ inverkan pa trafiksdakerhetsarbetet. Att méata malupp-
fyllelsen i antal genomfdrda utandningsprov sade ingenting om nér och var kon-
trollerna genomfordes. I bade svensk och internationell trafikforskning podng-
teras att trafikovervakning bor baseras pa olycksstatistik, planeras och ha en
tydlig malséttning (se t.ex. Larsson & Gustafsson, 2005; Homel, 1986; 1988;
Zaal, 1994). Nér och var olika atgdrder genomfors ar darfor intressant.

Studien genererade emellertid ingen omedelbar fordndring i polisens sétt att
styra och f6lja upp trafiksikerhetsarbetet, men kritiken mot polisens litt kvanti-
fierbara produktionsmal dterkom upprepade ganger i media. Négra ar efter att
studien presenterats tog Rikspolisstyrelsen bort det nationella malet om antal
genomforda utandningsprov. Fick denna fordndring nagon effekt i praktiken?
Medforde det ndgra negativa konsekvenser? Utfors LAU-proven numera pa ett
satt som bittre stdimmer dverrens med trafikforskningens rekommendationer?
Det dr ocksa intressant att studera andra aktiviteter inom trafiksdkerhetsomra-
det. Vad visar en analys av polisens arbete vad géller ordningsforelaggande?
Arbetar polisen pa ett sitt som trafikforskning visat sig vara effektiv?

Efter en ansokan att studera ovanstdende fragor erhdlls forskningsmedel fran
Skyltfonden (Trafikverket, TRV 2012/68211). Tanken var att for ar 2012 under-
soka nir LAU-tester genomfordes (uppgifter fran systemet Start II) och bl.a.
jamfora det med nér de inrapporterade rattfylleriolyckorna intréffade (uppgifter
fran Strada). P4 samma sétt var tanken att samla in data nér och for vad ord-
ningsforeliggande utfardades &r 2012 och jaimfora dessa uppgifter med olycks-
statistik. Malséttningen var ocksé att genomféra en fordjupad studie i minst ett
polisomrade/distrikt och dar genomfora intervjuer med chefer och operativ per-
sonal samt studera olika dokument.

I borjan av 2013 visade det sig att polisméstardistriktet i Stockholms city var
intresserad av att utveckla sitt arbete och borja tillimpa metoder som forskning
visat kunna fungera. Jag bidrog till olika uppslag pa andra sétt att formulera mal
inom trafikomradet. Hogsta ledningen péa Rikspolisstyrelsen var intresserade av
detta arbete. Medel avsattes, vilket mojliggjorde en mer omfattande analys av de
fragor som var tdnkt att behandlas inom ramen for studien som Trafikverket



finansierade. Dessutom har jag haft mojlighet att inom ramen for mitt arbete pa
Linkopings Universitet 1dgga ned tid pa studien. Den hir rapporten &r resultatet
av detta arbete. Rapporten ar uppdelad i fyra delar.

I den forsta delen lyfts trafikforskning fram. Flera hogre chefer har avfardat
forskning som pétalat att det har betydelse var och nér polisen utfor utandnings-
proven. P4 liknande sitt har slutsatser om en oproportionerligt stor 6vervakning
pa motorvagar jamfort med 70/90-vdgar avvisats av vissa chefer med argument
att nir polisen overvakar motorvigar sa kor trafikanter dven saktare pa andra
végar. Har de ritt? Finns det forskning som stddjer deras argument? Ett exempel
pa en annan fraga som behandlas i denna del &r vilket forskningsstdd polisen har
for sin formulerade inriktning att en viss procent av de beivrade hastighetsover-
tridelserna skall hamna inom intervallet 6-9 kilometer i timmen. Ar det viktigt
att rapportera inom detta intervall? I slutet av kapitlet presenteras en bedom-
ningsmall som bygger pé vad forskning visat sig fungera.

I den andra delen av rapporten exemplifieras styrning och uppf6ljning vad
giéller polisens trafikovervakningsarbete. Handlar det om sa kallad pinnjakt?
Vad framgéar av polismyndigheternas verksamhetsplaner? Hur kommuniceras
malsdttningar ut till poliser pa filtet? Hur ser uppféljningen av trafikmalen ut?
Svaret pa dessa fragor askadliggérs med hjélp av bl.a. bilder, intervjucitat och
utdrag fran e-mail. I borjan av kapitlet sker en virdering av Rikspolisstyrelsens
och polismyndigheternas sitt att planera trafiksikerhetsarbetet for verksam-
hetséaret 2013. Den beddmningsmall som togs fram i kapitel 1 anvénds vid denna
virdering. Pa liknande sétt varderas Rikspolisstyrelsens och polismyndigheter-
nas stt att folja upp trafiksékerhetsarbetet betrdffande ar 2012 och borjan av ar
2013.

I den tredje delen av rapporten redovisas hur polisen genomfdorde sitt trafik-
sdkerhetsarbete under ar 2012. Ett forhallande som tas upp &r hur utandnings-
proven fordelade sig Gver aret, pa veckans dagar och pa tider pa dygnet. Utfors
de flesta kontrollerna fortfarande nér antal rapporterade rattfylleriolyckorna &r
som minst? [ kapitlet analyseras ocksa bl.a. polisens sitt att bedriva hastighets-
overvakning. Pa vilka vigtyper utfiardas flest ordningsforeldgganden vad géller
hastighetsovertriadelser? Verkar trafikdvervakningsarbetet vara genomtinkt
och baseras pa olycksstatistik? Gér det att se skillnader mellan olika 1dn? Dessa
ar nagra av de fragor som kommer att behandlas i kapitlet.

Trafiksékerhetsarbetet dr viktigt. De senaste aren har cirka 300 personer détt och
omkring 3000 blivit svart skadade i trafikolyckor i Sverige varje ar'. Antalet mot-
svarar passagerarna i 28 flygplan (Airbus 318). Lansoperativa avdelningen i Polis-
myndigheten i Skéne tydliggor problematiken med att 300 personer dott i trafiken
foregéende ar:

1 www.transportstyrelsen.se (2013-05-15).



“Dessa mdnniskor var mammor, pappor, barn, barnbarn, mor- och farfor-
aldrar, syskon, arbetskamrater och vanner. Vanliga manniskor, som du och
jag. Lagg dartill 6ver 3 000 manniskor som skadades allvarligt till féljd av
trafikolyckor samma dr. Mdnga av dessa olyckor fordndrade, inte bara de

inblandades, utan dven ndrstdende mdnniskors liv for alltid.” (Polismyndig-
heten i Skane, 2013, Sidan 14)

I den avslutande delen av rapporten fors en diskussion och reflektion kring det
som framkommit i denna studie.
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Del 1

Del 1
Polisens arbete
| juset av forskning

Inledning

I samband med att DN:s ledarskribent Hanne Kjoller i SVT Debatt den 11:e april
2013 ifragasatte pinnjakten inom polisen och pétalade att LAU-kontrollerna
(utandningsprov) utfors vid fel tid pa dygnet svarade davarande Rikskriminalche-
fen att han gérna diskuterade just LAU-prover. Han framforde olika argument
som byggde pé en hdnvisning till forskning, bl.a. att forskning har visat att det ar
antalet LAU-prov som har betydelse - inte var eller ndr de utfors. Samtidigt fram-
forde han att det dr viktigt att utfora LAU-prov diar méanga ser dem, vilket blir mot-
sagelsefullt, eftersom uppfoljningen da borde handla om nér, hur ldnge och var
LAU-kontrollerna genomforts och inte om hur ménga enskilda utandningsprov
som genomforts.

Ett annat exempel pa en chefs yttrande* om LAU-proven och dess koppling till
forskning dr hdmtat fran ett foredrag hallet den 8 maj 2013. En chef avfirdade
forskning som pekar pa problemet med en kvantitativ fokusering pa antalet utand-
ningsprov och péstod att det finns mycket annan forskning som pekar pé att det
inte spelar ndgon roll nar LAU-proven genomfors. Liknande yttranden fran chefer
har férekommit i olika sammanhang &nda sedan rapporten om polisens sitt att
genomfora och redovisa LAU-tester presenterades ar 2008 och denna typ av
standpunkter existerar fortfarande i vissa myndigheters verksamhetsplaner’. En
hénvisning till forskning har dven skett nér annat trafiksdkerhetsarbete dan LAU-
prov har kritiserats*. Det forekommer ocksa att polischefer for fram uppfattningar
om effekten av olika arbetsmetoder utan att hdnvisa till forskning. Inom trafiksa-
kerhetsomradet har vissa chefer t.ex. férsvarat en oproportionerlig stor hastighets-
overvakning pa motorvigar med att effekten av 6vervakningen har medfort ett
lagt olyckstal och att 6vervakningen paverkar trafikanternas beteende dven pa det
dvriga vagnatet i 1anet’. I den forskningsgenomgang som presenteras i denna rap-
port kommer det framga att de exemplifierade yttrandena ovan har en liten dver-
rensstimmelse med centrala slutsatser inom trafiksdkerhetsforskningen.

2 Intervju med en foredragshallare pa ett mote.

3 Set.ex. Ostergétlands-, Gotlands-, Hallands- och Norrbottens verksamhetsplan for ar
2013. Se ocksé Polisens planeringsforutséttningar for perioden 2012-2014 (avsnitt 7.5.1
Trafik) som har tagits fram och beslutats av Rikspolisstyrelsen.

4 Se t.ex. Norrkdpings Tidningar, debatt 2013-01-14 ’De kvantitativa malen dr ett medel”.

5 Intervju med en befattningshavare pd RPS som gav exempel pa argument fran trafikche-
fer (2013-05-21).



Polisen dr en viktig part inom trafiksékerhetsomrddet. Det dr darfor ldtt att chefer
som representerar denna verksamhet tillméts rollen som experter i trafiksdker-
hetsfragor. Deras yttranden kan dérfor fa en stor tyngd bade inom och utanfor
polisorganisationen. De kan dérigenom relativt enkelt avfarda patalade forand-
ringsbehov. Genom ospecificerade dberopande av “att forskning visat att” kan
deras argument bli dnnu starkare och vara svéra att ifragasitta. Det finns ett stort
behov av att polisen bedriver sitt trafiksdkerhetsarbete pa ett sétt som har tydligt
stod 1 forskning. Det dr darfor mycket olyckligt nér polischefer uttrycker sig pa ett
sitt som inte stimmer dverrens med aterkommande slutsatser inom trafikséker-
hetsforskningen.

I detta kapitel sker en kortfattad sammanfattning av vad som tas upp i bilaga 2.
For att f& mer utforliga beskrivningar och referenser till den forskning som resone-
mangen bygger pa hinvisas till denna bilaga.

Vad visar forskning?

Till att borja med finns anledning att patala att det finns starkt forskningsstod for
att polisen har mojligheter att paverka trafikanters beteende, &ven om det inte gél-
ler alla individer och i alla situationer. Den upplevda upptécktsrisken har harvid en
stor betydelse. Det ar viktigt att polisen genomfor kontroller pé olika platser i
vagnitet utifran var polisen bast behovs for att reducera trafikolyckor och for att
paverka riskbeteenden. Forskare har pétalat vikten av selektiv dvervakning efter-
som polisens resurser for 6vervakning &r sé starkt begransade. Denna typ av dver-
vakning innebér att polisen utgar fran tidpunkt och plats dir olycksrisken &r som
storst nér de planerar och genomfor sitt 6vervakningsarbete. Det selektiva polis-
arbetet paverkar trafikbeteende pa tva sétt. For det forsta innebér det att polisen &r
nirvarande pa platser och tidpunkter da olycksrisken &r som storst. Det kan paver-
ka trafikanterna just da och dir, vilket kan férhindra olyckor. For det andra kan en
slumpvis exponering av polispatruller pa vissa platser under en lang period skapa
en forvintning hos trafikanter att polisen kanske &r dir, dvs. en minneseffekt.
Argumentet som framforts av vissa trafikchefer att det &r bra om polisen dver-
vakar motorvégar eftersom detta gor att trafikanter kor sakta pé andra végar dr inte
vilunderbyggda. Det bor visserligen ske 6vervakning pd motorvéigar men den bor
begrénsas till forméan for 6vervakning p& andra végar dér de flesta allvarliga
olyckor sker. Forskare har framfort att polisen kan maximera anvidndingen av sina
resurser genom att inrikta sig mot ménga typer av brott samtidigt och genom detta
sikerhetsstdlla att arbetet inte bara omfattar efterlevnaden av vissa trafikregler.
Forskning pekar pé att polisen i huvudsak bor bedriva stationir vél synlig 6ver-
vakning, men det kan finnas fordelar att kombinera denna arbetsmetod med dold
och i vissa fall mobil 6vervakning om det sker pé ett genomténkt sétt. Olika for-
mer av informationsspridning har generellt sett visat sig ha en god mdjlighet att
péverka trafikbeteenden. Den storsta effekten uppnés om informationsspridning
kombineras med dvervakningsinsatser. | manga fall har lokal publicitet visat sig
vara det som far storst effekt.



En viktig faktor for att minska antalet olyckor &r att 6ka regelefterlevnaden vad
giller hastighet. En hogre hastighet gor att tiden som en forare har pa sig att reage-
ra minskar, en hogre hastighet medfor att en forare far ett smalare synfilt och
resulterar i en 0kad bromsstricka. Hastigheten har dessutom ett direkt samband
med hur allvarliga skadorna blir vid en kollusion. Den upplevda upptacksrisken &r
en avgorande faktor for att paverka hastigheten. Tidpunkter for 6vervakningen
bor grundas i olycksdata och hastighetsmétningar. Det dr nddvéndigt att markant
oka den faktiska upptacksrisken for att uppné en effekt och att polisen undviker
monster och regelbundenhet nir Gvervakningstider och platser viljs. Matten antal
utfardade ordningsforeldggande och antal utfardade hastighetsovertriadelser som
anvénds inom polisen i dag for att avgora utfallet av arbetet dskadliggor inte fakto-
rer som forskning visat sig vara avgorande for att paverka trafiksikerheten. Det
bor ocksa poédngteras att det dr viktigt att inte rapportera sa fa hastighetsévertra-
delser under 10 km/h att allménheten far uppfattningen att den reella hastighets-
gransen dr 10 km/h hogre én den faststéllda hastighetsgransen.

Forskning har vidare visat att ett sitt att 6ka den upplevda upptécktsrisken ar att
koncentrera resurserna for hastighetsdvervakning till en geografisk begransad del
av vagnitet som omfattar en mycket stor andel av den trafik som skall 6vervakas.
Forskare podngterar att vid ett sadant val av vigar bor olycksbelastning och mit-
ningar av hastighetsnivéer ha stort inflytande. Insatser har dock en begrénsad var-
aktighet. Aven om det finns forskare som visat att effekten kan besta upp mot tva
ar sa handlar det snarare om négra veckor till ett par manader. Tva effekter kan sér-
skiljas i samband med att polisen gor en insats, dels den initiala avskrickningen
som leder till en effekt under aktionen, dels den kvardrdjande avskrickningen
som hdnger samman med en upplevd forhojd risk efter det att aktionen upphort.
Forskare har pekat pa vikten av att det forekommer viss kontrollverksamhet dven
efter intensivovervakningen for att forlinga effekten av en insats. Forskare har
ocksé pétalat att det finns mdjligheter att hela tiden véxla mellan olika typer av
korta insatser och dirigenom utnyttja den kvardrojande effekt som blir féljden av
en insats genom att trafikanter 6verskattar risken for att vara pa den sikra sidan.
Andelen fjarrtrafik pa en vég har betydelse for effekten av en insats genom att en
okad insats fran polisens sida pa ett begransat vigavsnitt under en period har latt-
are att bli tydligt for lokal trafik som ror sig dér kontinuerligt jimfort med trafikan-
ter som bara passerar vid enstaka tillfdllen. Automatiska trafikkameror (ATK) har
visat sig vara effektiva vad giller att kunna paverka hastigheten och i studier beto-
nas vikten av att anvinda rorlig ATK i kombination med annan vervaknings-
verksambhet.

En annan faktor som pétalas av forskare ar att det dr viktigt att minska antalet
personer som kor paverkade av alkohol och andra droger. Det dr av vital betydelse
att denna 6vervakning dr oforutségbar i tid och rum, att en stor del av kontrollerna
utfors nattetid dd huvuddelen av rattfylleriolyckorna sker och att kontrollerna ar
spridda for att tdcka stora delar av vagnitet. Avsikten med utandningsproven &r att
de isd hog grad som mojligt skall vara slumpmaéssiga och kunna drabba bilforarna
var och nir som helst. Det primara malet med kontrollerna dr inte &r att polisen ska



omhénderta rattfyllerister utan att aktiviteten skall paverka den upplevda upp-
téacksrisken, varvid en hog synlighet bor efterstrivas. Det dr dessutom viktigt att
fokusera arbetet till hdgriskplatser pa hogrisktider, men &dven att rikta in arbetet
mot sérskilda riskgrupper och individer. En styrning och uppf6ljning som innebar
en fokusering pa antal genomférda LAU-prov dr oldmplig och leder l4tt till sned-
styrningseffekter. Det finns dock en fara att ta bort denna typ av mal utan att ersét-
ta dem med andra mél genom att trafikséikerhetsarbetet dirigenom riskerar att pri-
oriteras ned.

Forskning pekar vidare pa att anvindning av bilbalte markant kan reducera ris-
ken att skadas och do vid en bilolycka. En avgorande faktor for att 6ka anvindning
av bilbélte ar att det upplevs finnas en risk att bli rapporterad for detta brott. Ett
effektivt sitt for att 6ka den upplevda riskens dr om polisens aktiviteter ar intensi-
va, har en hog synlighetsniva och far mycket publicitet. Forskare har framfor att s&
kallade "’blitz” har visat sig vara extremt effektiva. Dessa typer av insatser genom-
fors under en till fyra veckor flera ganger per ar. Denna typ av insatser minimerar
resursatgdngen samtidigt som trafikanter med jimna mellanrum blir pAminda om
vikten av att anvdnda bilbalte och om risken att bli rapporterad.

Forskning har visat att det ar viktigt att polisen agerar mot andra typer av risk-
beteenden sasom rddljuskérning. Aven vid denna typ av évervakning har forskare
pekat pa vikten av en strategisk fokusering till hogriskplatser pa tider med en hog
trafikintensitet. Som vid alla annan trafikdvervakning &r det viktigt med publicitet
for att uppna en effekt.

Forskning har ocksa funnit att den fysiska trafikmiljon ar viktig for trafiksdker-
heten. Polisen kan uppméirksamma farliga faktorer och informera vighéallare om
detta. Det kan bidra till att 6ka trafiksédkerheten. For att underlétta 6vervaknings-
arbetet vad géller stationéra kontrollplatser finns ett behov av att paverka vaghalla-
re om att anldgga kontrollplatser pa strategiska platser ur ett trafiksédkerhetsper-
spektiv.

Malgraf som anvands for att vardera polisens
trafiksakerhetsarbete

For att underlitta analysen i rapporten har en malgraf tagits fram. Den askadliggor
vad forskning visat vara viktiga faktorer for att minska antalet dodade och skada-
de i trafiken. For att astadkomma en dverskadlig graf krivs att texterna i respekti-
ve box ér kortfattade, vilket kan var en nackdel vad géller forstéelsen av innehallet
i grafen. Nedan foljer en kort beskrivning av innehallet i grafen. For att fa en mer
ingdende forstaelse vad géller de olika faktorerna som lyfts fram i malgrafen hin-
visas till forskningsgenomgéngen i bilaga 2.

Av grafen nedan framgar att det dvergripande maélet (1) 4r att minska antalet
doda och skadade i trafiken. Vad giller det trafiksdkerhetsarbete som dr i fokus for
denna rapport har fem huvudomraden identifierats: att (2) minska antal rattfylleri-
ster (RF) och drogpaverkade forare pa vigarna, att (3) sinka hastighetsnivan, att
(4) minska olika former av andra riskbeteenden, att (5) paverka trafikanter att



anvéinda skyddsanordningar i hog utstrackning samt att (6) 1dmna information till
véghallare i syfte att forbéttra den fysiska trafikmiljon vilket inkluderar att fors6-
ka paverka vighéllare att 6ka antal ldmpliga kontrollplatser.

2. Minska antalet

_—

— 3. Sankt hastighet

4. Minska 6vriga

5. Hog anvandning av

6. Bidra till att for-
battra fysisk miljo
samt paverka
utbyggnad av
kontrollplatser

— RF/drogpéverkade former av skyddsanordning
forare riskbetende
3a. Ana\yskav %I\ﬁks
5 L statistik och hasti
2 rﬁggg?fk%rr?trol\er hetsniva till grunt 4a. Analys av olycks-
— et an S for 6vervakning — statistik till grund 5a. Insatser
spridning | tid for dvervakning
och rum
3b. Stor spridning o
2b. Mélinriktade — av kontrollerna 4b. Insatser 3o, lit<pitslig
kontroller i tid och rum
(ej félja monster)
. L— 4c. Info-spridning
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overtradelser
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—— 2e. Info-spridning —— 3e. Info-spridning
L 2c Geinformation L 3f. Anvand rorlig ATK

om/motivera vard

Figur 1. Malgraf som anvénds for att vardera polisens trafiksakerhetsarbete.

For att minska antal RF/drogpaverkade forare (2) handlar det om att (2a) utféra
manga kontroller och 4stadkomma en stor spridning av kontrollerna i tid och rum,
att genomfora (2b) mélinriktade kontroller dvs. kontroller som genomfors pa plat-
ser och tider dér risken for rattfylleriresor dr som storst, att dven (2c) inrikta kon-
trollerna mot vissa fordon eller individer dir man bl.a. fatt tips om eller som man
av annan anledning misstdnker vara frekventa i RF/drogsammanhang, att (2d)
genomfora sirskilda insatser med ett stort antal synliga kontroller i kombination
med (2e) olika former av informationskampanjer. Det dr ocksé viktig att (2f) ge
information till personer som missténkta for RF/drograttfylleri och forsoka moti-
vera dem att soka hjélp for eventuella missbruksproblem.

Det dr av stor vikt att sinka hastighetsnivan (3) och en (3a) analys bor ligga till
grund for var och nir den huvudsakliga 6vervakningen bor utféras som grundar
sig pa olycksstatistik och métningar av hastighetsnivéer. Det &r viktigt att det inte
skall vara latt att forutse var polisen star. Detta kan uppnas genom att kontrollerna
har en (3b) spridning i tid och rum och inte f6ljer tydliga mdnster. Det dr ocksé
betydelsefullt att dven (3c) lagre hastighetsdvertriadelser blir rapporterade, att det



genomfors sirskilda (3d) insatser mot hastighetsovertradelser och att dessa och
annan hastighetsovervakning far en stor (3e) publicitet. Det har dven framgétt att
(3f) anvdndning av rorlig ATK har en mojlighet att bidra till en 6kning av den fak-
tiska upptécktsrisken och dérfor bor utnyttjas. Vissa myndigheter har dock inte
tillgang till rorliga ATK.

Aven nir det giller att minska andra former av riskbeteenden i trafiken (4) ér det
viktigt att en (4b) analys av olycksstatistik ligger till grund for 6vervakningen, att
det sker sérskilda (4c) insatser mot vissa typer av riskbeteenden och att det sker
informationspridning (4d) angaende dessa insatser och annan dvervakning som
syftar till att minska dessa riskbeteenden.

For att uppna en hog anvdndning av skyddsanordningar (5) har forskning visat
att (5a) insatser sa kallade blitz” i kombination med (5b) publicitet ar viktiga.
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Del 2
Styrning och uppfdlining

Inledning

Detta kapitel innehéller tre avsnitt:

« Beddomning av polisens styrning av trafiksdkerhetsarbetet

« Beddomning av polisens uppfoljning av trafiksékerhetsarbetet

e Hur styrning och uppf6ljning kommuniceras pa lagsta operativa nivan

Den framtagna maélgrafen i foregaende kapitel har anvénts som en virderings-
grund for att bedoma polisen sétt att styra och folja upp sitt trafiksdkerhetsarbe-
te. Inspiration att konstruera och anvinda en beddmningsmall i form av en maél-
graf har hdmtats frén utvirderingar inom informationssystemomradet (se Nord-
strom & Lagsten, 2013). Rikspolisstyrelsen och samtliga polismyndigheter
kommer att bli foremal for en vardering. Tre fargkombinationer anvénds. Gront
betyder att momentet som vérderas till fullo &r uppfyllt eller att det &r mycket
ndra att vara uppfyllt. Gult betyder att det bara delvis &r uppfyllt och slutligen
rott innebdr att det inte alls eller till mycket liten del &4r uppfyllt. En totalsumma
kommer anges vid respektive vérdering (gront=3 poédng, gult=1 podng och
rott=0 poédng). Det teoretiska maxvirde som kan erhallas dr 69 poéng.

Att ha tre virden i form av gront, gult och rott underléttar en visualisering.
Problemet med att bara ha tre beddmningsnivaer blir emellertid att relativt tydli-
ga skillnader riskerar att inte bli askédliggjorda. Syftet med vérderingen har
varit att ge en overgripande bild av hur Rikspolisstyrelsen och polismyndighe-
terna styr och foljer upp arbetet inom trafiksékerhetsomradet. For att Gverbryg-
ga nackdelen med att bara ha tre olika nivaer har det skett en bedomning av de
olika momenten ur ett helhetsperspektiv. En myndighet som ligger pa gransen
pa flera viarden kan darfor bedomas mer positivt eller negativt vad géller ett
enskilt virde for att skapa en mer réttvisande helhetsbild. Att med stod av utfal-
let av vdarderingen helt strikt forsoka jaimfora ett enskilt virde mellan myndighe-
ter blir darfor inte meningsfullt. Skillnaden kan vara forsumbar vad giller ett
enskilt vérde trots att en myndighet fatt olika fargvérde for detta virde, likvil
som skillnaderna kan vara stora trots att ssmma vérde erhalls.

Hur styrning och uppf6ljning kommuniceras pa lagsta operativa nivan kom-
mer exemplifieras med ett flertal exempel fran olika delar av landet. Det har fun-
nits en strdvan att begransa omfattningen pa avsnittet genom att minimera antal
exempel, men samtidigt inte bara presentera exempel fran nigot enstaka lén
eftersom detta da latt kan avfardas som ett unikt undantag pa hur trafiksiker-
hetsarbetet kommuniceras.



Beddmning av polisens styrning av trafiksakerhetsarbetet

Ekman (1999) patalar att det finns en évertro inom bl.a. polisen att det gér att styra
en verksamhet genom att formulera texter. Trots att det &r ett begrinsat samband
mellan olika former av planldggning och hur verksamheten sedan bedrivs i prakti-
ken kan det dndock vara av intresse att gora en analys av strategidokument och
planer. Inledningsvis i kapitlet sker en analys av styrningen fran Rikspolisstyrel-
sen och dérefter genomfors en analys av respektive lans verksamhetsplan. Det ér
ar 2013 som varit foremal for analysen. Det gér att lagga olika innebord i ett
begrepp. Nedan sker en definition av hur vissa begrepp skall tolkas i detta avsnitt
och i vriga rapporten.

Tabell 1. Definition av nagra begrepp som anvands i rapporten

Begrepp Definition
Vision En malbild dver ett framtida tillstand.
Strategi En 6vergripande inriktning hur arbetet skall bedrivas for att

uppna en viss malbild.

Verksamhetsplan En mer detaljerad vagledning av hur arbetet skall bedrivas i
linje med Overgripande strategi. Verksamhetsplanen skall vara
utformad sa att det mojliggor en uppfoljining av utfallet

Handlingsplan motsv En detaljerad plan éver hur mal och beskrivningar skall
effektueras. Aven denna plan skall vara utformad pé ett satt
att den mojliggor uppfoljning

Med tanke pa ovanstdende definitioner kan samma formulering i ett strategi-
dokument och i en verksamhetplan resultera i olika betyg i fiargskalan i bedom-
ningsmallen. Verksamhetsplanen skall exempelvis ha en hogre detaljeringsgrad
an strategidokumentet och det dr darfor vanligen inte tillrackligt att bara upprepa
uttryck fran en dvergripande nivd for att bibehdlla samma betyg i en under-
liggande niva. Samma uttryck kan givetvis anvéndas pé olika nivaer, men om
det i verksamhetsplanen inte sker ndgon bearbetning av uttryck fran strategi-
dokumentet, med hénvisning till att detta gors i handlingsplaner, forlorar verk-
samhetsplanen sitt syfte som just en verksamhetsplan. Att definiera respektive
myndighets verksamhetsplan som ett centralt dokument vad géller bl.a. utform-
ningen av trafiksékerhetsarbetet ligger i linje med Rikspolisstyrelsens forhall-
ningssitt till verksamhetsplanerna (se t.ex. inspektionerna RPS 2009 och RPS
2013a) samt polismyndigheters Intrapolis®.

6  Seexempel Vistmanland, Intrapolis: Arbetsstod & regelverk. Chefs- och ledarstod. Verk-
samhetstyrning. Under rubriken ”’Vad ér verksamhetsstyrning?” framgér att verksamhets-
planen dr polismyndighetens 6vergripande styrinstrument som skall ligga till grund for
inriktningar och prioriteringar under aret. Myndighetens chefer méste tillsammans med
medarbetare omsétta detta planeringsdokument och mal i fungerande verksambhet i det
dagliga arbetet. Verksamheten skall foljas upp och analyseras 16pande (liknande beskriv-
ningar av betydelsen av en verksamhetsplan presenteras dven i andra lan) (2013-06-13).
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Rikspolisstyrelsen, 2013

Rikspolisstyrelsen har som en av flera aktorer varit med och tagit fram dokumen-
tet ”Malstyrning av trafiksékerhetsarbetet - aktdrssamverkan mot nya etappmal
2020 (Vagverket, 2008:31) liksom dokumentet “Gemensam inriktning av tra-
fikverksamheten infor planering av 2013” (Trafikverket, AD-325-22662/12).
Dessa dokument &r viktiga och dr ndgot som bade Rikspolisstyrelsen och de loka-
la polismyndigheterna maste forhélla sig till. Eftersom det inte varit Rikspolissty-
relsen som varit ansvarig for framtagningen av dessa dokument har de inte inne-
fattats 1 den analys av Rikspolisstyrelsens styrning som sker i denna rapport. De
dokument som ligger till grund f6r beddmningen av Rikspolisstyrelsen styrning
inom trafiksdkerhetsomradet r:

« Polisens planeringsforutsittningar for perioden 2012-2014

« Polisens trafiksikerhetsstrategi och arbetet mot kriminella pa vignétet
Tillsynsrapport 2013:1 - Uppfoljande inspektion inom trafiksdkerhetsomra-
det

« Plan angéende insatsveckor i trafiken

Enligt den beddmningsmall som presenteras i det forsta kapitlet gors foljande var-
dering av Rikspolisstyrelsens styrning av trafiksdkerhetsarbetet:’

Tabell 2. Vardering av Rikspolisstyrelsens styrning av trafiksakerhetsarbetet

112 |2a|2b|2c|2d|2e|2f| 3 |3a|3b|3c|3d|3e|3f| 4 |4a|db|4c| 5 |5a|5b| 6 | SUMMA
RPS 34
Teoretiskt maxvarde 69

Rikspolisstyrelsen har fétt sju grona varden. Styrningen ar valdigt tydlig avseende
att den dvergripande mélséttningen dr att minska antalet dodade och skadade i tra-
fiken. Rikspolisstyrelsen betonar ocksé pé ett tydligt sitt vikten av att minska
antal rattfylleriresor och betydelsen av att minska medelhastigheten. Dessa tva
faktorer definieras som tva viktiga faktorer for att na det Gvergripande malet att
minska antalet skadade och doda i trafiken. Det dr bara inom tre omraden som
Rikspolisstyrelsen far roda vdrden enligt den bedémningsmall som tagits fram.
Rikspolisstyrelsen har fatt ett rott viarde vad géller att tydliggdra vikten av att
hastighetskontrollerna inte foljer ett monster utan att det finns ett inslag av slump-
maéssighet vad giller val av tid och plats sa att trafikanter skall ha svart att kunna
forutse var och nér kontrollerna utfors. Rikspolisstyrelsen har ocksa fétt ett rott
varde vad géller styrning av insatser for att minska andra former av riskbeteende
anrattfylleri och hastighetsovertradelser. Det géller ocksa for styrningen av infor-
mationsspridning for att minska dessa typer av riskbeteenden.

7  Sebilaga 3 for att f4 en beskrivning av hur beddmningarna gjorts.



Polismyndigheternas verksamhetsplaner, 2013

Samtliga polismyndigheter har inte gjort sina verksamhetsplaner tillgingliga pa
internet, utan det fanns ett behov av att rekvirera flera av dem genom att kontakta
respektive polismyndighet. Verksamhetsplanernas utformning skiljer sig 4t mel-
lan ldnen, men ett forhallande som géller for de flesta l4n &r att dessa verksamhets-
planer har en tilltalande layout. Fotografier i fyrfargstryck ér en vanlig foreteelse i
dessa planer.

Innan vérderingen av polismyndigheternas verksamhetsplaner redovisas finns
ett behov av att forklara vissa delar av beddmningen. For att en polismyndighet
skall fa ett gront virde vad géller planen att arbeta mot ett visst méal racker det inte
med att framfora vikten av att arbeta mot detta mal, det méste uttryckas pa ett satt
att det majliggor en uppfoljning. Den malsittning som stélls upp méaste ocksa folja
vad forskning visat sig vara viktigt att ta hansyn till. For att fa gront virde maste
det dessutom framga att det dr en malsittning for polismyndigheten och inte att
det kan uppfattas som en allmén beskrivning av trafiksékerhetsarbetet pa en natio-
nell niva®.

Vad giller polismyndigheten i Stockholm, Skéne och Vistra Gétaland har inte
bara ldnets verksamhetsplan ingétt i bedomningen utan &ven distriktens/polisom-
radenas verksamhetsplaner® eftersom dessa ldn dr sa stora vad géller tilldelning av
resurser. Fokus har dock varit pa lanets dvergripande verksamhetsplan. Om det &r
faktorer som varit dterkommande i underliggande planer har dessa végts in i
beddmningen. Det ricker saledes inte med att ndgon enstaka underliggande plan
dr valformulerad utan det blir en gemensam beddmning for hela lénet. Det finns
anledning att patala att det kan vara mycket stora skillnader i hur 6vergripande
planer utformas inom ett och samma lin i de stora polismyndigheterna - fran att
vissa kan ligga i topp 1 Sverige, till att andra tillhor ndgra av de sdmsta i landet.

Nedanstaende graf askadliggér bedomningen av samtliga polismyndigheters
verksamhetsplaner'*:

8  Sebilaga 4 for att fa en ytterligare beskrivning av hur bedomningen gétt till.

9  Det finns inte verksamhetsplaner pa polisomradesniva i Skane och Véstra Gétaland.
Vad géller Skane har dérfor den 6vergripande handlingsplanen for respektive polisomra-
de (inklusive vissa enheter som trafikavdelningen) blivit foremal for analys. Betréffande
Vistra Gotaland har den dvergripande atgéardsplanen for respektive polisomrade (inklu-
sive vissa enheter som trafikavdelningen) vagts in i beddmningen.

10 Sebilaga 4 for att fa en beskrivning av hur beddmningarna gjorts.
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Figur 2. Vardering av polismyndigheternas verksamhetsplaner enligt bedémningsmall.

Beddémningen av polismyndigheternas verksamhetsplaner resulterade i en stor
andel roda virden. En genomgéende svaghet i dessa planer dr att informations-
kampanjer inte berdrs, att anvandning av rorlig ATK" inte betonas och att mal-
sattningar som berdr samverkan med andra aktorer ar bristfillig. Ungefér hilften
av polismyndigheterna ar tydliga med att sétta upp en malsittning vad géller att
minska antalet doda och skadade i sina respektive 14n. De allra flesta myndighe-
terna (16 av 21) utrycker att rattfyllerister och andra drogpaverkade forare skall
erbjudas majligheter till kontakt med beroendevarden. De flesta av myndigheterna
berdr ocksé vikten av att minska antalet rattfylleriresor pa vigarna och att det ar
betydelsefullt att sinka medelhastigheten for att kunna minska antalet skadade
och doda i trafiken. Generellt sett dr dock inte malen i myndigheternas verksam-
hetsplaner formulerade pa det sitt som tas upp i dokumentet "Malstyrning av tra-
fiksékerhetsarbetet — aktdrssamverkan mot nya etappmal 2020”. Det finns visser-
ligen exempel pa effektmal i polismyndigheternas verksamhetsplaner i form av att
na en viss niva pa bilbéltesanvindningen, men de &r séllan forekommande undan-
tag. Istéllet 4r det vanligt att olika forhallanden att stréva efter uttrycks i allménna
termer, t.ex. att kontrollerna skall bedrivas pa ritt tid och plats. Det definieras inte
vad som ér ritt tid och plats och uttrycken far mer formen av en snygg fras utan

11 Vissa myndigheter har inte blivit tilldelade rorlig ATK trots intresseanmalan till Riks-
polisstyrelsen, varvid de givetvis har svart att fa ndgot annat vérde en rott géllande denna
punkt (3f).

utbyggnad av

1
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nagot konkret innehall i och med att ett motsatt uttryck inte skulle vara aktuell,
dvs. att sétta upp ett mal att kontrollerna skall utforas pa fel tid och plats. I de fall
det forekommer uppféljningsbara méal i verksamhetsplaner handlar det i huvudsak
om att utfora ett visst antal moment dar malen inte formuleras pa ett sétt att kvali-
teten pA momenten blir en variabel som blir intressant.

Med tanke pa hur verksamhetsplanerna generellt sett dr formulerade finns skal
att hinvisa till ett citat fran Mintzberg (1994) som Bolman och Deal (2005) lyfter
fram i sin bok:

"Mycket av den strategiska planering jag studerat liknar rituell regndans, den
far inga effekter pa vadret, men de som utfér den tror att den faktiskt har
effekt. Dessutom tycks det mig som om ménga av de rad och instruktioner som
ror strategisk planering snarare syftar till att forbattra dansen &n sjalva vad-
ret” (Bolman och Deal, 2005, sid 339).

Bolman och Deal fortsitter pa detta tema genom att dessutom hénvisa till Cohen
och March (1974) som bl.a. framfor att:

“Planer blir reklam. Det man kallar for framtidsplaner blir ofia till ett slags
investeringsbroschyrer. Planerna blir en del av forsdken att dvertyga statliga
och privata finansidrer om en institutions fortrdfflighet. Planer innehdller ofta
glassiga fyrfdrgsfotografier av vackra mdnniskor i vackra miljéer, positiva
omdomen, storstilade ansprak samt en anmarkningsvérd avsaknad av konkret
information” (Bolman och Deal, 2005, sid 340).

Ménga polismyndigheters verksamhetsplaner ger snarare intrycket av att vara
nagon form av generell reklambroschyr for verksamheten dn ett dokument som
skall ge en tydlig och konkret styrning for bl.a. trafiksékerhetsarbetet. I samman-
hanget kan ndmnas att i ett ldns verksamhetsplan for ar 2013 finns inte ens ordet
trafik med. Det &r stora skillnader mellan ldnen. Fran inga eller enstaka meningar
som berdr trafiksdkerhetsarbetet till 1&n som har en mycket mer omfattande
beskrivning. Nedan foljer en sammanstillning pa ldnsniva vad géller planer for
trafiksékerhetsarbetet':

12 Se bilaga 4 for att f en beskrivning av hur beddmningen gjorts.
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2a|2b|2c|2d|2e|2f| 3 |3a|3b|3c|3d|3e|3f| 4 |4a|4b|4c| 5 |5a|5b| 6 | SUMMA

Blekinge . 9
Dalarna . 3
Gotland . .- . . .- 16

Gavleborg

Halland .. . .. 15

Jamtland . . 15
Jonkoping 1
Kalmar 12
Kronoberg 12
Norrbotten 20
Skéane 19
Stockholm 14
Soédermanland 7
Uppsala 7
Varmland 7
Vasterbotten 7
Vasternorrland . 19
Vastmanland . 6
Vastra Gotaland . . 10
Orebro 6
Ostergétland 11
Medelvarde 10,76
Teoretiskt maxvarde 69

Tabell 3. Vardering av polismyndigheternas planering av trafiksdkerhetsarbetet

Som tidigare ndmnts finns det stora skillnader inom samma lan hur planerna ser ut
mellan olika polisomraden/distrikt. Att problematiken vad giller skillnaden i mal-
formulering mellan olika 1&n automatiskt skulle bli atgdrdat nir polisen blir en
myndighet dr dérfor inte troligt. Sammantaget dr det en stor utmaning for polisor-
ganisationen att forbdttra utformningen av verksamhetsplanerna genom att fler
faktorer som forskning visat sig vara viktiga tas upp och att sittet att formulera
mal blir mer konkret.



Beddmning av polisens uppfdljning av trafik-
sakerhetsarbetet

I forskningsgenomgangen i bilaga 2 framgar att forskning visat att vad som méts
har en stor betydelse for vad som blir gjort i en organisation (”"Whats gets measu-
red, gets done”). Hur polisen foljer upp sitt trafiksékerhetsarbete har darfor en stor
betydelse for vilka typer av aktiviteter som prioriteras och hur arbetet bedrivs. Av
den anledningen finns skil att viardera i vilken omfattning uppf6ljningen av trafik-
sékerhetsarbetet dverensstdmmer med de faktorer forskning visat sig vara viktiga
for att minska antal dddade och skadade i trafiken.

Rikspolisstyrelsens fortlopande uppfoljning av trafiksdkerhetsarbetet
De dokument'® som ligger till grund f6r bedémningen av Rikspolisstyrelsen fort-
l6pande uppfoljning inom trafiksdkerhetsomradet &r:

o Polisens arsredovisning for verksamhetséaret 2012

« Rikspolisstyrelsen rapporteringsunderlag av utford aktivitet med anledning
av trafikinsatsveckor (RPS-325-6358-12).

o Tertialrapport 1 gillande ar 2013.

I lasanvisningarna till &rsredovisningen for ar 2012 framgar géllande rubriken
trafikbrott att:

Omrédet omfattar allt arbete for att forebygga, dvervaka och utreda samt lag-
fora trafikbrottslighet och syftar till att skapa trygghet och sdkerhet i trafiken
samt att minska antalet dédade och skadade i trafiken. (RPS, 2013b, Bilaga 1,
ldsanvisningar, sidan 203)

Polisens arsredovisning innehéller forst en redovisning av utfallet av verksam-
hetsaret pa en sammanfattande nationell niva och dérefter en genomgang av res-
pektive ldns resultat. Vad som tas upp i den nationella redovisningen under rubri-
ken trafikbrott skiljer sig fran det som tas upp under samma rubrik géllande res-
pektive 14n. I den nationella redovisningen presenteras utfallet vad géller skadade
och doda i trafiken. Det sker inte i resultatredovisningen pa lansniva. Pa nationell
niva redovisas ocksa antalet utandningsprov, utvecklingen vad géller upptéckta
rattfyllerister samt Trafikverkets statistik 6ver antal olyckor med misstankt alko-
holpaverkan. Pa ldnsniva sker det ingen redovisning av nagot av dessa forhallan-
den. P4 nationell niva redovisas dessutom fordndringen vad géller utfardade av
ordningsforeldggande for hastighetsovertriadelser, bilbélte, beteendebrott och
aggressiv korning. Pé lansniva redovisas om antalet utfdrdade ordningsbotar har

13 Rikspolisstyrelsens tillsynsrapport 2013:1 ingar inte i varderingen av polisens fort-
16pande uppfoljning av trafiksikerhetsarbetet pa grund av att tillsynsrapporten inte &r en
uppfoljningsaktivitet som gors pa arlig basis.



okat eller minskat och vad en fordndring beror pa. Det dr antalet ordningsforeldg-
gande som &r i fokus och inte t.ex. utvecklingen av antalet hastighetsovertradelser.
I redovisningen pa ldnsniva aterkommer ett liknande uttryck (se t.ex. RPS, 2013b,
sidan 113):

1 syfte att oka trafiksdikerheten har polisomrddet planerat och genomfort insat-
ser med malsattning att sdnka medelhastigheten och oka regelefterlevnaden i
trafiken. Atgiirder som genomforts dir bland annat alkoholutandningsprov, kon-
troll av nykterhet, anvéndning av skyddsutrustning samt hastighetskontroller.

Omfattningen och antalet insatser framgar inte i ovanstdende beskrivning.

I Rikspolisstyrelsens uppfoljning av lanen ingér ocksa att respektive lén i sam-
band med trafikinsatsveckor skall lamna in ett rapporteringsunderlag av utforda
aktiviteter till Rikspolisstyrelsen (RPS-325-6358-12). Denna inrapportering inne-
fattar en kvantitativ uppfoljning av bl.a. antal utandningsprov, antal rapporterade
rattfyllerister och antal skriva hastighetsboter. Varje tertial redovisar dessutom
Rikspolisstyrelsen resultatet enligt regleringsbrevets aterrapporteringskrav. Terti-
alrapporten innehéller en redovisning pa riksniva och en redovisning pa lansniva.
[ tertialrapporten pé riksniva (RPS, 2013c) redovisas utvecklingen vad géller anta-
let utandningsprov och det patalas dven att det skett en forédndring vad géller antal
utfdrdade ordningsforeldggande. I Gvrigt sker ingen uppfoljning som har koppling
till trafiksédkerhetsarbetet, t.ex. en redovisning av utveckling av antalet skadade
och dodade. Fokus for tertialrapporten pa riksniva ar utredningsverksamheten
och trafikbrottens paverkan pa denna verksamhetsgren. Aven om redovisningen
pa ldnsniva har en liknande rubrikséttning i tertialrapporten ar det stora skillnader
mellan lanen bade innehallsméssigt och omfangsmaissigt. Det verkar inte ha defi-
nierats vad som skall inga i redovisningen under respektive rubrik. Omfattningen
pa redovisningen av trafiksidkerhetsarbetet pa lansniva under rubriken “Trafik-
brott” i tertialrapporten varierar fran 25 rader ned till fyra-fem rader. Den kortaste
redovisningen vad géller trafiksdkerhetsarbetet pa ldnsniva hade foljande inne-
hall:

Antalet anmalda brott har sjunkit nagot mer an i riket. Samma foérhallande gal-
ler antalet bearbetade drenden. Antalet redovisade arenden till &klagaren har
sjunkit men inte i paritet med riket. Medelgenomstromningstiden och antalet
Oppna arenden har 6kat.Sammantaget kan det betraktas som ett normalt resul-
tat. (RPS 2013c, sidan 92).

Innehallet i ovanstaende och andra redovisningar i tertialrapporten sdger véldigt
lite om utfallet av trafiksékerhetsarbetet vad giller att paverka antal skadade och
doda i trafiken. I enstaka 14n sker en redovisning av utfallet av effektmal i form av
dodade och skadade i trafiken. P4 grund av att uppféljningen i tertialrapporten pa
riksniva ser ut som den gor och att redovisningen pa lansniva &r s olikformad &r
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det polisens arsredovisning som hamnat i fokus i denna rapport vad géller virde-
ringen av Rikspolisstyrelsens uppfoljning av trafiksékerhetsarbetet. Vid virde-
ringen av polisens fortlopande uppféljning av trafiksékerhetsarbetet har det skett
en bedomning dels av Rikspolisstyrelsens uppféljning pa nationell niva och dels
av Rikspolisstyrelsens uppféljning pa ldnsniva':

1|2 |2a|2b|2c|2d|2e|2f| 3 |3a|3b|3c|3d|3e|3f| 4 |4a|4b|4c| 5 |5a|5b| 6 | SUMMA
RPS, uppféljning hela riket 9

RPS, uppfoljning av lan 3

Tabell 4. Vardering av Rikspolisstyrelsens uppfoljning av trafiksakerhetsarbetet

Rikspolisstyrelsens uppfoljning pé nationell nivé fick ett hdgre virde jamfort med
Rikspolisstyrelsens uppfoljning pa ldnsniva. Vad giller uppfoljning for hela riket
far Rikspolisstyrelsen tva grona varden och tre gula virden. Resten av vérdena ar
roda. Vad giller uppfoljning av trafiksékerhetsarbetet pa lansniva i arsredovis-
ningen skedde 1 princip inget sddant forutom att det i allménna ordalag nimndes
att lanen genomfort vissa trafikinsatser. Sammanfattningsvis finns ett stort for-
andringsbehov vad giller Rikspolisstyrelsens uppfoljningsverksamhet av trafik-
sikerhetsarbetet.

Polismyndigheternas uppféljning vid arets slut pa lansniva, 2012
Arsuppfoljningen benimns lite olika i linen och alla lén har inte nagot framtaget
sammanhallet officiellt dokument 6ver verksamhetsutfallet for ar 2012. I alla lan
finns dock nagon form av dokumentation kallad arsrapport, verksamhetsberéttel-
se eller verksamhetsuppfoljning férutom i Vistra Gotaland, men dir fanns méjlig-
het att ta del av siffror som ingick i lénets interna drsuppfoljning. Jag har vént mig
till samtliga polismyndigheter och efterfragat uppfoljningar pé ldnsniva av trafik-
sakerhetsarbetet. Manga uppfoljningar var inte tillgéingliga via internet. Generellt
sett ger ldnens uppfoljningsverksamhet intrycket att vara av lagre prioritet jAmfort
med framtagandet av verksamhetsplaner. Flera lan hanvisar till Rikspolisstyrel-
sens lansuppfoljning som ett skél att inte behdva ta fram och presentera ett eget
officiellt dokument som berdr utfallet av verksamheten. Att Rikspolisstyrelsens
arsredovisning pa lansniva i sa liten grad berdr utfallet av trafiksdkerhetsarbetet
blir dirmed problematiskt.

Nar det géller bedomningen av verksamhetsplanerna i de tre stora ldnen sa vég-
des faktorer in som var aterkommande i underliggande planer i deras polisomra-
den/polisdistrikt. P4 grund av bristen av motsvarande dokument vad giller upp-
foljning fanns inte mojlighet att géra en sddan avvigning i vérderingen av
polismyndigheternas uppféljningsverksamhet. Nedan foljer en sammanstillning
pé lansniva vad géller uppfoljning av trafiksékerhetsarbetet':

14 Se bilaga 6 for att fa en beskrivning av hur beddmningen har gjorts.
15 Se bilaga 6 for att f4 en beskrivning av hur beddmningen har gjorts.
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Figur 4. Vardering av polismyndigheternas uppféljning enligt bedémningsmall.

Enbart 4 av 21 myndigheter foljde upp utvecklingen av antal ddda och skadade pa
ett tydligt sétt. Néstan alla myndigheter (19 av 21) hade en uppfoljning av utveck-
lingen av antalet genomforda utandningsprov. Samma forhallande radde vad gél-
lande utfallet av dessa kontroller. Knappt hilften av myndigheterna (9 av 21 hade
en uppfoljning som innefattade antal utfdrdade ordningsforeldggande betraffande
hastighetsovertridelser. Nagra ytterligare myndigheter foljde upp antal ordnings-
foreldggande utan att specificera vilka som var hastighetsévertradelser. Totalt f6lj-
de 14 av 21 myndigheter upp antal utfardade ordningsforeldgganden. Négra myn-
digheter redovisade huruvida man hade genomfort olika former av trafikinsatser
under éret.

1

o
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Nedan foljer en sammanstillning pé polismyndighetsniva vad géller uppfoljning
av trafiksdkerhetsarbetet's:

Blekinge

Dalarna
Gotland

Gavleborg
Halland
Jamtland

Jénkoping

Kalmar

Kronoberg

Norrbotten
Skane

Stockholm

Soédermanland

Uppsala

Varmland
Vasterbotten

Vasternorrland

Vastmanland
Vastra Gotaland
Orebro
Ostergétland
Medelvérde

Teoretiskt maxvarde 69

Tabell 5. Vardering av polismyndigheternas uppfoljning av trafiksdkerhetsarbetet

Generellt sett var det manga myndigheter som fick 14ga virden. Sammanstéllning-
en visar att medelvdrdet ligger pa knappt 5 att jimfora med medelvérdet vad géller
verksamhetsplanerna som var dubbelt s& hogt och hamnade pé knappt 11. Som
tidigare ndmnts verkar det vara av hogre prioritet att ta fram tilltalande verksam-
hetsplaner 4n att presentera hur verksamhetsplanerna har realiserats. Det finns en
stor utvecklingspotential vad géller séttet att folja upp trafiksdkerhetsarbetet inom
polisen éven pa polismyndighetsniva.

16 Se bilaga 6 for att fa en beskrivning av hur bedomningen gjorts.



Hur styrning och uppféljning kommuniceras pa lagsta
operativa nivan

Inledande beskrivning

Inom ramen fo6r denna studie har det inte varit mojligt att gora en totalstudie som
innefattar hur trafikarbetet kommuniceras pa ldgsta operativa nivan gillande all
yttre tjinstgérande personal. Genom att rikta en forfragan pa ett facebookforum
som Over 5000 poliser dr anslutna till har jag efterfragat bdde goda och daliga
exempel pa hur styrning och uppfdljning ser ut pa den légsta operativa nivéan. Jag
har édven efterfragat goda exempel pa styrning genom att vinda mig till hogsta
polisledningen i Sverige som skulle vidarebefordra denna forfragan till lanspolis-
mastarna. Jag har ocksé vant mig direkt till trafikansvariga i olika lan. Dessutom
har jag kunnat anvéinda mig av analysen i kapitel tva och tre. Genom det som fram-
kom i dessa kapitel har jag fatt en inblick i vilka 1&n som dr “normala” respektive
vilka som sticker ut. Exempel pé styrning pa operativ niva har inhdmtats fran
samtliga 1dn. I enstaka undantagsfall forekommer det att operativ personal far
aterkommande aterkoppling pa utfallet av antal dédade och svart skadade eller far
feedback pa andra effektmal. Ett exempel pa en whiteboardtavla pa en polisstation
iett 1dan som berdr utvecklingen av antalet doda och svért skadade i trafiken i lanet:

Figur 6. En whiteboardtavla fran en polisstation i
lan N1 dar personal far kontinuerlig aterkoppling
pa antal déda och svart skadade.

Aven i dessa undantagsfall, som 4skadliggors genom bilden ovan, finns det en stor
utvecklingspotential att minska fokus péa kvantitativa méatt som antal obot och
antal utandningsprov till forman for andra sétt att folja upp utfallet av verksam-
heten. Huvuddelen av de exempel som jag fick kinnedom om dir andemeningen
var att de var "goda” exempel pa styrning handlade om att kvantitativa matt inom
trafiksdkerhetsomradet som antal utandningsprov hade tagits bort och att persona-
len istéllet fick fortroende att bedriva arbetet pa ett sitt som de uppfattade vara
bést for att fa tag i rattfyllerister. Det bor i sammanhanget betonas att forskning
visat att det huvudsakliga syftet med rattfyllerikontrollerna &r att 6ka den upplev-



da upptacktsrisken, vilket framst uppnas genom att ménga uppmérksammar kon-
trollerna. Att ta bort en styrning i form av antal utandningsprov utan att ersitta
den med ett annat uppfoljningsmatt dr inte gynnsamt for trafiksékerhetsarbetet -
dven om operativ personal uppfattar det som goda” exempel.

Rikspolisstyrelsen har inte ndgon officiell malsittning formulerad att respekti-
ve ldn skall genomfora ett visst antal LAU-prov eller utfdrda ett visst antal ord-
ningsforeldgganden under &r 2013. Ungefér hélften av ldnen (12 av 21) har dock
sjélva satt upp en malséttning att ett visst antal utandningsprov skall genomforas
under 2013. Tidigare i detta kapitel har papekats att olika formuleringar i planer
har en begriansad betydelse for hur verksamheten bedrivs och att det framforallt ar
det som miits som ir det som blir utfért. Aterrapporteringen till RPS efter trafikin-
satsveckorna handlar helt om en redovisning av kvantitativa matt som antal
genomforda utandningsprov, ddr exempelvis den geografiska och tidsmaissiga
spridningen pé kontrollerna inte efterfragas. I polisens tertialrapport (se RPS,
2013) redovisas pa riksniva antalet genomforda utandningsprov och en férdndring
vad giller antal utfirdade ordningsforeldggande. I polisens arsredovisning lyfter
Rikspolisstyrelsen fram antal utandningsprov och en fordndring av antal utfarda-
de ordningsforeldggande. I stort sett alla polismyndigheter (19 av 21) redovisar i
sina respektive arsuppfoljningar gillande &r 2012 antalet genomforda utandnings-
prov. Drygt hélften av polismyndigheterna (14 av 21) lyfter dessutom fram antal
utfirdade ordningsforeliggande. Det dr, som framgar ovan, i praktiken ett hogt
fokus pé att uppna vissa kvantitativa nivaer och detta dr ocksa nigot som ofta
kommuniceras till den ldgsta operativa nivan. I nedanstdende avsnitt av rapporten
redovisas ett flertal exempel pa hur styrning och uppfoljning kommuniceras pa
lagsta operativa nivan. Med tanke pa vad som beskrivits dr det naturligt att exem-
plen som lyfts fram handlar om en fokusering pa att uppna vissa kvantitativa matt,
t.ex. en viss niva pa antalet LAU-prov. Redovisningen &r uppdelad pa fem under-
rubriker:

« Kommunikationen i bérjan aret

« Kommunikation under aret

« Bristfilligt fokus pé olycksstatistik

« Kritik mot de kvantitativa mélen fran operativ personal
och séttet att bemdta kritiken

o Hur omfattande &r styrning och uppfoljning som kan uppfattas
som en “pinnjakt”?
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Kommunikation i bérjan av aret

Ett vanligt forekommande tillvigagangssitt dr att i borjan av aret faststilla de
kvantitativa malen som sedan kommuniceras ut till personalen. Jag har inte i ndgot
fall sett att det ligger en analys bakom ett visst angivet kvantitativt mél utan dessa
mal ger intrycket av att definieras godtyckligt utifran tidigare ars resultat. Det &r
inte ovanligt att de framtagna siffrorna ger ett exakt intryck. Ett exempel:

Figur 7. Utdrag fran mail fran lan N2 (mail skickat 2013-01-30)

Mail fran trafikchef i ovanstaende 1dn med anledning av framtagen férdelning av
utandningsprov ger dock en indikation pa att siffrorna inte ir s& exakta som de
kanske ger sken av:

Figur 8. Mail fran trafikchef i 1an N2 (tillgang till detta i borjan av 2013, men skickat under 2012)

De overgripande kvantitativa malen bryts ofta sedan ner till underenheter, vilket
skedde i ovanstaende redovisade fall. Ett annat exempel:
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Figur 9. Utdrag fran mail till personal fran lan N3 (mail skickat till personal
2013-01-11).

Kommunikation under aret

Det dr vanligt att vikten av de kvantitativa malen formedlas muntligen bl.a. pa de
mdten (utsdttningar) som sker innan varje arbetspass. Nér det ndrmar sig slutet av
en uppfoljningsperiod och resultatet ligger langt fran malvirdet kan vikten av att
forbittra de kvantitativa resultaten framforas vid varje utséttning, medan det
under andra perioder bara forekommer sporadiskt. Det dr vanligt att det uttrycks
som att om patruller far tid 6ver och inte dr uppbundna pé annat skall de se till att
satsa pa att forbéttra resultatet vad géller antalet utandningsprov och ordningsbo-
tar. Direktiv om att forbéttra malviardena sker inte bara muntligen utan jag har
tagit del av flera exempel fran olika delar av landet dér styrning och uppféljning av
trafikarbetet sker pa s.k. whiteboard i anslutning till dar den operativa personalen i
normalfallet uppehéller sig:

Figur 10. Ett exempel pa en
whiteboard-tavla pa en polis-
station i lan N4 (2013-01-14)
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I ovanstaende exempel redovisas delmal och utfallet per manad. Det finns andra
exempel dar utfallet redovisas i en klumpsumma:

Figur 11. Ett exempel fran en whiteboard
tavla pa en polisstation i lan N5 (2013-03-14)

Ett annat vanligt forekommande alternativ ar att det sétts upp olika former av pap-
perslappar som har ett fokus pa kvantitativa matt inom trafiksikerhetsomradet:

Figur 12. Meddelande pa
vagg i anslutning till dar
personal uppehaller sig pa
en polisstation i lan N5
(feb 2013)

Ett annat alternativ &r att det skickas ut excel-kalkylblad. Utformningen pé dessa
varierar fran att det kan rora sig om oversiktliga sammanstillningar till att mal ar
nedbrutna pé arbetsenheter. Hur ofta personalen far dessa redovisade varierar
ocksa. En sammanstillning 6ver en orts trafiksdkerhetsproduktion som presente-
ras veckovis:
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Figur 13. Veckovis presen-
tation hamtat fran lan N6
(februari 2013).

Ett exempel dir styr-
ning och uppfoljning av trafiksikerhetsarbetet sker ménadsvis och bryts ned pa
enhetsniva:

Figur 14. Manadsvis presentation fordelad pa turlag hamtat fran lan N7 (februari, 2013)

Det ar vanligt att det skickas ut mail till personalen som beror trafiksikerhetsarbetet:

Figur 15. Exempel pa ett mail som ar hamtat fran lan N8 (mail skickat 2013-03-15).
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Insatser f6r att na upp till en viss kvantitativ niva

I flera ldn har det framkommit att det inte ovanligt att det sker insatser enkom for
att forbattra de kvantitativa resultaten. Nedan presenteras ett exempel pé ett mail
frén en hogre cheftill underlydande chefer:

Figur 16. Mail fran hogre chef till underlydande chefer i lan N9 (skickat i slutet av ar 2012).

Det ér inte bara chefer som far denna typ av mail som géller insatser utan dessa
typer av mail skickas ocksa till 14gsta operativa nivan:

Figur 17. Mail fran chef till lagsta operativ personal pa en polisstation i lan N5
(mail skickat 2012-08-17)

En polis fran 1an N5 pé en annan polisstation &n ovan berittade att de i slutet av ar
2012 under en akut initierad insats for att forbéttra resultaten fick order av ett yttre
befil att stélla sig pa ett angivet stélle — dér det var en liten chans att fi tag i rattfylle-
rister, men dér det var fordelaktigt att f& manga blas”. Yttre befélet specificerade ett
annat stélle dér de inte fick stélla sig — dér det var stor chans att fa tag i rattfyllerister.
Befilet uttryckte att det var antal ’blas” som var i fokus och att tagna rattfyllerister
skulle forstora statistiken. Andra exempel pa liknande yttranden frén chefer har
framkommit under studien fran olika delar av landet, men i normalfallet uttrycks
inte forhallandet pa detta sétt. Daremot dr det vanligt att det tydligt framgar att det dr

“antal pinnar” som &r det centrala for arbetet.



Bristfalligt fokus pa olycksstatistik

I normalfallet ligger inte en analys av olycksstatistik till grund for trafiksdkerhets-
arbetet. Det kan vara svart att fa tillgang till sédan information for operativ perso-
nal nidr det finns ett sddant intresse. Exempel pa mailtrafik som kan tydliggéra det-

ta forhéllande:

2012-09-04
(Mail fran I1G polis till
napochef)

Hej, vet du om det finns nagon analys av var vi bor std med
lasern ur en trafiksakerhetsaspekt? Har KUT eller trafikenheten
gjort ndgon sadan analys som vi kan ha till stéd vid val av plats
for att astadkomma storsta mojliga effekt av var nedlagda
resurstid?

(Svar fran napochef)

Jag skall kolla med trafikchefen, jag vet att han begarde in en
analys forra aret, fragan ar om det finns nagra aktuella
uppgifter. Aterkommer

(Svar fran napochef)

Nagon analys har inte skett gallande hastighetsovertradelser!
Enligt NTF sa ar det vid N-skola som den hogsta hastigheten vid
skolor uppmatts inom N! /../

(Mail fran IG polis till
napochef)

Tack.

Finns det nagon olycksstatistik som man kan kolla pa istallet?
(férutom att de kor for fort utanfor N-skola). Jag kan ju stélla
fragan direkt till trafikchefen om det &r ok?

(Svar fran napochef)

Det ar helt OK :)

(Mail fran IG-polis till
trafikchef)

Tja, finns det nagon statistik dver var olyckorna varit i distriktet
(och eventuellt vad de berott pd) sa att man kan anpassa
platsen for hastighetskontrollerna?

(Svar fran trafikchef)

Hej! KUT har inte gjort en sadan analys! Vill du kan du gain i
START2 for att se vart flest olyckor varit i N. /../

(Mail fran IG-polis)

Tack. Hur kommer man in i start2?

(Svar fran trafikchef)

Hejigen! Jag hoppas du har behérighet, annars ett tips............
snacka med N1 han har, och kan sakert hjalpa dig!

2012-09-20 Hej N2. Det visade sig att N1 inte hade behdrighet att sla fram
(Mail fran IG-polis till  saker i Start Il utan bara att tomma alkometrarna. Kan jag fa
trafikchef) behdriget sa kan jag |6sa det jag undrade dver sjalv.
2012-09-21 Hej! Joda N1 har det men kanske inte kan...... Du far vanda dig

(Svar fran trafikchef)

till dina chefer sa far de bestamma om det skall sokas behorig-
het for dig! Om sa ar fallet skall blankett skickas in till de som
handhar databehdrighet med dina uppgifter!

Ndagon blankett skickades inte in.

Tabell 6. Mailtrafik som syftade till att ta reda pa var det var bést ur en trafiksakerhetsaspekt att

utfora hastighetskontrollerna hamtat fran lan N5.

Det bor med anledning av vad som framgar i kommunikationen ovan patalas att
det ar systemet HOBIT eller Strada som dr mdjliga att anvénda for att {3 tillgdng
till olycksstatistik och inte Start II, vilket trafikchefen inte verkade kdnna till.
Vidare finns anledning att patala att &ven om det upprittas planeringsdokument/
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orders (PUM-A) dér det ndmns att arbetet bedrivs underrattelsebaserat dr det
ingen garanti for att det i realiteten ar fallet. Ett exempel:

Figur 18. Mail till mig frén polis i en ort i lan N10 (géllde trafikvecka under hosten, 2012)

Aterkommande liknande synpunkter har framfrts vid datainsamlingen under
denna studie. Det forekommer att polispersonal under studien framfort att det
uppréttats bra PUM-A (planeringar for genomforande av aktivitet/aktiviteter)
géllande trafiksékerhetsarbetet, men det verkar vara séllsynt att trafiksédkerhetsar-
betet 4r underréttelselett, vilket ligger i linje med de slutsatser som dras i tillsyns-
rapporten ”Uppfoljande inspektion inom trafiksékerhetsomradet” (RPS, 2013a):

“Inspektionsgruppen kan, med ndgra fa undantag, konstatera att de brister
som papekades i inspektionsrapport 2009:7 kvarstar. Inhamtande av operativa
underrittelser fran kriminalunderrittelsetjinsten inom trafikverksamheten dr
sdllsynt.” (RPS, 2013a, sidan 3)

Kritik mot de kvantitativa malen fran operativ personal och sattet
att bemota kritiken

Kritiken mot de kvantitativa mélen forekommer bade muntligen och skriftligen.
Ett exempel pa ett mail fran polis pa ldgsta operativ niva till chef:

HE'.I"

Hoppas innerfigr ot jog har gt raller siffrocna fel, men &r der tdnkt orn w ko géra en higre
andel mblarbete pd sommaoren under semesterperiod och higsdiong fiv kormmenderingarna? |
rundor shingor 50% mer rmed 5% mindre resurs [semester] med minst 508 fler
karnmenderingar ?

Figur 19. Mail hamtat fran lan N5 fran polis pa lagsta operativa niva till mellanchef
(mail skickat 2013-03-16).
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Hur kritiken bemots varierar. Ett sétt dr att inte svara ett annat att ifrdgasétta bud-
bararen — att det dr fel pa denna inte hur malen sétts och méts. Ett exempel pé hur
kritik fran personal pa ldgsta operativa niva resulterade i ett skriftligt uppdrag till
en underordnad chef:

Figur 20. Utdrag ur dokument hamtat fran mail fran chef i ledningsgrupp till underordnad chef i lan
N2 (uppdraget beslutat pa ledningsméte 2012-12-18)

Hur omfattande ar styrning och uppféljning som kan uppfattas som
en "pinnjakt”?

Forward och Ojala (2007) undersokte ar 2007 polisers attityder till trafikdvervak-
ning. Drygt 1000 poliser fick besvara ett antal fragor. En av frdgorna berérde ifall
“trafikovervakningen handlar mer om att ‘rdkna pinnar’ én att fa ned olyckorna.”
Forward och Ojala konstaterade att det &r "hela 41 % som instdmmer i pdastdendet
medan enbart 20 % tar avstand ifrdn det.” Pa pastaendet om rapporterade olyckor
ligger till grund for arbetet med trafikdvervakningen var det endast 11 % av de
svarade som instdmde i pastdendet. Forfattarna skriver vidare att "hela 61 %
anser att beslutsfattarna styrs av andra mdtt pa effektivitet dn ’fotfolket’ skulle
vilja ha” och att “En stor andel (45 %) instammer med att kravet pd ett visst antal
alkoholtester styr deras arbete alldeles for mycket” (Forward & Ojala, 2007). Hur
forhéllandet har dndrats sedan 2007 ar oklart. Alla poliser uppfattar inte ett hogt
fokus pé kvantitativa mal som en pinnjakt beroende pa aterkommande budskap att
bl.a. antalet utandningsprov har ett direkt samband med utfallet pa antal skadade
och déda i trafiken. De blir d& inriktade pa att utfora ett visst antal utandningsprov
eller obotar utan att se det som en “pinnjakt”. Nér, var och i vilket syfte olika akti-
viteter vidtas blir dock ointressant eftersom det &r antalet utférda aktiviteter som



ar i fokus. Effekten pa kvaliteten blir darfér densamma som den personal som ser
det som en pinnjakt.

Ett generellt matt pa hur omfattande den kvantitativa styrningen &r i form av
muntliga order fran ndrmaste chef dr svart att f& nagot precist virde pd genom
intervjuer. Inom ramen for denna studie har jag inte haft mgjlighet att bedriva del-
tagande observation pa ett stort antal polisstationer, vilket jag gjort i samband med
tidigare studier (t.ex. Holgersson, 2005; Holgersson, 2007; Holgersson & Knuts-
son, 2011). Det har dock varit mgjligt att ta del av olika former av skriftlig konver-
sation fran chefer till operativ personal for att fa en inblick i hur trafiksdkerhetsar-
betet kommunicerar till ldgsta operativa niva. Jag har fatt tillgang till ett flertal
mail frén olika delar av landet med ett liknande innehéll och fran en polisstation
har jag fatt tillgéng till de flesta mail som skickats till operativ personal géllande
trafikséikerhetsarbetet. Utdrag frdn mailen redovisas i bilaga 7. Innehéllet i dessa
mail dr inte pa nagot satt unika. Exemplet gor dock inte ansprék pa att i omfattning
vara representativt for hela landet. Styrningen ser ndmligen olika ut mellan olika
1an och det kan dven vara skillnader inom samma lan. Exemplet i bilaga 7 presen-
teras i syfte att dskadliggora hur kommunikationen av trafikmalen kan se ut for
operativ personal pa en polissation och beror perioden juni 2012 till och med sep-
tember 2013 (saledes 1 &r och 4 ménaders skriftlig kommunikation dér jag fatt till-
géng till 36 stycken mail som rorde trafiksdkerhetsarbetet). Férutom de mail som
redovisas i bilaga 7 tillkom den muntliga kommunikationen om trafikmélen pa
utséttningar och andra moten samt uppsatta lappar/whiteboardtavlor dér statisti-
ken redovisas. Jag har inte fatt tillgang till data som gor att jag kan redovisa omfatt-
ningen pa de muntliga direktiven. Daremot har jag fatt tillgang till en bild pé direk-
tiv som satt pé ett bord i utséttningsrum och pa dorr i anslutning till vapenrum.
Detta direktiv sattes upp under varen 2013:

Figur 21. Direktiv som bl.a. tejpats pa bord i
utsattningsrum (bild tagen 2013-06-14)



Tavlan som &syftas i texten i bilden ovan sattes upp i anslutning till vapenrum dér
all polispersonal maste passera innan och efter arbetspass:

Figur 22. Fotografi pa tavla for “pinnjakt” (bild tagen 2013-06-15)

En polis i ett arbetslag pa ovanstaende polisstation framforde att chef C har ett
genuint intresse av att utgd fran olycksstatistik vad géller trafiksdkerhetsarbetet.
Polismannen hade fatt i uppdrag av chef C att ta fram olycksstatistik fér omradet.
Polismannen berittade dock att de i stort sett aldrig arbetar pa de platser som &r
mest olycksdrabbade. Istéllet utfor de kontrollerna pa platser som ger bra statistik
och polismannen menar att det egentligen inte &r chef C:s vilja men att chef C
tvingas gora sa for att arbetslaget inte ska hamna efter i statistiken. Det gér namli-
gen inte att std pa stillen och ha hastighetsdvervakning som inte ger ett bra kvanti-
tativt resultat. Vid samtal med chef C kunde denna bild bekriftas. Aven vid samtal
med chef A och B kunde konstateras att de uppfattade sig vara fangar i systemet.
De var tvungna att fokusera arbetet pa dessa kvantitativa mél eftersom 6verordna-
de chefer kravde maluppfyllelse for dessa och chef A och B:s upplevelse av mdjlig-
heten att kunna paverka upplagget verkade obefintlig.

Forward och Ojala konstatera att det ar allvarligt att ménga polisers uppfattar att
trafikdvervakning mer handlar om att ’rdkna pinnar’ dn att f& ned olyckorna.
Andra studier har ndmligen visat att de anstélldas inflytande 6ver verksamheten
kan paverka béde organisatoriskt ldrande och hur effektivt arbetet skots (hdnvis-
ning sker till Argyris, 1999 och Argyris & Schon, 1996). Forward och Ojala skri-
ver vidare att tidigare studier visat att polisens verksamhet styrs mycket av kvanti-
tativa matt som i sin tur kan skada arbetet (Hanvisning sker till Ekman, 1999 och
Holgersson, 2005; 2007). Forfattarna pekar pa att Holgersson (2007) undersokte
arbetet med narkotika, men de menar att resultatet dven kan appliceras p4 trafiksa-



kerhetsarbetet. Forfattarnas uppfattning ar att det finns en risk att nuvarande sétt
att styra verksamhet gor att poliserna stér pa sadana platser dar de kan samla in
manga “’pinnar” istillet for att efterstriva andra effekter. Senare kunde Woxblom
m.fl. (2008) konstatera att s& var fallet nir de fann att huvuddelen av uttandnings-
proven utfordes pa andra tider dn nér risken for rattfylleriolyckor var som storst
och att arbetet ofta utférdes pa platser som var fordelaktiga for att fA manga pinnar”.
Aven om bade Rikspolisstyrelsen och hilften av polismyndigheterna tagit till sig
av tidigare kritik och tagit bort vissa kvantitativa mal blir effekten i praktiken liten
for styrningen pé operativ niva. Detta eftersom métt som antal utforda LAU-prov
dnda hamnar i fokus vid uppfoljning av trafiksékerhetsarbetet. Nagra polisers ytt-
rande fran en polisstation i 1an N5 tydliggjorde problematiken genom att aterge vad
deras chefer pétalat: “att nu har vi tagit bort malen sd nu far ni visa att ni kan ta in
minst lika manga rattfyllon som tidigare annars mdste vi bérja mdta igen”. Nistan
ett identiskt citat erhdlls fran l14n N11. En sadan instdllning frén cheferna skiljer sig
frén vad forskning visat sig vara effektivt, dar det primédra malet med dessa kontrol-
ler dr att paverka den upplevda upptécktsrisken — inte att fa tag i s manga rattfylleri-
ster som mojligt. Andra exempel pa yttranden frén chefer som framforts av polisper-
sonal dr att chefer gett aterkoppling att antal utandningsprov har sjunkit och att detta
maste atgérdas, trots att detta mal har tagits bort officiellt. Eftersom det finns kvar
som ett inofficiellt mél innebér det inte en fordndring i praktiken mot tidigare. Vid
ett par intervjuer har det framkommit att personal sjélva har fatt tagit fram mal, men
att det mer eller mindre har uppfattats som om de varit styrda att komma fram till
vissa saker vad géller nivan pa exempelvis antal utandningsprov. En ambition att
forédndra hur trafiksikerhetsarbetet kommuniceras ut till lagsta operativa niva fér i
praktiken inte ndgon effekt nir de grundlaggande forhéllningssétten med en fokuse-
ring pa fel méatt bibehalls. Det gar daremot utat fran ledningshall att hdvda att man
andrat séttet att styra och f6lja upp trafiksikerhetsarbetet. Hur styrning och uppfoljning
kommuniceras till den l4gsta operativa nivan kan grovt sett delas upp i tre varianter:

a) En kvantitativ fokusering pa matt som antal utandningsprov och antal utfdrdade
ordningsforeldggande.

b) En avsaknad eller minskning av antal kvantitativa méatt inom trafiksdkerhets-
omradet, men att dessa inte har ersitts av andra typer av matt som har betydelse
for trafiksidkerheten.

c) Nagot enstaka effektmal och i 6vrigt enligt punkt a eller b.

I de fall det skett reella forandringar av séttet att planera och f6lja upp trafikséker-
hetsarbetet handlar det nédsta undantagslost om att kvantitativa mal i form av antal
utandningsprov och antal utfardade ordningsforelaggande har tagits bort utan att de
ersatts av andra mal. Fran ledningshéll pa Rikspolisstyrelsen har det framforts en
farhaga att detta kan leda till att trafiksdkerhetsarbetet prioriteras ned. Dessa farha-
gor dr berittigade. Som tidigare lyfts fram i rapporten pekar forskning pa att det som
mits dr det som blir utfért. Mycket talar darfor for att det kan vara béttre att ha kvar
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nuvarande mal — dven om dessa mél uppfattas som en “’pinnjakt” och ger snedstyr-
ningseffekter — &n att ta bort dem — om det inte &r sa att de ersitts av andra tydliga
mal. Men det bor samtidigt betonas att huvudslutsatsen i denna rapport &r att polisen
maste sitta upp andra slags mal inom trafiksékerhetsomradet.
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Del 3
Genomforande/utfall

Inledning

I foregaende kapitel framkom att Rikspolisstyrelsens liksom polismyndigheter-
nas uppfoljning av trafiksikerhetsarbetet 4r mycket bristfilligt. Denna omstind-
lighet har medfort att det inom ramen for denna studie inte har varit mdjligt att
gora en rikstickande kartliggning av det genomforda trafiksékerhetsarbetet i syf-
te att virdera detta utifran den bedomningsmall som presenteras i kapitel 1. Istillet
redovisas polisens genomforda trafiksédkerhetsarbete pa en dvergripande niva diar
vissa centrala variabler lyfts fram. De omraden som berors i kapitlet ér:

« Polisens arbete mot rattfylleri

« Polisens arbete mot hastighetsovertradelser

« Polisens arbete mot oskyddade trafikanter

« Polisens arbete mot olika former av riskbeteenden

« Polisens arbete for att 6ka anvindning av skyddsanordningar
« Polisens samverkan med externa aktorer

o Antal skadade och doda i trafiken

I varje avsnitt redovisas vilka killor som ligger till grund for analysen och redo-
visningen.
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Polisens arbete mot rattfylleri

Polisens arbete mot rattfylleri har de senaste aren blivit utsatt for omfattande
extern och intern kritik som gatt ut pa att polisen utfér huvuddelen av rattfylleri-
kontrollerna vid fel tidpunkter och pé fel platser. Woxblom m.fl. (2008) visade att
de flesta av utandningsproven utfors av polisen pa vardagsformiddagar da antal
inrapporterade rattfylleriolyckor var som lagst. I den forskningsgenomgang som
gors 1 kapitel 1 framgér att det dr av vital betydelse att en stor del av kontrollerna
utfors nattetid dd huvuddelen av rattfylleriolyckorna sker. Har det skett nagon for-
dndring pa de fem ar som gétt sedan Woxblom m.fl. (2008) gjorde sin undersok-
ning? Utférs de flesta kontrollerna numera nattetid? Ar det fortfarande si att de
flesta utandningsprov utfors under vardagar? For att svara pa dessa fragor finns
mdjlighet att anvénda sig av uppgifter fran systemet START II. I det forsta dia-
grammet redovisas med en rod linje nér pa dygnet de inrapporterade rattfylleri-
olyckorna intraffat under de senaste tre dren och en med bla linje nér polisen har
utfort sina utandningsprov under ar 2012.
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Figur 23. Nar rattfylleriolyckor brukar intraffa'” i jamforelse nar utandningsprov genomférdes under
ar 20128 redovisat i tva timmarsintevall.

Rattfylleri r kopplat till alkoholkonsumtion. Féga forvanade intréffar den storsta
andelen rattfylleriolyckor i samband med helger och sent pa natten. Minst andel
olyckor sker mitt i veckan mitt pa4 dagen. Figuren ovan askadliggor att andelen
kontroller &r liten nér risken for rattfylleriolyckor dr som storst. Huvuddelen av

17 Kalla: STRADA (n=2614). Genomsnittsvérde for de tre senaste aren (2010, 2011 och
2012). Den hogra axeln avser procent av olyckorna. Det faktiska antalet rattfylleriolyck-
or oklart pa grund av ett bortfall, men det finns inget som tyder pa att andelen registrera-
de rattfylleriolyckorna i forhallande till det faktiska antalet rattfylleriolyckor skiljer sig
ndmnvért under dygnet, veckans dagar eller aret.

18 Kalla: START II (n=2059520). Avser ar 2012. Uppgifter himtade fran samtliga lan. Den
vénstra axeln avser procent av utandningsproven.
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kontrollerna sker dagtid. Samma forhallande rdder betrdffande vilka veckodagar
som rattfyllerikontrollerna utfors. I nedstaende figur visas férdelningen av rattfyl-
leriolyckorna och utandningsproven efter veckodagar. Den storsta andelen utand-
ningsprov gors pa onsdagar da andelen rattfylleriolyckor dr som lagst. I samband
med helger nér rattfylleriolyckorna ar som flest utfors minst rattfyllerikontroller.

30% — e |Jtandningsprov === Rattfylleriolyckor

25%—

20 —

0 | | | | | | |

Mé Ti On To Fr Lo S6

Figur 24. Nar i veckan rattfylleriolyckor brukar intraffa'® i jamférelse med nar utandningsproven
utférdes under ar 20122

Trafiksdkerhetsdirektor Claes Tingvall har patalat vikten av att polisen genomfor
extra manga kontroller pd sommaren. Antalet rattfylleribrott och antalet alkohol-
péverkade forare som dor per ménad dr dubbelt sa hog under arets varmaste ména-
der jamfort med arets kallaste ménader®'. Utdrag frin STRADA visar att antal
olyckor dér foraren misstinks varit paverkad av alkohol 6kar under rets varma
manader. Men hur ser fordelningen av rattfyllerikontrollerna ut? Ar det en storre
andel kontroller under sommarméanaderna?

19 Kailla: STRADA (n=2663). Genomsnittsvarde for de tre senaste aren (2010, 2011 och
2012).

20 Kalla: START II (n=2459226). Avser ar 2012. Uppgifterna avser samtliga lan.

21 http://www.trafikverket.se/Pressrum/Pressmeddelanden/Nationellt/2011/2011-06/Al-
koholrelaterade-dodsolyckor-i-trafiken-fordubblas-sommartid/ (2013-09-22)
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Figur 25. Nar pa aret rattfylleriolyckor brukar intraffa? i jamforelse med nar utandningsproven
utférdes under ar 2012%.

Av ovanstaende diagram gér det att dra slutsatsen att dven nér det giller spridning
Over aret sa dr det en bristfillig 6verrensstimmelse mellan nér rattfylleriolyckorna
sker och nir utandningsproven utfors. Att kontrollerna varken har anpassats till
nir pa dygnet, nér i veckan eller nér pa aret som risken for rattfylleriolyckor dr som
storst har sin forklaring i nuvarande styr och uppfoljningssystem samt sittet att
prioritera trafiksékerhetsarbetet. Det dr antal utandningsprov som ér i fokus och
trafiksékerhetsarbetet utfors nér annan verksamhet sé tillater. Sa lange polisen nar
upp till antal utandningsprov spelar det ingen roll nér kontrollerna genomforts.
Aven om det 4r enkelt att f4 utdrag (lagras i IT-systemet START) p4 niir kontroller-
na utfors anvinds inte dessa utdrag vid uppfoljning av verksamheten. I bilaga 13
sker en ldnsvis presentation av nir pa dygnet utandningsproven har genomforts
under ar 2012. Det finns vissa skillnader mellan ldnen, men i stora drag sa uppvi-
sar alla lan en liknande férdelning.

Kritiken mot polisens sitt att genomfora utandningsprov har ocksa handlat om
valet av platser for kontrollerna. Var utandningsproven ar genomforda noteras for
nirvarande inte i nadgot register. Detta forhallande &r darfor svarare att folja upp
jamfort med nér proven utfors. Den information jag erhallit genom mail och munt-
liga kontakter vid datainsamlingen till denna studie pekar pa att urvalet av platser
foljer ssmma monster som tidigare — &ven om det finns lokala undantag. Den stors-
ta resurstiden spenderas fortfarande pa ett fatal platser som dr sérskilt gynnsamma
for att uppna ett stort antal utandningsprov. Att ménga skall se kontrollerna eller
att de utfors for att {4 tag i rattfyllerister har generellt sett en underordnad betydelse.

22 Killa: STRADA (n=2663). Genomsnittsvérde for de tre senaste dren (2010, 2011 och
2012).
23 Kailla: START II (n=2459226).
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Uppgifter fran hdndelserapporterings-systemet STORM?* indikerar att trafikkon-
trollerna i huvudsak forldggs till vissa platser som ofta ligger relativt nira den
adress dér polispatrullerna utgér ifran. I stora delar av véignitet utfors inga kon-
troller 6verhuvudtaget. Senare i detta kapitel kommer det framga att i ett stort antal
kommuner &r aktivitetsgraden vad géller trafikvervakning mycket 1ag (se exem-
pelvis tabell 11). I manga kommuner genomférdes totalt sett under hela ar 2012
enbart nagon eller nagra enstaka trafikkontroller. Tackningen av vagnétet &r ocksa
bristfélligt i kommuner dér polisen har en hog aktivitetsgrad pé trafiksékerhetsar-
betet. Det har att géra med att trafikkontrollerna koncentreras till ett starkt begrin-
sat antal platser. Aven om det utférs manga utandningsprov totalt sett i en kommun
blir det dirmed and& manga véagavsnitt som helt saknar trafikkontroller. Ett exem-
pel himtat fran en kommun dér polisen har en mycket hog aktivitetsgrad inom tra-
fiksékerhetsomradet kan tydliggora forhdllandet. Under nittio dagar uppréttade
polisen 243 trafikkontroller i denna kommun. Omkring hilften av dessa genom-
fordes inom en radie av 3 km fran polisstationen. En tredjedel mellan 3-8 km fran
polisstationen och knappt en sjéttedel 6ver 8 km fran polisstation.

16

[ Radie inom 3 km frén polisstation
[ >3-8 km fran polisstation
Over 8 km fran polisstation

Figur 26. Fordelning av platser for trafikkontroller’ under tre manader (n=243) i en kommun.

Av de kontroller som utfordes inom 3 km fran polisstationen utfordes drygt en
tredjedel pa tva platser och ytterligare en tredjedel var fordelade pé étta platser.
Totalt var saledes 2/3 av dessa kontroller fordelade pa 11 platser. Av de kontroller
som utfordes fran 6ver 3 km till 8 km fran polisstationen var drygt en fjardedel
utfiardade pa tre platser och ytterligare en fjardedel fordelade pé fyra platser. Sju
platser stod saledes for dver 50 procent av dessa trafikkontroller. Av de kontroller

24 Kalla: STORM (sep-nov ar 2012). Uppgifter begérdes in fran samtliga l4n, men kvalite-
ten pa uppgifterna varierade. Det visade sig bl.a. att tvé lan (Skane och Blekinge) inte
registrerade trafikkontroller i detta system utan menade att det ingick i den normala linje-
verksamheten att utfora kontroller (kontroller registrerades i undantagsfall).

25 Kalla: STORM (sep-nov ar 2012). Héndelsekod: Trafikkontroll. Kommunen anonymi-
seras pa grund av att fokus inte skall hamna pa denna kommun (inom ramen for denna
studie presenteras inte resultatet pA kommunnivé géllande platserna for alkoholutand-
ningsprov).
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som utfors mer dn 8 km fran polisstationen var knappt en tredjedel utférda pa tva
platser och ytterligare en tredjedel pa sex andra platser. Totalt var sdledes ungefar
2/3 av trafikkontrollerna &ver 8 km fran polisstationen utférda pé &tta platser.
Nedanstaende kartskiss tydliggor att det inte genomfors kontroller pA manga
vagavsnitt. Pa kartskissen &r inte de minsta végarna utritade.

1 upprattad trafikkontroll pa 90 dagar

10 km

Figur 27. Skiss 6ver vagar inom ett omrade samt var trafikkontroller upprattats under 3 manader?®
i en kommun dér polisen har en hog aktivitetsniva inom trafiksékerhetsomradet. Ena kanten pa
vagnétet ligger cirka 8 km fran polisstation.

Den kontroll som utférdes i omradet ovan (figur 27) genomfordes en vardag mitt i
veckan mellan klockan 10 och 11 pa formiddagen. Under &r 2012 intridffade inom
végnitet som redovisas pé kartskissen 32 trafikolyckor?’. 22 av olyckorna intraffa-
de pa det statliga vignitet och tva pa vagar dar kommunen dr viaghéllare. De 6vri-
ga pa enskild vig. Tre av trafikolyckorna rorde sig om allvarliga singelolyckor dér
personbilar kort av vigen. I minst ett av dessa fall misstdnks foraren varit alkohol-
péaverkad (i ett fall oként). I totalt 15 av 32 fall blev forare testade for eventuell
alkoholpéverkan. I 6vriga fall ar det oként om forare varit paverkad. 3 forare blev
misstinkta for rattfylleri, dvs. vid 20 % av olyckorna dér det genomfordes utand-
ningsprov. I trafikolyckorna som skedde inom detta omrade under &r 2012 skadade
sig totalt 40 personer varav tre allvarligt. Det bor noteras att detta var de inrappor-
terade olyckorna och att det inte 4r ovanligt att alla olyckor inte registreras. Det
framgér av trafikverkets hemsida att endast ungefér hilften av de svéra skadefal-
len rapporteras® och ungefir en tredjedel av de lindriga®. Bortfallet varierar dess-
utom med bland annat trafikantkategori.

26 Killa: STORM (sep-nov 2012).

27 Kalla: STRADA. Polis och sjukhusrapporterade olyckor (ej olyckor dér enbart gdende
varit inblandade).

28 Daddsolyckor rapporteras dock sa gott som alltid in.

29  http://www.transportstyrelsen.se/sv/Press/Statistik/Vag/Olycksstatistik/Olycksstatis-
tik-vag/ (2013-10-06)



Det redovisade exemplet dr representativt sa tillvida att kontrollerna &r koncentre-
rade till vissa platser, att méanga kontroller utfors relativt ndra polisstationen dér
polispatrullerna utgar ifran och att ett fatal eller inga kontroller utférs pé en stor
del av végnitet. Radien tre respektive atta kilometer fran polisstationen skall inte
ses som nagon generell grans for var huvuddelen av kontrollerna sker utan det kan
handla om mer &n det dubbla avstandet. Avgorande i valet av kontrollplatser &r till
stor del mojligheten att komma upp i manga utandningsprov. Finns det platser pa
néra hall viljs dessa framfor platser 1dngt ifran polisstationen. I de fall inriktning-
en &r att fa tag i rattfyllerister viljs platsen utifran var poliserna tror att det &r stor
chans att f4 tag i rattfyllerister. Aven i detta fall ir avstdndet ndgot som végs in i val
av plats. De poliser som utfor en stor del av utandningsproven ar placerade pa
enheter som har ansvar for akutverksamheten. Att kontrollerna utfors néra polis-
stationer har framforallt att géra med att trafiksdkerhetsarbetet har en 1ag prioritet
i jamforelse med andra arbetsuppgifter. For det forsta vill poliserna inte hamna
alltfor “off-side”, utan vara nira centralorten dér de flesta inkommande arbetsupp-
gifter utfors. Det gor att patruller som regel undviker att aka till platser langt fran
polisstationen i syfte att utféra utandningsprov. For det andra dr utandningsproven
normalt sett ndgot som utfoérs i man av tid. Poliserna utnyttjar luckor mellan
inkommande arbetsuppgifter. En patrull som véljer att aka till en plats langt ifrdn
dér de befinner sig nér de far tid dver riskerar att bara hinna med transporten till en
tankt kontrollplats innan de blir avbrutna av andra arbetsuppgifter. Att manga
kontroller utfors pa vardagsformiddagar mitt i veckan ar ocksa ett utslag av att tra-
fiksikerhetsarbetet ar en aktivitet som utfors nir tid sa medges. Ett fokus pa antal
utandningsprov mojliggor ett sadant forhéllningssatt. Kvaliteten i arbetet synlig-
gors inte. Det gar att dra tydliga paralleller till polisens arbete med narkotika. Nér
det géller val av plats har forskning inom narkotikaomradet visat att polisen har en
lagre aktivitetsgrad ju ldngre en ort ligger ifran polisstationen dér polispatrullerna
utgar ifran. Att det sker en fokusering pa antal registrerade narkotikabrott for att
bedoma utfallet av en verksamhet har visat sig ha en negativ paverkan pa kvalite-
ten i arbetet (se Holgersson, 2007; Holgersson & Knutsson, 2011). Liknande for-
héllande géller for arbetet med rattfylleri.

Ovanstéende analys av var och nér kontrollerna utfors visar det sig att det trots
en omfattande kritik inte skett ndgon forbéttring pa fem ar. Dessutom har antal
utandningsprov minskat. I polisensarsredovisning géillande ar 2012 framfors att:

“Antalet alkoholutandningsprov (LAU-prov) for att uppticka eventuellt ratt-
ylleri fortsdtter att minska och har under 2012 minskat kraftigt med 13 procent
jamfort med foregdende ar /./ Samtliga polismyndigheter utom Gotland har
minskat antalet alkoholutandningsprov.” (RPS, 2013b, sidan 21)

Ett minskat antal prov har inte medfort att polisen har lyckats att fa tag i fler ratt-
fyllerister. Tvirtom — polisen uppticker farre rattfylleribrott. I polisens arsredo-
visningen géllande ar 2012 patalas att antalet anmaélda rattfylleribrott har minskat



kraftigt (11 procent). Att 6ka antal uppticka rattfyllerister angavs som ett skl till
att minska malnivaerna eller helt ta bort denna typ av mél. BRA framfor i sin rap-
port ”Brottsutvecklingen i Sverige 2008-2011” att det minskade antal upptickta
rattfylleribrott framf&rallt beror pa polisens minskade antal kontroller. BRA gor
dock bedomningen att den faktiska rattfylleribrottsligheten gatt ned och att det
framforallt har att géra med att konsumtionen av alkohol har minskat. De stodjer
resonemanget att antalet rattfyllerister har minskat pa att andelen déda som har en
straffbar méngd alkohol i blodet har minskat (Bra, 2012). De tva senaste aren har
dock denna siffra inte fortsatt att sjunka, utan har istéllet 6kat.

Tabell 7. Andelen dodade férare av motorfordon vid polisrapporterade olyckor med otillaten méngd
alkohol i blodet (Trafikanalys, 2013. Tabell 5.4 sidan 90)

Ar Alkohol i blodet promille > 0,2 Alkohol i blodet promille > 1,0
2010 13.3 %o 12.7 %o
2011 20.8 %o 14.5 %o
2012 17.8 %o 16.4 %o

Sammanfattningsvis utférde polisen drygt 2.3 miljoner utandningsprov under ar
2012 med en bristféllig spridning av kontrollerna i tid och rum. Skilet till denna
kvalitetsbrist har framf6rallt att géra med en ensidig fokusering pé antal utand-
ningsprov, dir platserna och tidpunkterna for kontrollerna inte blir foremél for
uppféljning. Polisen har de senaste aren forsdamrat sitt arbete mot rattfylleribrotts-
ligheten. Det finns mycket som tyder pa att det inte 4r en framgangsrik strategi att
ta bort kvantitativa mél utan att ersitta dem med andra mal. Kvantiteten forédndras
negativt utan att kvaliteten i arbetet hdjs 1 motsvarande utstrdckning. Det forelig-
ger ett stort behov av att dndra styrning och uppfoljning vad giller polisens arbete
mot rattfylleri.

Polisens arbete mot hastighetsévertradelser

For att beskriva hur polisens hastighetsévervakning genomfors har det funnits ett
behov av att undersoka ett flertal forhéllande.

En 6vergripande fragestédllning som det finns anledning att beskriva dr om poli-
sen generellt beivrar lagovertradelser pa viagar med en hastighet dir de flesta all-
varliga olyckorna sker. Med tanke pa olycksrisken (se t.ex. Land och Nilsson,
2002; Trafikanalys, 2013) bor en betydande andel av kontrollerna utforas pa vigar
med en hogsta tilldtna hastighet pd 70-90 km/h. En omfattande Gvervakning bor
dven ske pa viagar med 50 km/h, medan en mindre andel av 6vervakning bor ske pé
véigar med 30 km/h och pa viagar med 100 km/h eller hdgre hastighet. I nedansta-
ende tabell har en beddmning gjorts huruvida kontrollerna ser ut att utforas pa ratt
typ av végar i respektive ldn. Till grund for analysen ligger information i Start II.
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Antal utfardade 0-bot | Helhets- 30 40 50 60 70 80 90 100 |110/120

(hastighetsovertradelser) | bedémning | végar | vdgar | vagar | vagar | vagar | vdgar | vagar | vagar | véagar
Blekinge 3562 250 | 00 [419| 08| 11,0]|11,8| 52| 40 0,3
Dalarna 2528 82 133|171 1130|194 | 119 |145| 12 1,4
Gotland 637 171 4,7 | 250 (185 | 7,7 1232 | 38| 00 0,0
Gévleborg 2154 139 | 43(328|129| 66 |110]| 86| 00 9,8
Halland 6898 79 1185|132 | 24| 55| 80| 1,0| 1,1 | 425
Jamtland 3034 62| 29|236| 40206 | 99 |29.2 33 0,0
Jonkoping 5196 76| 001|269 | 06 |160| 72| 164 1,6 | 237
Kalmar 2996 1481 021|263 | 25 (246 | 811|159 | 75 0,0
Kronoberg 1999 1,7 1,0 | 18,1 23135 | 116|356 | 46 1,6
Norrbotten 3334 9,0 131198 | 30148 (122|309 | 65 2,5
Skane 23869 16,4 | 511|344 | 23128103 | 39 13| 135
Stockholm 24533 39,9 1,6 | 21,1 1,11194 | 05| 91 2,1 5.1
Sédermanland 5948 7.3 4,3 | 15,0 1,0 | 14,3 4,0 | 131 0,4 40,6
Uppsala 5000 184 | 0,6 | 26,1 00| 115] 47| 70| 02| 316
Varmland 4604 96| 081|254 | 60181119187 | 79 1,6
Vésterbotten 3379 5,7 211217 4,6 | 28,5 51 | 27,0 2,1 33
Vasternorrland 4394 66 | 00 | 31,1 201|276 | 107|150 | 53 1,5
Vastmanland 5577 1211 2101239 34 |11,9]149| 69136 | 11,2
Vastra Gotaland 14542 85| 291302 | 67 |273 52 (127 | 05 6,0
Orebro 6313 16,6 | 0,6 | 24,7 1,7 1316 | 75| 60| 22 9,1
Ostergdtland 9489 11,8 34 | 222 03 |324 5,6 3,9 0,5 19,9

Tabell 8. Utfardade ordningsféreldaggande foérdelat pa olika typer av vagar (%).3°

Ovanstaende tabell sdger inte om polisen faktiskt arbetat pa vigavsnitt eller pa
tider med en forhdjd olycksrisk, men detta enkla utdrag indikerar att &tminstone
tre ldn inte gor detta. Utskriften fran Start II visar att sannolikheten ocksa ar Gver-
hingande att ytterligare atta lan (de som fatt en gul markering) likasa utfor Gver-
vakningen pa fel viagavsnitt ur ett trafiksdkerhetsperspektiv. Det kridvs dock en
djupare analys for att kunna faststélla huruvida sa ér fallet och &ven om de som fatt
ett gront varde utfor sina kontroller pa rétt vdgavsnitt. En sidan analys kommer att
ske senare i kapitlet. Det bor tydliggoras att med ett par enkla knapptryckningar
kan man f3 ut den statistik som visas i tabellen ovan, men av foregdende kapitel
kan konstateras att sadan typ av uppféljning inte nyttjas.

I inspektionsrapporten som Rikspolisstyrelsen presenterade i borjan av ar 2013
framfors att rapportering av hastighetsovertradelser i intervallet 6-9 km/h &r brist-
féllig. En redovisning av andelen rapporterade ordningsforelédggande i detta inter-
vall visar att de flesta l4n ligger klart under Rikspolisstyrelsens mélséttning.

30 Kalla: Start II. For att fé ett gront virde 1 bedomningen racker det med att 1/3 av ord-
ningsforeldggandena r utfiardade pa vigar med 70-90 km/h, minst 1/5 av kontrollerna
pa vagar med 50 km/h och hogst 10 % av kontrollerna pa vigar med 110/120 km/h.
Denna bedémning torde anses som mycket frikostig. Over 60 % av dodsolyckorna under
ar 2012 intriffade pé végstrackor med 70-90 km/h (Trafikanalys, 2013). Enbart ett 14n
(Visterbotten) utférdade mer dn 60 % av ordningsforeldggande pa vigar med 70-90
km/h. Ett par ldn lag néra 60 %.
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Antal utfardade 0-bot Helhets- Procent av dessa i
(hastighetsovertradelser) bedémning intervallet 6-9 km/h fér fort

Blekinge 3562 20,4
Dalarna 2528 11,9
Gotland 637 25,7
Gavleborg 2154 11,8
Halland 6 898 6,6
Jamtland 3034 13,5
Jénkoping 5196 3,6
Kalmar 2996 8,8
Kronoberg 1999 7,2
Norrbotten 3334 15,3
Skane 23869 23,2
Stockholm 24533 6,6
Sédermanland 5948 24,5
Uppsala 5000 14,2
Véarmland 4604 11,7
Vasterbotten 3379 19,7
Vasternorrland 4394 11,4
Vastmanland 5577 8,1
Vastra Gotaland 14 542 9,0
Orebro 6313 14,7
Ostergétland 9489 11,0

Tabell 9. Férdelningen ordningsforeldaggande som utfardats i intervallet 6-9 km/h3'.

Det dr bara ett 1dn (Gotland) som nadde upp till det nationella malet ar 2012 att en
fjardedel av ordningsforelédggandena skall utfardas i intervallet 6-9 km/h. Det var
fyra l4n som lag 6ver eller omkring 20 procent.

Ett annat forhéllande som bor lyftas fram dr omfattningen péa polisens arbete
mot hastighetsovertridelser géllande olika typer av fordon. Trafikverket pekar pa
att tunga lastbilar dr den fordonsklass som har lidgst andel trafikarbete inom gél-
lande hastighetsgrins, beaktat att deras lagstadgade hastighet &dr hogst 80 km/h
(Trafikverket, 2013). En genomgang av utfidrdade ordningsforeldggande visar att
det bara &r ett 1dn (Skane) som utfardat hastighetsovertradelser i mer betydande
omfattning pa andra fordon dn personbilar:

31 Kalla: Start II. For att fa ett gront vérde krévs att 25 % av ordningsforeldggandena gél-
lande hastighetsdvertriadelse ar utfardade i intervallet 6-9 km/h. For att fa ett gult vérde
krévs att ca 20 % av dem eller darutdver &r utférdade i det intervallet.
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Antal utfardade 0-bot Helhets- Buss Lb Mc Personbil
(hastighetsovertradelser) bedémning med slap
Blekinge 3562 0,3 0,5 0,7 89,8
Dalarna 2528 0,2 0,4 0,8 88,4
Gotland 637 0,0 0,8 0,9 87,1
Gavleborg 2154 0,4 0,2 0,6 90,0
Halland 6898 0,1 1.4 0,3 86,2
Jamtland 3034 0,4 0,6 0,7 86,4
Jonkoping 5196 0,2 1,7 03 87,5
Kalmar 2996 0,4 0,4 0,9 88,4
Kronoberg 1999 0,2 1,0 0,5 89,3
Norrbotten 3334 0,3 2,5 0,4 83,5
Skéane 23869 0,3 5.1 0,6 89,8
Stockholm 24533 0,3 0,2 0,8 87,1
Sédermanland 5948 0,3 1,6 0,4 87.8
Uppsala 5000 0,1 0,4 0,7 89,7
Varmland 4604 04 1,5 0,7 85,9
Vasterbotten 3379 0,3 1,0 0,4 87,2
Vasternorrland 4394 0,1 1,0 0,5 87,0
Vastmanland 5577 0,1 1,5 0,4 85,2
Vastra Gotaland 14 542 0,3 1,8 0,5 87,2
Orebro 6313 0,1 2,4 0,8 85,5
Ostergétland 9489 0,2 1,6 0,6 86,3

Tabell 10. Ordningsforeldggande hastighet férdelade pa fordonsslag.

Av ovanstaende tabell framgér att en liten andel av ordningsféreldggande for has-
tighetsovertradelser géllde forare av buss. Hur f4 som rapporteras gér att tydliggo-
ra genom att lyfta fram antal istéllet fér andelen. P4 Gotland rapporterades ingen
under hela ar 2012. I Uppsala 1dn och Kronobergs 14n rapporterades 3 stycken. 1
Dalarnas 14n rapporterades 5 stycken. I Vdstmanlands ldn och Visternorrlands 1an
rapporterades 6 stycken. Det &r dven ett fatal forare av lastbil med sldp som rap-
porteras. I Gavleborgs ldn rapporterades 4 stycken under &r 2012. P4 Gotland 5
stycken och i Dalarna 10 stycken. Risken att som forare av en MC bli rapporterad
ar ocksa lag. P4 Gotland rapporterades 6 stycken under ar 2012. I Kronobergs lan
10 stycken, I Norrbottens 14n och Visterbottens 1dn 13 stycken®.

32 Kailla: RIOB. Det réicker att andelen ordningsforeldggande nar ver 1 % pa nagot annat
fordonsslag an personbil for att fé ett gult vérde. For att fa ett gront vérde krévs 6ver 3 %
pa Lb med slép, eller 6ver 1,5 % pé motorcyklar eller 6ver 1 % pé bussar. En sddan be-
domning maste anses som mycket frikostig.

33 Kalla: RIOB. Redovisningen géller antal utfirdade ordningsforelédggande for hastighet.
Primérrapporter kan dessutom forekomma, men dessa har vid tidigare datainsamling
(bl.a. Holgersson, 2005) visat sig vara fa i forhéllande till ordningsforeldgganden och
paverkar utfallet i liten utstrickning. En genomgang av 1000 slumpmaéssiga hastighetso-
vertrddelser pa laserprotokoll visade att det finns en skillnad mellan orter géllande hur
ménga som fornekar en hastighetsovertriadelse. P4 landsbygden lag nivan pa 1 %. I orter
6ver 100 000 invénare hamnade nivan pa 2-4 %. I Stockholm fanns det omraden dér siff-
ran kom upp till 6-8 %, medan den i andra omraden i Stockholm lag pa 2-3 %.



Nar det géller riktade trafikinsatser framhalls 1 inspektionsrapporten fran Rikspo-
lisstyrelsen att riktade trafikinsatser utfors dver hela landet, men att kontrollerna i
den mén det 4r mojligt, bor spridas under storre delen av aret och inte som nu vara
begransad till endast ett par dagar i koncentrerad foljd (RPS, 2013a). Att kontroller
behdver ha en viss intensitet for att paverka trafikanter giller inte bara for trafikin-
satser utan for trafiksédkerhetsarbetet i stort. En analys av utfdrdade ordningsfore-
laggande gillande hastighetsovertrédelse visar att polisens aktivitetsgrad ar lag i
ménga kommuner. [ tvd kommuner i landet utfardade polisen férre dn 10 ord-
ningsforeldggande géllande hastighetsovertradelser under ar 2012. Légst antal
ordningsforeldggande i landet utfardades i Bjurholms kommun i Vésterbotten, 3
stycken. I Bjurholms kommun inrapporterades en dodsolycka, en svér olycka och
6 lindriga olyckor under &r 2012. Férutom den person som avled skadade sig minst
10 personer varav tva allvarligt. I redovisningen av dddsolyckan framgér att “Per-
sonbilen har av spdren att doma forts i mycket hog fart™**.

I sju kommuner utfardade polisen 20 eller farre ordningsforeldggande under ar
2012. I Alvdalens kommun i Dalarna utfirdade polisen just 20 ordningsforelig-
gande. En genomgéng av de laserprotokoll som upprittats visar att polisen haft sju
kontroller under ret i Alvdalens kommun. Vid tva av kontrollerna rapporterades
inga fortkérare. I Alvdalens kommun inrapporterades det under ar 2012 tva dods-
olyckor, tva svéra olyckor och 17 trafikolyckor som definierades som lindriga.
Nedan &r bild pa en av dodsolyckorna.

Figur 28. En av dddsolyckorna i Alvdalens kommun under &r 2012. Foto: Raddningstjansten, Mora.

34 Kailla: STRADA.
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I Alvdalen kommun finns 69,5 mil statlig viig, 7 mil kommunal vig och 405 mil
enskild vég. Det totala vignatet ar saledes 481 mil. Av ett ars 8784 timmar genom-
forde polisen totalt 6vervakning i 7 timmar och 35 minuter. Under dessa timmar
skedde bara dvervakning pa en plats at gdngen. Pa nedanstiende skiss 6ver vigarna i
Alvdalens kommun markeras samtliga hastighetskontroller som polisen genomfor-
de under ar 2012%. Samhiillet Alvdalen ligger i skissens nedre del. Mellan Alvdalen
och Mora ér det cirka fyra mil. Poliserna i Mora ansvarar i normalfallet for att beva-
ka 4ven Alvdalens kommun. Som tidigare beskrivits vill patruller ogéirna hamna
alltfor “off-side” fran centralorten. Det géller sarskilt ndr antal tillgdngliga patruller
ar fa — vilket snarare &r en regel &n ett undantag i manga orter. Det dr en forklaring
till att hastighetskontroller sa sillan genomfordes i Alvdalens kommun och att inga
kontroller under aret genomfordes norr om Alvdalens samhille. Trafikpolisen har
drygt 12 mil att kéra till Alvdalens kommun frin sin utgangsposition. Till Alvdalens
kommuns norra delar &r det ytterligare cirka 20 mil.

_______________

Olyckor i detta omrade visas i figur 30

TRAFIKKONTROLLER 2012
2012-08-08, 19.34-21.16
2012-02-21, 06.30-07.00
2012-08-08, 16.18-18-08
2012-04-02, 15.19-16.10
2012-06-08, 15.41-17.00
«—2012-05-02, 13.15-14.15

Figur 29. Samtliga hastighetskontrollerna i Alvdalens kommun &r 2012. Kélla: Laserprotokoll?®.

Av skissen framgar att det bara genomfordes hastighetskontroller i de allra sodras-
te delarna av Alvdalens kommun under ar 2012. Olyckor skedde lings hela RV 70
och pa vissa mindre vigar. Enligt uppgifter frain STRADA dog tva personer, 13
skadades allvarligt och 23 lindrigt i trafiken inom Alvdalens kommun under &r

35 Kalla: Genomgéng av laserprotokoll.
36 En ytterligare kontroll i Alvdalens centrum har genomforts, men datum och sluttid fram-
gar inte av laserprotokoll — bara starttiden 07.20 (inga forare rapporterades).



2012. Pa nedanstaende karta markeras négra av de trafikolyckor som intraffade
Alvdalens kommun under detta ar (se dven markerad ruta i figur 29 avseende
omradets placering). Bla markering i figur 30 4r olyckor som inrapporterats av
polisen och den roda markeringen &r en olycka som rapporterades in enbart av
sjukvarden. ”M” betyder mote och var en dodsolycka.

10— Loy

Figur 30. Utdrag ur STRADA. Norra delen av Alvdalens kommun (Idre).

En genomgéng av de laserprotokoll*” och héndelserapporter® som upprittades vid
hastighetskontroller under ar 2012 visar att antal utfdrdade ordningsforelaggan-
den speglar omfattning pa hastighetsdvervakningen vil. I kommuner dir polisen
har utféardat ett fatal ordningsforeldgganden har ocksa hastighetskontrollerna varit
mycket begransade. Det har att gora med att utfallet bedoms utifran antal utfarda-
de ordningsforeldggande och inte nér, hur linge och pa vilka platser som trafik-
kontrollerna har genomforts. Intresset av att genomfora kontroller utan att det
utférdas ordningsforeldgganden blir dérfor 14gt. I 33 kommuner i landet rapporte-
rar polisen firre dn en fortkdrare i veckan. I 68 kommuner férre én tre. Polisen
utfirdade i genomsnitt 5 hastighetsévertradelse per kommun per vecka®. I nedan-

37 Datainsamlingen omfattar alla laser protokoll frén samtliga polismyndigheter. Vid en
hastighetskontroll dér laserinstrument anvénds skall ett sérskilt protokoll sé kallat laser-
protokoll uppréttas.

38 Datainsamlingen omfattar utdrag fran handelserapportsystemet STORM, héndelsekod
3007: trafikkontroll. I denna kod ingér ocksa andra trafikkontroller dn hastighetskontroller.

39 Medianvirde. Kélla: RIOB.



stadende tabell redovisas hur ménga ordningsforeldggande géllande hastighetsdver-
tradelser som utférdas i genomsnitt per vecka fordelat pA kommunniva i Sverige.

Antal i veckan Antal kommuner Ackumulerat antal (%)
<1 33 st 1%
1till <3 63 st 34%
3till <10 128 st 77%
10 till < 20 33 st 89%
20till< 30 12 st 93%
30 till < 40 6 st 95%
40 till < 60 7 st 98%
60-100 4 st 100%
>100 1st 100%

Tabell 11. Antal ordningsforeldggande gallande hastighetsévertradelser som utfardas pa kommun-
niva i genomsnitt/vecka®.

Genom att dela upp aret i timmar blir omfattningen pé polisens aktivitetsgrad tyd-
lig. I 6ver 90 procent av kommunerna utfardas i genomsnitt hogst ett ordningsfo-
reldggande var attonde timme. Beaktar man ldngden péa végnitet framgar att det
nira nog ar en forsumbar risk att bli ertappad for en hastighetsovertradelse dven i
kommuner som utférdar relativt ménga ordningsforeldgganden - férutom om
polisen koncentrerar hastighetsovervakningen till vissa platser. I Nykopings och
Norrkopings kommun som ligger fjarde respektive femte hogst i landet vad géller
antal utfardade ordningsforeldggande per vecka sé gar det drygt 2,5 timmar i
genomsnitt mellan varje utford ordningsforeliggande pa ett vignit som overskri-
der 320 respektive 360 mil. De flesta kontroller &r koncentrerade till ett fatal plat-
ser, vilket gor att stora delar av viagnitet dven i dessa kommuner inte hade nagra
eller ett fatal hastighetskontroller under &r 2012. Nedanstaende tabell dskadliggor
pé ldnsniva hur liten den generella risken r att rapporteras for hastighetsovertré-
delser med nuvarande rapporteringsvolym. Kolumn 1 visar det genomsnittliga fl6-
det per dygn (férenklat uttryckt: hur manga fordon det passerar pa en genomsnitts-
plats/dygn i det statliga vignétet). I kolumn tva framgar hur langt det statliga och
det totala végnatet &r i respektive kommun. Kolumn 3 innehéller information om
det hogsta antal fordon som passerade en enskild métpunkt under en timme i det
statliga védgnitet. I den fjédrde kolumnen framgar hur manga ordningsforeldggande
som utférdades totalt sett per dygn i respektive lan.

40 Kalla: RIOB. For att se en redovisning per kommun se bilaga 8.
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Tabell 12. Trafikflode, vagstracka och antal rapporterade hastighetsévertradelser®'.

Genomsnittligt Langden pa det Det hogsta antalet Antal
det statigavagnatets  lanetinggenps on ondkla matplats | hastghersover-
det totala vagnatet®  det statliga vagnatet tradelser/dygn®
i lanet (km) under en timme

Blekinge 1431 1548/9 200 1317 10
Dalarna 1195 4995/39 083 1397

Gotland 754 14 86/5 926 1485

Gévleborg 1603 3605/31 379 1844 6
Halland 2 354 2894/16713 2 856 19
Jamtland 523 6025/42 499 752

Jénkoping 1589 4629/26 824 2370 14
Kalmar 1160 4024/26158 1295

Kronoberg 1226 3610/21493 1025

Norrbotten 571 8637/45922 1015 9
Skane 2 384 7661/35718 3452 65
Stockholm 6526 2749/25 506 2 879 67
Soédermanland 2142 2709/15 141 1517 16
Uppsala 1849 3391/16452 1905 14
Varmland 1183 4789/30680 1884 13
Vasterbotten 535 9246/50968 1304 9
Vasternorrland 939 5103/32 175 1788 12
Vastmanland 2 064 2141/10918 2377 15
Véstra Gotaland 2 246 11779/61597 2 659 40
Orebro 1799 2926/18721 2 383 18
Ostergotland 1663 4569/2 4717 1746 26

41 Kalla (Trafikflode, antal vagkilometer per 1&n och hogsta antal fordon som passerar mt-
plats): Trafikverket — statistik fran matpunkter varvid trafikarbetet (begrepp som anvénds
inom trafikforskningen for att beskriva trafikbelastning) kan berdknas. Kélla (Antal rap-
porterade hastighetsdvertradelser): START II och avser ordningsféreldgganden under ar
2012.

42 Hur ménga fordon i genomsnitt/dygn som passerar en berdknad medelpunkt.

43 Statligt, kommunalt och enskilt.

44 Primérrapporter kan dessutom forekomma, men dessa har vid tidigare datainsamling
(bl.a. Holgersson, 2005) visat sig vara fa i forhallande till ordningsforeldgganden och
paverkar utfallet i liten utstrickning. En genomgang av 1000 slumpmaéssiga hastighetso-
vertrddelser pa laserprotokoll visade att det finns en skillnad mellan olika orter géllande
hur méanga som fornekar en hastighetsovertrédelse. P4 landsbygden lag nivan pa 1 %. I
orter over 100 000 invanare hamnade nivan pa 2-4 %. I Stockholm fanns det omraden
dar siffran kom upp till 8%, medan den i andra omraden lag pa 2-3 %.
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Tabellen skall ldsas som att i Blekinge 4r det statliga vignétet ndstan 155 mil och
det totala vagnitet 920 mil. Pa en del védgar ar det mycket trafik, pa andra lite trafik.
I Blekinge passerade det som mest 1317 fordon pa en enskild métplats pa det statli-
ga vignitet under en timme. Det genomsnittliga flodet i Blekinge 14n utmed det
statliga vignitet var 1431 fordon per dygn. 10 forare rapporterades for hastighets-
overtradelser 1 genomsnitt per dygn pa hela viagnitet i Blekinge. Med tanke pa att
det finns ett intresse av att sinka medelhastigheten 4r det problematiskt att sa fa
hastighetsovertradelser beivras i forhéllande till trafikflodet och omfattningen pé
végnitet. Den upplevda upptécktsrisken riskerar att bli lag om den faktiska upp-
ticksrisken dr 14g. Vid ett rationellt agerande vigs dessutom risken gentemot kon-
sekvensen av att bli ertappad. Konsekvensen vid upptéckt blir avsevért mindre vid
en hastighetsovertridelse jamfort med rattfylleri.

Det dr vanligt att fordon framfors 6ver géllande hastighetsgrins. Trafikverket
konstaterar att &ven om medelhastigheten har sjunkit sedan ar 2004 ar hastighets-
efterlevnaden pé en oacceptabel lag niva (Trafikverket, 2013). Ett exempel hamtat
fran Vistra Gotaland dar den skyltade hastigheten dr 60 km/h:

Antal fordon Medelhastighet
280 95
260 20

85

240 30
220 75
70

200 65
180 60
160 gg
140 15
120 40
100 gg
80 25
60 20
40 15
20 1
0 0
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Figur 31. Antal personbilar och medelhastighet pa en av Trafikverkets matplatser i Vastra Gotaland.
4-5 juli 2013.

De blé staplarna avser antal personbilar som passerat under en timme och den roda
linjen medelhastigheten. Den 4:e juli &r 2013 passerade mellan klockan 11.00 och
12.00 159 bilar och medelhastigheten var 71,4 km/h. Nér trafikflodet dr hogt pa en
vég blir ofta hastigheten sjdlvreglerande och minskar. P4 vissa maétplatser &r
medelhastigheten sa hog under vissa perioder att den genomsnittliga foraren dver-
skrider gransen for indraget korkort. I exemplet nedan, himtat fran Vdstmanland,
dr den skyltade hastigheten 50 km/h.
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Antal fordon Medelhastighet
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Figur 32. Antal personbilar och medelhastighet pa en av Trafikverkets matplatser i Vastmanland.
27-28 juni 2012.

Det framgar exempelvis att den 28:e juni ar 2012 mellan klockan 07.00 och 08.00
passerade 116 stycken fordon med en medelhastigheten pa 73,1 km/h (se vidare
bilaga 13).

I de flesta kommuner dr omfattningen pa hastighetskontrollerna sé begriansade
att det dven vid en geografisk koncentration av dessa blir svart att astadkomma
néagra effekter pa hastighetsnivan, men pa tio vigavsnitt i landet utfirdades det
500 eller fler ordningsforeldggande under ar 2012 och pé 70 platser utfardades 200
eller fler ordningsforeldigganden (se bilaga 10). Ar dessa platser sérskilt olycks-
drabbade? Ar polisens val av platser vilgrundade — eller blir det i praktiken ett sitt
att f4 bra statistiska métvirden avseende antal utfirda ordningsforeligganden?
Den plats déir det utfardats flest ordningsforelaggande i landet under &r 2012 var pa
E6 i nérheten av Sldinge i Falkenbergs kommun. Dér utfirdades det 1084 styck-
en® ordningsforelagganden. Det finns en kontrollplats dér. Vagstrackan ror sig om
motorvig med en hastighet pa 110 km/h eller darutdver.

45 Kailla: RIOB.
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Figur 33. Kontrollplats i ndrheten av SIdinge, E6, Falkenbergs kommun — det vagavsnitt i Sverige dar
polispersonal skrev flest boter for hastighetsévertradelser under ar 2012. Foto: Lars Albertsson.

Under ar 2010-2012 intréffade 75 svéra olyckor i Falkenbergs kommun, varav 6
var dédsolyckor. Pa E6:an inom en striacka pa 2 km i anslutning till ovanstaende
kontrollplats intraffade en av de olyckor som definierats som svara. Ingen av dods-
olyckorna intréffade dér. Ungefir 3,5 km sdderut frn kontrollplats intrdffade fyra
svara olyckor inom en stricka av 2 km. Ingen av dessa var en dodsolycka. Det
finns ett femtontal vagstrackor pa 2 km i kommunen dér det intréffat 3-5 svéra tra-
fikolyckor, varav det pa ndgon av dessa platser ocksé intriaffat en dodsolycka, men
pé E6:an i anslutning till Sloinge utfardade polisen 57 % av hastighetsdvertradel-
serna under ar 2012 i Falkenbergs kommun.

Av de 15 platser 1 Sverige dér det rapporterades flest hastighetsovertradelser
under &r 2012 visar det sig att det dr 10, dér det liksom Sldinge, r6r sig om dubbelfi-
lig motorvidg med en hastighetsgréins pa 110 km/h eller dérutdver. Olycksstatistik
de senaste aren pekar inte pa att ndgon av de valda platserna for hastighetskontrol-
ler langs vigarna med 110 km/h eller dérutover &r att anse som sérskild olycks-
drabbad vad géller allvarliga olyckor. Av de dvriga fem vigstréckor av de 15 plat-
ser i Sverige dér de rapporterades flest hastighetsdvertrédelser &r det fyra dér det
dr specificerat var kontrollerna skett. Nedan sker en analys av dessa fyra platser.

Hogst av dessa, rdknat i antal ordningsforeldggande, ligger Simonstorp pa Rv
55 norr om Norrkdping. Dar utfardade polisen 583 hastighetsovertradelser under
ar 2012.



Figur 34. Simonstorp, Rv 55, norr om Norrkoping. Det vagavsnitt i landet, férutom pa motorvag, som
polisen skrev mest ordningsforeldggande under ar 2012.

I Norrkopings kommun intraffade det under &r 2010-2012 113 svéra olyckor, varav
13 var dodsolyckor. Ingen svér olycka har intriffat i anslutning till Simonstorp de
senaste tre ren. Det ér drygt 6 km till lansgrénsen i norr och pa denna stricka har
inga svéra olyckor intraffat under tre &r. Soderut intréffade en svar olycka 5,5 km
soder om Simonstorp den 28:e mars ar 2012. Inom 10 km fr&n Simonstorp pa Rv
55 inom Norrkdpings kommun har inga andra svéra olyckor intréffat under de tre
senaste dren.

Nist hogst 1 antal hamnar Kartdsen pd Rv 44 utanfor Lidkoping i Vistergotland.
Dar utfardade polisen 520 hastighetsovertrddelser. En olycka har intridffat inom en
stracka av 2 km under tre ar. Det var i mars ar 2011: “Pb I har gjort vinstersving
och kolliderat med pb 2. Nar pb 2 vajde for att undvika en stérre kollision kollide-
rade denne med pb 3 som vintade vid utfart frdin Wennerbergsvigen.” Ar 2010
vinglade en cyklist ut i trafiken och blev pakord av en langtradare pa Rv 44 unge-
fiir 1,5 km frén Kartésen. Ar 2011 var det en korsningsolycka ca 8 km fran Karta-
sen. I dvrigt har det inte intraffat nigra allvarliga olyckor pa Rv 44 i Lidkdpings
kommun under de senaste tre aren. Totalt intraffade 23 svara olyckor i Lidk&pings
kommun under tre ar, varav fyra dodsolyckor. I angransande kommun som ligger
fyra kilometer fran platsen for hastighetskontrollen intriffade fyra allvarliga
olyckor p& Rv 44 under tre ar. Den nérmsta olyckan lag cirka 7 km fran Kartésen.

Tredje hogst hamnar Bergsjon pa Rv 70 utanfor Sala i Védstmanland. Polisen
utfardade hér 489 ordningsforeldggande under ar 2012. I Sala kommun intréffade
51 svara olyckor under 2010-2012, varav 7 dédsolyckor. I anslutning till Bergsjon



pa Rv 70 intraffade 2 svéra olyckor. En av dem var en dodsolycka. Den intréffade i
maj 2012. Den andra olyckan i anslutning till Bergsjon intréffade ar 2011. Nio all-
varliga olyckor har skett 1angs Rv 70 i Sala kommun under tre ar. Pa tva platser har
tva allvarliga olyckor intrdffat inom 100 meter fran varandra. En av dessa platser
dr Bergsjon. Pa minst fem andra vigar inom kommunen har tva allvarliga olyckor
intrdffat inom 2 kilometer fran varandra.

Den sista vigstrickan som hamnar bland de 15 platser i Sverige dér polisen
utfdrdade flest ordningsforeldggande (som inte var en motorvig med en hastighet
pa 110 km/h eller dérutdver) 4r Rv 50, Lillan utanfér Orebro. Under tre ér intréiffa-
de inga allvarliga olyckor pa en végstracka av 2 km i anslutning till denna plats.
Ungefar 1,5 km fran Lillan intraffade under &r 2012 en allvarlig olycka i en kors-
ning i samband med att ett fordon dkte mot rott ljus och drygt 8 km dérifran intraf-
fade samma ar en olycka pa grund av att ett fordon svingde vénster och kollidera-
de med ett fordon norrifran. P4 Rv 51 inom 10 km fran Lillan &r dessa de enda all-
varliga olyckor som har intraffat under tre ar.

En genomgéng av de 15 platser dér polisen har utfdrdat flest ordningsforeldg-
gande under ar 2012 visar att de inte &r att anse som sirskilt olycksdrabbade. 1
manga fall ar det snarare tvéirt om. Dessa femton platser utgor inget undantag utan
en analys av dvriga 70 platser i landet dir polisen har utfdrdat 200 ordningsfore-
laggande eller fler pekar i samma riktning. Vissa kommuner som Nykdping och
Norrkdping har flera platser med i denna lista (se bilaga 10). I Nykopings fall ar det
fem platser som hamnar bland de 70 mest frekventa platserna i landet for rapporte-
rade hastighetsovertriadelser. Alla dessa dr pa E4:an. Den plats i Nykdpings kom-
mun dér det rapporterades flest fortkdrare var E4 1 anslutning till Enstaberg. Dér
utfardades 452 ordningsforeldggande under ar 2012. I Norrkdpings kommun &r
det fyra platser som dr med pa listan. En av dessa &dr pa E4:an. En ytterligare plats
pa E4:an i Norrk6pings kommun var mycket nira att komma med pa listan. P
E4:an i anslutning till Boksjon utfardades nimligen 199 ordningsforeldggande
under ar 2012. Ingen av vigavsnitten pa E4:an dir kontrollerna utfors ar att beteck-
na som sarskilt olycksdrabbade vad giller allvarliga olyckor. Separerade korfalt ar
positivt for risken att de mest allvarliga formerna av skador uppstér. Av de tre plat-
ser i Norrkdpings kommun som ar med pa listan och dér det inte rér sig om motor-
végsstriackor med en hastighet pa 110 km/h eller darutdver har redan en redovisats
— Simonstorp p& Rv 55. Ingen allvarlig olycka har intriffat dér de senaste tre aren
— andé har polisen valt att forlagga en betydande del av sitt dvervakningsarbete pa
denna plats. Den andra platsen som é&r tydligt specificerad i Norrkdpings kommun
ar E22, Navesta. Polisen utfdrdade 216 ordningsféreliggande dér under ar 2012.
Den enda allvarliga olycka som intrdffat under tre ar pa denna végstrécka intréffa-
de ar 2011 i samband med att en fotgéingare gick 6ver vigen. Det dr den enda all-
varliga olycka som intréffat pa en stricka av 10 km pa E22.
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Figur 35. E22 Navesta, Norrképing.

Det ér inte sé att ovanstidende forhallande vad géller valet av platser for kontroller i
forhallande till var olyckorna intréffar bara giller for kommuner som har flera
platser med pa listan. Liknande forhallande existerar i kommuner som bara har
nagon enstaka plats bland de 70 pa listan. I exempelvis Karlskronas kommun i
Blekinge utfiardades 200 ordningsforldggande pa Hultvigen under ar 2012. Inga
allvarliga olyckor har intrdffat pa denna vig under tre ar. Ett annat exempel dr Bot-
kyrka kommun. P4 Tumbavigen utfardades 262 ordningsforeldggande under ar
2012. Den enda allvarliga olycka som har intriffat pa denna vag under tre ar géllde
en dldre kvinna som ramlade inne i en buss i samband med att denna bromsade in.
I grannkommunen Huddinge sa utfirdades 272 ordningsforeldggande pa Lv 226 i
nirheten av Flemingsberg under ar 2012. En allvarlig olycka har intréffat under tre
ar pa ett vigavsnitt av 2 km i anslutning till platsen for kontrollerna. Ar 2011
krockade tva fordon med varandra i en ljusreglerad korsning. Pa Planteringsviagen
i Helsingborg utfiardades 223 ordningsforeldggande under ar 2012. Bara en allvar-
lig olycka har intréffat under tre ar pa denna vég och det var &r 2010 i korsningen
med Hésthagsvégen da ett fordon korde for fort och krockade med en trafiksignal.

Det forekommer att polisen forldgger hastighetskontroller pa platser dir det
intraffat manga olyckor. Men hur kan det komma sig att det dr vanligt att polisen
véljer att ldgga omfattande bevakning pa platser dér det inte skett nagra eller bara
enstaka allvarliga olyckor under tre 4r? Det hela kan verka méarkligt, men ar egent-
ligen inte konstigt med tanke pa vad det &r som f6ljs upp. I fokus fér uppfoljningen
om polisens arbete natt upp till en acceptabel niva &r antal utfirdade ordningsfore-
laggande. Inte var, nér eller fordndringar i medelhastigheten. Det som premieras i



uppfoljningssystemet ar saledes att utféra bevakning pa platser dar ménga kor for
fort och dér det ar enkelt att kunna producera manga ordningsforeldgganden — inte
att bevaka végstrackor som &r olycksdrabbade. Det &r litt att tro att pa de platser
dar det dr l4tt att fa tag i forare som kor for fort dr dér polisen bor forldgga sin 6ver-
vakning. Sa dr dock inte fallet. Polisen bor istéllet fokusera sin hastighetsovervak-
ning till vdgavsnitt som dr olycksdrabbade beroende pa att hastigheten ar hog dér.
Bara for att det &r latt att fa tag i fortkdrare behdver ndmligen inte betyda att det &r
ménga olyckor pa denna plats. Det kan vara vigar som &r utformade pa ett sétt,
t.ex. skyddsricken mellan vigbanor, som gor att olycksrisken ar 1ag. Vagstriackor
som trafikanter latt kan uppfatta ha en hogre maxhastighet eller som trafikanter
uppfattar borde ha en hogre maxhastighet dn som éar fallet riskerar att bli vagar
som polisen lockas att bedriva sin 6vervakning pa.

Eftersom uppfoljningsfokus &r pé antal utfardade ordningsforeldggande blir det
onskviart att vilja platser som gynnar att arbetet laggs upp enligt en 16pande band
princip. Det dr déarfor fordelaktigt om det finns mojligheten att arbeta med flera
fortkorare at gangen. Fordelaktiga platser ur den aspekten ar bussfickor, rastplat-
ser, kontrollfickor, parkeringsplatser och andra ldmpliga ytor i anslutning till vag,
sasom bred vigren eller mojligheten att dirigera in fortkérare pa anslutande vig.

Aven om de allvarliga olyckorna i begriinsad utstrickning intriffar pa 110 vigar
som E4:an finns det trots detta faktum anledning att dvervaka denna typ av végar.
Problemet dr dock att det &r méanga fordon som trafikerar dessa vigar per dygn och
att det dr en hog grad av fjarrtrafik. For att skapa en kénsla hos trafikanter att det
finns en risk att bli rapporterad kravs en hog aktivitetsgrad. Nagon enkétintervju
har inte gjorts inom ramen for denna studie, men det &r inte ovanligt att personer
vid samtal uttrycker att Nykopings och Ostgétapolisen rapporterar manga for fort-
korning och att det géller att ta det lugnt dir. Efter att kontinuerligt pendlat i bil
mellan Linkdping, Norrkdping och Stockholm under bl.a. &r 2012 kan emellertid
konstateras att det inte dr sdllan som personer kor for fort pa dessa motorvégs-
strackor och att polisen bara varit synliga vid ndgon enstaka procent av resorna
(trots den jamforelsevis hoga volymen ordningsforeldggande). Hur hastighetsni-
véan hade sett ut utan den hoga volymen rapporter gér inte att veta. Nér polisen
fokuserar sitt arbete till vissa végavsnitt far andra platser en 14g grad av dvervak-
ning. Eftersom det generellt sett genomfors ett sé pass fatal hastighetskontroller
blir det viktigt att dessa fokuseras till platser dér risken for allvarliga olyckor &r
storst.

Naér det géller polisens rapporteringsvolym finns det ocksa anledning att goéra en
jamforelse med antal utfdrdade parkeringsanmérkningar vars syfte bl.a. dr att for-
bittra trafiksdkerheten. I manga kommuner &r det en klar risk att bli botfalld om
man parkerar fel, medan risken ar obetydlig om man kor for fort (se bl.a. tabell 11
ovan). Sambhéllet har bestdmt att rutinerna for att rapportera en felparkering &r
klart enklare &n for trafikbrott och att ansvaret ligger hos bildgaren. Polispersonal
utfardade drygt 140 000 ordningsforeliggande under ar 2012 géllande hastighets-
overtridelser som uppticktes i samband med att de 6vervakade trafiken. I Sverige



utfirdades ndra nog 10 génger fler kommunala parkeringsanmirkningar
(1340 202 stycken, se bilaga 12). Dartill tillkommer parkeringsanmérkningar som
inte &r kommunala utan utférdas av privata bolag.

Sammanfattningsvis genomfor polisen i ménga delar av landet sa fa kontroller
att paverkan pa hastighetsnivan har sméa mojligheter att lyckas. Om man undantar
de fasta ATK kamerorna &r det ett mindre antal vagstriackor som hastighetsover-
vakningen nar upp till en sddan intensitet att den har ndgon ndmnvérd chans att
paverka trafikanternas beteende. Kontrollerna utfor dessutom oftast pa fel platser
pé grund av en generell bristfdllig analys av olycksstatistiken. Rikspolisstyrelsens
inspektionsrapport som presenterades ar 2013 konstaterade att arbetet inte bedrivs
underrattelselett och att det inte skett ndgon forandring sedan r 2009 da den forra
inspektionsrapporten presenterades.

Polisens arbete mot oskyddade trafikanter

Figur 36. Ambulans och raddningstjanst arbetar med en skadad motorcyklist.

Tidigare i rapporten har det framgatt att ett fatal motorcyklister rapporterades for
hastighetsovertradelser. | nedanstaende tabell redovisas hur manga forare av MC
som fétt boter for hastighetsovertrédelser (ordningsforeldggande) under ar 2012,
hur ménga som i genomsnitt rapporteras per vecka samt mil vég i respektive lan.
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Tabell 13. Antal utfardade hastighetsovertradelser for MC férare under ar 2012 per lan.

Antal utfardade Rapporter/vecka Langden pa det statliga

Tor MC under & 201%  rapporter fordelasps  langden pé det totala

5 manader) vagnatet® i lanet (km)
Blekinge 24 1,2 1548/9200
Dalarna 19 1,0 4995/39083
Gotland 6 0,3 1486/5926
Gavleborg 14 0,7 3605/31379
Halland 20 1,0 2894/16713
Jamtland 20 1,0 6025/42 499
Jonkoping 18 0,9 4629/26824
Kalmar 27 1,4 4024/26 158
Kronoberg 10 0,5 3610/21493
Norrbotten 13 0,7 8637/45922
Skane 144 7.2 7661/35718
Stockholm 208 10,4 2749/25 506
Sédermanland 21 1.1 2709/15 141
Uppsala 35 1,8 3391/16452
Varmland 32 1,6 4789/30680
Vésterbotten 13 0,7 9246/50 968
Vasternorrland 20 1,0 5103/32 175
Vastmanland 25 1,3 2141/10918
Vastra Gotaland 78 3,9 11779/61597
Orebro 55 2,8 2926/18721
Ostergotland 59 3,0 4569/24717

Av ovanstaende tabell framgér att pa Blekinges 155 mil statliga vignét (920 mil
totalt viagnat) rapporteras i genomsnitt drygt en motorcyklist for hastighetsover-
tradelser per vecka under motorcykelsédsongen. Ovanstdende tabell tydliggor att
risken for att en forare av en motorcykel skall bli rapporterad for hastighetsover-
tradelser av en polis pé féltet dr 14g®. I sammanhanget finns ocksé anledning att
lyfta fram anvédndandet av ATK-kameror som ett hjdlpmedel for att sénka hastig-
heten. En jamforelse av antal registrerade hastighetsovertradelser vid ATK-kame-
ror med de ordningsforeligganden som utfirdats vid Rikspolisstyrelsen visar att
ungefir 1/3 av de dvertrddelser som registreras pd ATK-kameror leder till att

46 Kailla: Riob.

47 Redovisningen géller antal utfirdade ordningsforldggande. Primérrapport kan dessutom
forekomma, men dessa har vid tidigare datainsamling visat sig vara fa i forhallande till
ordningsforlidgganden och paverkar utfallet i monomal utstrackning (Holgersson, 2005).

48 Statligt, kommunalt och enskilt.

49 (sevidare bilaga 13).



négon lagfors® - dessutom ar kamerorna inte aktiva hela tiden utan ett begrinsat
antal av de som kor for fort fotograferas av en kamera. Detta férhallande har upp-
mirksammats i media. [ Helsingborgs dagblad framfér den nationalle samordna-
ren for ATK-verksamheten pa Trafikverket med anledning av denna kritik att:

"Visst, alla som kér for fort fotograferas inte, men om du frekvent kor for fort sa
kommer du att fotograferas till slut™'

Statistik som redovisas ovan visar att om nagon som frekvent kor for fort till slut
blir fotograferad &ar det 2/3 chans att denne dnda inte blir lagford. Detta géller
generellt for alla motorcyklister. Inte ndgon motorcyklist rapporterades med hjilp
av en ATK-kamera under &r 2012. Daremot var det flera motorcyklister vars has-
tighetsovertradelser registrerades pa hastighetskameror. I tabellen nedan redovi-
sas antal tvahjuliga fordon som registrerades for hastighetsovertriadelser av
ATK-kameror under ar 2012.

Tabell 14. Antal tvahjuliga fordon som blev registrerade for hastighetsovertradelser vid ATK-kameror
under ar 2012 (Kélla: RPS, 2012).

Tvahjuliga fordon

Januari 5
Februari 23
Mars 209
April 635
Maj 1140
Juni 1886
Juli 2749
Augusti 1429
September 739
Oktober 369
November 70
December 0

Andelen trafik som haller géillande hastighethetsgréanser mellan &r 2004 och 2012
har minskat med 6 procent vad géller motorcyklister (Trafikverket, 2013). Att
ATK-kamerorna inte fungerar pd motorcyklister och den i 6vrigt laga rapporte-
ringsfrekvensen gor att sannolikheten dr 1ag for att polisens trafiksikerhetsarbete
skall paverka motorcyklisternas val av hastighet. Liknande slutsatser om en lag
polisidr aktivitetsniva gér att dra genom att studera andra trafikbrott dar motor-
cyklister varit inblandade®.

Det finns andra oskyddade trafikanter 4n motorcyklister. Hur genomfor polisen
arbetet for att minska skador och doda bland andra typer av oskyddade trafikanter?

50 Kalla: Riob samt RPS (2012).
51 Helsingborgs dagblad 9:e juli 2012 ”Ménga fartsyndare undgér boter”
52 Kailla: Riob.
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I den inspektionsrapport som Rikspolisstyrelsen presenterade i borjan av ar 2013
konstateras att de flesta (ca 75 %) myndigheter gér géllande att de gor nagot for att
fa cyklisterna att 6ka regelefterlevnaden. En analys av utfdrdade ordningsforeldg-
gandena visar dock att polisen har en mycket 14g aktivitetsgrad vad géller att ka
cyklisternas regelefterlevnad. I tabellen nedan redovisas hur manga béter som
utfirdats i respektive 1dn under ar 2012 géllande att cykla mot rétt ljus (inkluderar
dven moped klass II) respektive att cykla i morker utan foreskrivna strélkastare
framtill>.

Tabell 15. Antal utfardade ordningsforelaggande under ar 2012 for brottet fort fordon (cykel/moped
klass 1) mot rott ljus och cykling under moérker utan féreskrivna stralkastare framtill. Kalla: Riob.

002B, Fort fordon 467A, E -Cykling under morker utan
mot rétt ljus foreskrivna stralkastare/baklykta/
(Cykel/moped klass I1) reflexanordning(ar). (Stralkastare

framtill saknas/ur funktion)

Blekinge 0 3
Dalarna 0 0
Gotland 0 4
Gavleborg 0 0
Halland 20 51
Jamtland 0 4
Jonkdping 0 10
Kalmar 2 21
Kronoberg 2 0
Norrbotten 1 0
Skane 161 284
Stockholm 309 1
Sédermanland 0 10
Uppsala 15 4
Varmland 0 1
Vasterbotten 0 0
Vasternorrland 0 0
Vastmanland 6 22
Vastra Gotaland 126 88
Orebro 73 40
Ostergotland 12 13

Som vid all annan trafikdvervaktning ar det viktigt att vid val av plats utga fran
olycksstatistik, dvs. paverka beteenden pa platser dar risken for olyckor ar sarskilt
stor. Ndgon analys huruvida det dr gjort har inte gjorts med tanke pa att de flesta
lan utfardar ett sa pass fatal ordningsforeldgganden. Nagra strukturerade observa-
tioner har inte genomforts inom ramen for denna studie, men i vissa orter verkar

53 Redovisningen géller antal utfirdade ordningsforeldggande. Primérrapporter kan dessut-
om forekomma, men dessa har vid tidigare datainsamling visat sig vara fa i forhéllande
till ordningsforeldgganden och paverkar utfallet i minimal utstriackning (Holgersson,
2005).



det snarare vara en regel att inte anvanda lyse i morker 4n att anvdnda lyse. VTT har
utifrén strukturerade observationer gjort liknande iakttagelser vad giller hjil-
manvéndningen (Larsson, 2013). Cyklisters regelefterlevnad vad géller trafikljus
verkar 14g och flera génger har ett tiotal rodljuskdrningar vid ett och samma tillfal-
le kunnat iakttas. I en observationsstudie (totalt 705 observationer) som Motor-
minnens tidning Motor gjorde visade det sig att ndstan 6 av 10 cyklister kor mot
rott ljus 1 storstdderna. I Stockholm kérde 63 procent av de observerade cyklister-
na (189 av 300 st) mot rott. 46 procent av cyklisterna kdrde mot rétt i Goteborg och
60 procent i Malmg™.

Rikspolisstyrelsens inspektionsenhet konstaterar vad géller myndigheternas
arbete for att oka regelefterlevnaden hos cyklister att:

” insatserna genomfors under en kort tid, frdn ett par dagar till ett par veckor
Nagon generell kontroll under hela dret genomfors inte av nagon myndighet.”
(RPS, 2013a, sidan 19)

Aktivitetsgraden dr dven lag vad giller att 6ka regelefterlevnaden hos forare av
motordrivna fordon géllande beteenden som ér farliga fér oskyddade trafikanter®.

Figur 37. Skador pa en
cykel i samband med en
trafikolycka.

54 http://www.motormannen.se/paverkan/cyklister kor mot-rott.html (2013-09-18).
Publicerad i Motor nr 3 ar 2013.

55 Redovisningen géller antal utfirdade ordningsforeldggande. Primérrapporter kan dessut-
om forekomma, men dessa har vid tidigare datainsamling visat sig vara fa i forhallande
till ordningsforelagganden och paverkar utfallet i minimal utstrdckning (Holgersson, 2005).



Tabell 16. Utfardade ordningsféreldggande under ar 2012 fér nagra typer av
beteenden som Okar risken for att oskyddade trafikanter skall skada sig i trafiken

084A, B3 - Efter svang i 087A, B - Ej iakttagit 089A, B - Ej iakttagit
korsning ej kért med lag  vajningsplikt mot gdende vajningsplikt efter
hastighet och ej iakttagit som gatt ut eller just skall  cirkulationsplats mot

vajningsplikt mot ga ut pa obevakat cyklande/férare av
gadende vid bevakat overgangsstalle moped klass ii som ar
6vergangsstalle/mot (motordrivet fordon ute pa/skall fardas ut
cyklande/forare av utom moped klass ii) pa obevakad

moped klass ii pa cykeloverfart

bevakad cykeléverfart.

Blekinge 1 5 1
Dalarna 0 3 1
Gotland 0 4 0
Gavleborg 0 6 0
Halland 0 7 5
Jamtland 0 6 0
Jénkoping 0 25 0
Kalmar 1 3 5
Kronoberg 0 5 2
Norrbotten 0 4 0
Skane 13 67 16
Stockholm 6 143 9
Sodermanland 0 7 2
Uppsala 3 18 2
Varmland 0 6 1
Vasterbotten 0 12 0
Vasternorrland 0 6 0
Vastmanland 0 14 0
Vastra Gotaland 2 23 3
Orebro 0 6 0
Ostergstland 3 14 6

Om man betédnker hur ménga cyklister och gaende som passerar i olika korsningar
per timme, hur ménga korsningar det finns i varje ort, hur manga orter det finns i
varje ldn och att tabellen avser vad som sammanlagt rapporterats under ett ar blir
det tydligt att arbetet mot oskyddade trafikanter har en lag prioritet. I den hér rap-
porten sker som tidigare lyfts fram ingen analys av huruvida polisens prioritering-
ar dr korrekta. Polisen har en méngd ataganden. Arbetet for att minska antal ska-
dade och doda i trafiken maste viigas mot exempelvis vikten av att utreda bostads-
inbrott. Polisen dr dock den samhillsinstitution som har i uppdrag att paverka
regelefterlevnaden i trafiken och denna rapport handlar om hur polisen lyckas leva
upp till dessa dtaganden. Andelen dodade oskyddade trafikanter har kat de senas-
te tio aren, vilket blir en viktig grupp att rikta in sig pa for att na de malsdttningar
som satts upp inom trafikomradet .
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Figur 38. Antal dodade sﬁkyddade respektive oskyddade trafikanter (vanster axel) samt procent

oskyddade (héger axel). Aren 1960-2012. (Trafikanalys, 2013, sidan 20).

Det som framkommer i denna studie &r att polisen for ndrvarande har en lag akti-
vitetsgrad vad géller att rikta in sig mot att paverka riskbeteenden som kan minska
antalet déda och skadade oskyddade trafikanter.



Polisens arbete mot andra former av riskbeteende

Forskning har pekat pa vikten av att minska olika former av riskbeteenden. En del
riskbeteenden som alkoholpéaverkade forare, en for hog hastighet och farliga bete-
enden for oskyddade trafikanter har behandlas ovan, men hur ser polisens arbete
ut vad géller att minska andra former av riskbeteenden? Det gar till att borja med
att konstatera att nationella insatsveckor bara genomférs mot hastighetsovertré-
delser och rattfylleri (samt for att 6ka anvandning av skyddsanordningar i form av
bilbilte). Hur omfattande d&r myndigheternas arbete mot andra former av riskbete-
enden? I nedanstéende tabell redovisas antal utfardade béter for rodljuskdrningar
under ar 2012:

Tabell 17. Antal utfardade ordningsforeldggande under ar 2012 for att forare kort mot rott ljus °6.

002A, B - Fort fordon mot Antal utfardade boter
rott ljus (motordrivet fordon for detta brott
utom moped klass 1) i genomsnitt/vecka
Blekinge 8 0,2
Dalarna 12 0,2
Gotland 2 0,0
Gavleborg 17 0,3
Halland 18 0,3
Jamtland 3 0,1
Jénkoping 9 0,2
Kalmar 5 0,1
Kronoberg 6 0,1
Norrbotten 20 0,4
Skane 185 3,5
Stockholm 494 9,5
Sédermanland 9 0,2
Uppsala 59 1,1
Varmland 16 0,3
Vasterbotten 20 0,4
Vasternorrland 17 0,3
Véastmanland 28 0,5
Vastra Gotaland 174 3,3
Orebro 51 1,0
Ostergdtland 65 1,3

Antal utfardade boter for rodljuskorningar under ett &r bor séttas i relation till hur
manga trafikljus och trafikreglerade korsningar det finns och hur ménga fordon
som passerar forbi sddana per dygn. Goteborgs Stad har 5567 trafikljus fordelade

56 Kailla: Riob. Redovisningen géller antal utfardade ordningsforeldggande. Primérrappor-
ter kan dessutom forekomma, men dessa har vid tidigare datainsamling visat sig vara fa i
forhéllande till ordningsforeldgganden och paverkar utfallet i minimal utstrackning
(Holgersson, 2005).
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pé 256 anldggningar®’. Malmo kommun har cirka 120 trafikreglerade korsningar
och Stockholms kommun cirka 600%. En liknande jamforelse gér att gora vad gél-
ler antal forare som rapporterats for att inte ha iakttagit hogerregeln i forhallande
till hur manga korsningar som det finns i respektive l4n.

Figur 39. Olycka i en korsning beroende pa att en forare inte lamnat foretrade.

57 http://goteborg.se/wps/portal/invanare/trafik-o-gator/gator-och-vagar/trafiksakerhet/
felanmal-trasiga-trafikljus/ + fortydligande fraga stilld via e-mail till kommun.

58 http://www.malmo.se/Medborgare/Stadsplanering--trafik/Skotsel--underhall/ Trafiksig-
naler.html (2013-09-18)

59  http://www.stockholm.se/TrafikStadsplanering/Trafik-och-resor-/Trafiksakerhet-/Trafik-
signaler/ (2013-10-06) + fortydligande fraga stilld via e-mail till kommun.
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Nedan redovisas hur ménga ordningsforeldggande som utfirdats i respektive lan
vad géller att ej iakttagit vajningsplikt (hogerregeln) under ar 2012.

Tabell 18. Utfardade ordningsforeldggande under ar 2012 for att forare ej iakttagit hogerregeln.

033A, B -Ej iakttagit Antal utfardade boter for
véjningsplikt (hégerregeln) detta brott i genomsnitt/vecka
Blekinge 6 0,1
Dalarna 4 0,1
Gotland 1 0,0
Gavleborg 18 0,3
Halland 12 0,2
Jamtland 15 0,3
Joénkoping 4 0,1
Kalmar 12 0,2
Kronoberg 7 0,1
Norrbotten 28 0,5
Skane 57 1,1
Stockholm 82 1,6
Sédermanland 13 0,3
Uppsala 12 0,2
Varmland 19 0,4
Vasterbotten 26 0,5
Vasternorrland 16 0,3
Vastmanland 9 0,2
Vastra Gotaland 33 0,6
Orebro 21 0,4
Ostergotland 19 0,4

Bara tre polismyndigheter i Sverige utfardade under ar 2012 mer &n ett ordnings-
foreldggande varannan vecka for att en bilist inte har iakttagit hogerregeln. I sam-
manhanget kan det vara intressant att nimna att polisen skrev ut fyra ganger fler
boter for att bilister haft en felaktig ljuskombination (samtidigt anvdndande av
halvljus och dimljus). Ett annat brott som kan vara av intresse att studera dr da en
forare inte anpassat avstandet till framforande fordon. I tabellen nedan redovisas
detta brott.
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Tabell 19. Utfardade ordningsforeldggande under ar 2012 for att forare ej anpassat avstand till
framforvarande fordon.

016A, B - Ej Antal utfardade Genomsnittligt  Langden pa det
anpassat avstand boter for detta flode/dygn statliga vagnatet
till framférvarande brott i genom- pa det statliga ilanet/langden
fordon (motordrivet snitt/vecka vagnatet pa det totala
fordon utom moped vagnatet®®
klass ii) ilanet (km)
Blekinge 33 0,6 1431 1548/9 200
Dalarna 69 1,3 1195 4995/39 083
Gotland 7 0,1 754 1486/5926
Gavleborg 85 1,6 1603 3605/31379
Halland 67 1,3 2 354 2894/16713
Jamtland 189 3,6 523 6025/42 499
Jénképing 35 0,7 1589 4629/26824
Kalmar 44 0,8 1160 4024/26158
Kronoberg 44 0,8 1226 3610/21493
Norrbotten 95 1,8 571 8637/45922
Skane 591 11,4 2384 7661/35718
Stockholm 773 14,8 6526 2749/25 506
Sédermanland 23 0,4 2142 2709715141
Uppsala 109 2,1 1849 3391/16452
Vérmland 88 1.7 1183 4789/30 680
Vésterbotten 38 0,7 535 9246/50 968
Vasternorrland 82 1.6 939 5103/32175
Vastmanland 90 1,7 2 064 2141/10918
Vastra Gotaland 313 6,0 2 246 11779/61597
Orebro 63 1,2 1799 2926/18721
Ostergotland 84 1,6 1663 4569/24717

I tabellen ovan &r dven genomsnittflodet av fordon pa det statliga vignétet inlagt
och vigliangden pa det statliga och det totala vignétet i respektive ldn. I exempel-
vis Uppsala lan utfardar polisen ungefir 2 ordningsforeldggande i veckan géllan-
de att forare inte anpassat avstand till framférvarande fordon. Genomsnittsflodet
pa det statliga vignétet per dygn i Uppsala lan dr 1849 stycken fordon (1905 styck-
en fordon passerade det som mest pé en plats under en timme). Det statliga vigna-
tet &r 339 mil och det totala viglangden dr 1645 mil i detta l4n.

60 Statligt, kommunalt och enskilt.



Polisens arbete fér att ka anvandning av
skyddsanordningar

Inom ramen for denna studie har bara anvdandning av skyddsanordningar i form av
bilbélte analyserats. NTF:s undersokning indikerar att baltesanvéndningen skiljer
sig at i landet (se bilaga 9). I orter som Pajala, Storfors och Malung ligger bilbélte-
sanvandningen pa drygt 70 %. I Bracke daremot hade 100 % av de som kontrolle-
rades bilbdlte. Vannds, Jarfilla och flera andra orter 1&g anvéindningen av bilbilte
pé over 99 %. Vid planering av polisens aktiviteter har inte skillnader i bilbaltes-
anvindning végts in och paverkat 6vervakningen. I Rikspolisstyrelsens inspek-
tionsrapport kritiseras polisens bristande formaga att underrittelsearbete skall
ligga till grund for trafikovervakningen (RPS, 2013a). Det visar sig ocksa att akti-
vitetsgraden vad giller att paverka regelefterlevnaden av bilbilte varierar mellan
olika ldan. Nedan redovisas antal rapporterade ordningsforeligganden for att ej
anvant bilbélte (forare) fordelat efter 14n.

Tabell 20. Utfardade ordningsforelaggande under &r 2012 for att forare ej har anvént bilbélte eller
sett till att minderariga anvéander bilbalte eller motsvarande.

126A, B1-Underlaten- Hur manga Hur manga ordningsfore-
het att vid fard ordningsfore- laggande som utfardas for
anvanda bilbalte /tillse  laggande gallande  detta brott i forhallande till
att minderarig detta brott som hur ménga hastighetséver-
anvander bilbalte eller  utfardas per dygn. tradelser som utfardas
motsvarande. forare
Blekinge 262 0,7 7%
Dalarna 500 1,4 20%
Gotland 141 0,4 22%
Gavleborg 698 1,9 32%
Halland 688 1,9 10%
Jamtland 610 1,7 20%
Jénkdping 583 1.6 1%
Kalmar 510 1,4 17%
Kronoberg 219 0,6 1%
Norrbotten 856 2,3 43%
Skane 4062 1M1 17%
Stockholm 3711 10,2 15%
Sédermanland 532 1.4 9%
Uppsala 533 1,5 1%
Varmland 964 2,6 21%
Vasterbotten 517 1,4 15%
Vasternorrland 1017 2,8 23%
Vastmanland 349 1,0 6%
Vastra Gétaland 2986 8,2 20%
Orebro 526 1,4 8%

Ostergoétland 647 1,8 7%



VTI (Larsson m.fl., 2012) konstaterar att bilbdltesanvdndningen har gétt upp
mycket sedan 1983 da VTI borjade sin métserie. Fran 84-86 procent till 98 procent
ar 2012 for forare och framsitespassagerare. Baksétespassare ligger ar 2012 pa
cirka 87 procent i VTI:s méitning. Diar ar uppgangen sedan 1983 dnnu mer kraftig,
men da var det inte lag att ha bilbélte bak. VTT har tagit fram en integrerad mitse-
rie baserad pa observationer bade fran VTI och NTF for att spegla bilbaltesan-
véndningen pa nationell niva. Det ssmmanvéagda resultatet blev att andelden bélta-
de i personbil uppgick till drygt 95 procent ar 2012 for forare och framsétespassa-
gerare®, vilket 4r nagot ldgre jamfort med &r 2011 (Larsson m.fl., 2012).

Sammanfattningsvis &r trafikanternas anvéndning av skyddsanordningar i
form av bilbélte hog pd manga platser i Sverige, men polisen riktar generellt sett
inte in arbetet for att 6ka bilbéltesanvdndningen pa de platser dér bilbéltesanvand-
ningen ar 1ag.

Polisens stravan att forbattra trafikmiljon och 6ka antal
lampliga kontrollplatser

I Rikspolisstyrelsens inspektionsrapport framgar att:

”Ndr det gdller extern samverkan inom trafiksdkerhetsarbetet kan inspektions-
gruppen konstatera att det fortfarande finns en utvecklingspotential.” (RPS,
2013a, sidan 17).

Det finns exempel pa att polisen har ett vil utbyggt samarbete med externa aktorer
vad giller att forbéattra trafikmiljon. Det finns ocksd exempel pa motsatsen. Det
bor dessutom framallas att det dr langt ifrn sdkert att samverkanspartner till-
motesgar polisens framforda 6nskemal. Under studien har det framkommit flera
fall dar véghéallaren inte lagt ndgon vikt vid polisens 6nskemal pé fordndrad trafik-
miljo och utbyggnad av kontrollplatser. Detta forsvérar for polisen att forligga
kontroller pé platser som &r sdrskilt olycksdrabbade. Det finns ockséa exempel pa
att vighallare fést stort vikt vid polisens synpunkter.

Antal skadade och doda i trafiken

Vid en bedémning av polisens bidrag till att minska antal skadade och doda i trafi-
ken bor beaktas att en fordndrad sdkerhet pa fordon, vigar och formaga hos sjuk-
varden att ta hand om trafikskadade paverkar statistiken. Likasa har dven exem-
pelvis bensinpris, attityder till regelefterlevnad, konjunkturldge och alkoholkon-
sumtion en paverkan. Statistiken kan saledes bade ga upp och ned utan att det &r
polisens fortjanst eller fel.

Antal dodade och skadade i trafiken i Sverige har minskat kraftigt sedan slutet
av 80-talet.  manga andra ldnder har ocksé antal skadade och doda i trafiken sjun-
kit. Nedan beskrivs utvecklingen i de nordiska ldnderna.

61 NTF miter bara framsétespassagerare i sin nationella undersokning.
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Figur 40. Antal dodade i vagtrafikolyckor per 100 000 invanare i Sverige, Norge, Danmark och
Finland. Aren 1950-2012 (Trafikanalys, 2013).

Ett europeiskt mal 4r att halvera antal doda i trafiken mellan ar 2010 och ar 2020.
Ar 2012 hade antal doda i trafiken sjunkit med 11 procent i Europa jimfért med ar
2010 (ETSC, 2013). I Sverige 6kade dock antalet trafikdddade med 7,5 procent
mellan ar 2010 och 2012. Preliminéra siffror for ar 2013 pekar pa att antal dodade
kan komma att sjunka jimfort med ar 2010, men att antal ddda hamnar pa en nivé
som dr betydligt fler &n vad som ar nddvéndigt for att nd EU:s mal &r 2020 (se Tra-
fikverket, 2013).



Polisens trafiksakerhetsarbete
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Del 4
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Del 4
Reflektioner

Ett system som haltar

I'min doktorsavhandling (Holgersson, 2005) framgar att drygt 60 procent av polis-
personalen kdnner en hog frustration 6ver hur réttssystemet fungerar. Tank dig en
forsdljare som inte tror pa de varor han eller hon siljer. Det &r inte sirskilt lyckat.
Ménga ganger har polispersonalens frustration en direkt koppling till trafikséker-
hetsomradet. Ett exempel som lyftes fram i doktorsavhandlingen (Holgersson, 2005):

Man fodd 1954.
Matperiod: 12 manader.

Det senaste 12 mdanaderna har han kontinuerligt blivit rapporterad for brott inne-
fattande grov olovlig kérning, brott mot narkotikastrafflagen och tillgrepp av
fortskaffningsmedel alternativt olovligt brukande. De senaste tre manaderna®:

030706: Grov olovlig kérning

030710: Grov olovlig korning

030712: Grov olovlig kérning

030722: Grov olovlig kdrning

030722: Grov olovlig kdrning (2:a samma dag)
030801: Grov olovlig kérning

030802: Grov olovlig kérning

030808: Grov olovlig kdrning

030808: Grov olovlig kérning (2:a samma dag)
030809: Brott mot narkotikastrafflagen
030812: Grov olovlig korning

030819: Grov olovlig korning

030821: Grov olovlig korning

030825: Grov olovlig kérning

030825: Grov olovlig kérning (2:a samma dag)
030826: Grov olovlig kérning

030902: Grov olovlig kérning

030902: Grov olovlig kdrning (2:a samma dag)
030904: Grov olovlig korning

030917: Grov olovlig kérning

030925: Grov olovlig kérning

62 Killa: Misstankeregistret. Det finns anledning att framfora att upptacktsrisken i Stock-
holm beddms till under tva procent (Ahlberg & Knutsson,1988).



Ovanstaende fall ar pa intet sétt unikt. En genomgang av straffregistret for drygt
200 personer visar att det dr vanligt med atalsunderlatelse for grova trafikbrott. Ett
stort antal upprepade grova trafikbrott verkar dessutom ge ungefar samma straff-
pafoljd som nagra enstaka brott. I regel kdnner alla poliser till ett flertal individer i
sina respektive omraden som kontinuerligt gor sig skyldiga till grova trafikbrott
som har fangelse i straffskalan - utan att dessa individer anhalls eller hdktas for
denna upprepade brottslighet. Spolander (1997) har funnit att motorfordonsforare
inblandade i trafikolycka dr mer brottsbelastade &n jaimforbara olycksfria forare.
Det ér t.ex. nio ganger vanligare bland de olycksinblandade forare att de blivit lag-
forda for olovlig korning, fyra gdnger vanligare att de blivit lagfoérda for stold och
sex ganger vanligare att de blivit lagforda for brott mot narkotikastrafflagen, jam-
fort med de olycksfria férarna (Spolander, 1997). For offer och deras anhoriga &r
det givetvis dn stor tragedi nér de drabbas av dessa forare och under lang tid har
sddana fall aterkommande génger lyfts fram i media:

For bara tre veckor sedan domdes 20-aringen till 15 mdnaders fingelse for en
dodskrasch mot en busskur i Landskrona sommaren 2011. Nu jagar polisen
honom for att ha kért pa en kvinna och skadat henne allvarligt, den har gangen
med en motorcykel, rapporterar Helsingborgs Dagblad pa natet (Dagens Nyhe-
ter, 2013-05-26).

Hir korde fyllot ihjdal 80-dringen. /.../ 41-dringen forekommer under 63 avsnitt
i Rikspolisstyrelsens belastningsregisterutdrag (Expressen, 2012-03-26)

2-aring dodad av misstdnkt rattfull. En 2-drig flicka avled pd séndagen efter att
ha blivit pakord i Rydaholm, mellan Vixjo och Virnamo. /.../ Mdnga i Ryda-
holm berdttar om hur de regelbundet sett 38-dringen kora omkring berusad. —
Vi ringer polisen, men inget hénder /.../ - Jag vet inte hur mdanga ganger jag har
ringt och anmdlt den hdr idioten som korde ihjdl flickan /.../ Nu har vi fitt se
resultatet. (Aftonbladet, 2011-07-10 /2011-07-11)

Rattfyllerist slipptes — kérde ihjil 70-dring. Berusad och drogpdverkad kirde
37-aringen ihjdil en 70-drig man i Boden i fredags. Bara ndgra timmar tidigare
hade han sldppts ur polisens forvar — for att ha krockat rattfull (Expressen,
2007-07-31)

Niér det géller véllande till annans dod har regeringen vid flera tillfdllen uttalat att
straffvirdet bor oka dér foraren varit paverkad. For drygt tre ar sedan hdjdes mini-
mistraffet for grovt vallande till annans dod fran sex manader till ett ar och det
nirmar sig darigenom straffnivan for drap, men rittstillimpningen har varit fore-
mal for kritik och ifrdgasittande®. Men kritiken géller inte bara dessa fall utan det

63 Set.ex. ”"HD sénder fel signaler om rattfylleri”. http://www.dagensjuridik.se/2012/03/
hd-sander-fel-signaler-om-rattfylleri (2013-10-10)



faktum att personer tillats gora sig skyldiga grova trafikbrott med féngelse i straff-
skalan utan att samhéllet reagerar pa ett tydligt stt.

Naér polisen uppticker att en person gjort sig skyldig till nya trafikbrott med
fangelse i straffskalan blir manga génger i praktiken det enda som hinder att dessa
brott diariefors som ytterligare ett beganget brott. Det blir givetvis omojligt att na
nollvisionen utan att &ndra ett forhallningssitt som i sa liten grad véger in intresset
hos de kommande potentiella trafikoffren. Det blir ocksa svart att motivera polisen
att ldgga ned kraft pa trafiksakerhetsfragorna nar samhallets signaler ser ut som de
gor. Problematiken handlar egentligen om hur samhéllet hanterar den personkate-
gori som polisen betecknar som livsstilskriminella och innefattar inte bara rétts-
vasendets agerande mot dessa individer. Inom ramen for denna studie finns inte en
ambition att analysera denna problematik ndrmare — men denna rapport och tidi-
gare studier pekar pa att det finns all anledning att lyfta fram detta grundlédggande
problem.

Ar det viktigare att kunna skriva manga parkerings-
anmarkningar an att minska antal déda och skadade

i trafiken?

Ur en trafiksdkerhetssynpunkt &r det viktigare att minska antal hastighetsovertré-
delser dn antal felparkeringar. Det kan da tyckas att utfardande av hastighetsover-
triadelser borde prioriteras av den offentliga forvaltningen framfor utfardandet av
parkeringsanmarkningar - &ven om den senare har fler syften én att forbéttra tra-
fiksékerheten. Varfor det dr sa pass mycket krangligare att rapportera ett trafik-
brott jAmfort med att utfirda en parkeringsanmérkning? Det krévs ett helt annat
tank kring lagforing av vissa trafikbrott for att kunna 6ka den upplevda upptéckts-
risken och dérigenom bidra till att minska antal doda och skadade i trafiken. Poli-
sen har mojlighet att underlétta vissa rutiner vad géller att avrapportera trafikbrott,
men for att kunna uppfylla behovet att i visentlig man 6ka uppticksrisken krévs
forandringar som ar beroende av beslut utanfor polisen. Varfor kan inte vissa brott
vara kopplade till fordonségaren? Sa dr fallet i andra lédnder. Varfor skall polis-
mannen i praktiken hjédlpa den som nekar att skriva en 6verklagan for brott dér det
likt parkeringsanméarkningar finns ett faststéllt botesbelopp®? I ménga fall ligger
till och med beloppet under eller i nivd med avgiften for en parkeringsanmérk-
ning. Det ligger utanfor ramarna for denna studie att gora en analys av dessa och
andra liknande fragor. Detta fordndringsbehov maste komma hogt pd dagordning-
en och utredas vidare.

Det finns ocksa ett behov av att utnyttja teknik for att 6ka rapporteringsvoly-
men. Aven i detta fall gar det att dra paralleller till arbetet med parkeringsanmérk-
ningar. Parkeringsvakter dr vanligtvis utrustade med handdatorer. Polispersona-
len skoter fortfarande avrapporteringen med block och penna. Detta &r givetvis

64 Parkeringsanmérkning ror sig numera om en faststélld kontrollavgift vilket mojliggdr en
annan handlidggning.



inte rationellt. I andra lander har polisen kortterminaler som mdjliggdr betalning
med kort direkt pa plats. Varfor har inte den svenska polisen samma mojligheter?
Det vore fordelaktigt att kunna kombinera anvindning av ATK-kameror med ope-
rativ féltpersonal som nyttjade denna teknik for dokumentation och som stod
langre fram pa végen och stoppade de som kort for fort. Forutom att det skulle
kunna 6ka antal lagforda hastighetsovertradelser skulle det ga att utféra kontroller
pé olycksdrabbade platser dér det av olika skél inte passar att sta och stoppa for-
don. Genom att kombinera ATK-teknik med féltpersonal skulle det ocksé gé att
botfilla personer som av olika skél normalt sett klarar sig fran lagforing nér de bli-
vit fotograferade av en fartkamera. Det kan rora sig om att fordonet saknar regist-
reringsskylt fram eller att foraren inte har koppling till fordonet sé att polisen inte
lyckas faststdlla vem foraren ér.

Det gar ocksa att tdnka sig att fartkameror kunde placeras bak pa civila polisfor-
don dir hastighet mittes innan fordon kom ikapp polisbil i rérelse. Kamera till-
sammans med avstandsinstrument skulle dessutom kunna dokumentera om for-
don héller ett tillrdckligt avstand till polisbil. Genom en sadan teknik hade det gatt
att 6ka upptécktsrisken for forare som kor aggressivt och minska antal upphin-
nande olyckor. Ovanstaende exempel &r bara ett axplock av olika tankar som finns
kring mojligheten att indra rutinerna och anvénda ny teknik pé ett annat sitt i syf-
te att minska antal dddade och skadade i trafiken. I denna studie har det emellertid
inte ingétt att analysera hur rutiner och ny teknik skulle kunna bidra till att 6ka
sannolikheten att nd nollvisionen. Det bedomdes dock vara sa viktigt att det &nda
fanns anledning att lyfta fram denna utvecklingspotential i rapporten — likt fra-
gorna i forra underkapitlet.



Nuvarande kvantitativa matt ar inte ointressanta

Det dr ingen tvekan om att polisens arbete méste métas. Tidigare i denna studie har
det patalats att det ur en trafiksidkerhetsaspekt kan vara bittre att ha kvar de kvan-
titativa mélen om de inte ersitts av andra mal. Utan ndgon styrning riskerar annars
trafiksdkerhetsarbetet att helt bli utkonkurrerat av andra aktiviteter. Genom kvan-
titativa mal tvingas personalen att utfora visst trafiksékerhetsarbete. Samtidigt
finns det ett underliggande kontraproduktivt inslag i manga av de métt som

anvands.

Tabell 21. Exemplifiering av kontraproduktiva inslag i vissa av de matt som anvénds.

Matt

Kommentar

Antal anmalda rattfylleribrott

e Att arbeta forebyggande och hindra en fard ar negativt
for maluppfyllelsen.

e Att lagga ned tid pa motiverande samtal och bidra till att
personer andrar sina alkoholvanor genom vard har en
negativ inverkan pa maluppfyllelsen.

e Det ar gynnsamt for maluppfyllelsen att en notarisk
rattfyllerist fortsatter att kora bil och att man véantar pa
att denna kor ivag.

Antal utférda utandningsprov

e Att arbeta forebyggande tar tid och &r negativt for
maluppfyllelsen.

e Att lagga ned tid pa motiverande samtal dr negativt
for maluppfyllelsen.

e Att upptacka en rattfyllerist missgynnar maluppfyllelsen.

e Att sta pa platser med mycket trafik missgynnar malupp-
fyllelsen.

e Det ar gynnsamt for maluppfyllelsen att vélja platser och
tidpunkter dar det inte aker nagra rattfyllerister och att det
kommer lagom med fordon (inte f6r mycket trafik)

Antal utfardade hastighets-
Overtradelser

e Att fa ned hastigheten pa en vdgstracka ar negativt
for maluppfyllelsen.

 Att 6vervaka olycksdrabbade platser istéllet for platser
som kan ge manga ordningsforelaggande ar negativt for
maluppfyllelsen.

e Att arbeta forebyggande ar negativt for maluppfyllelsen.

e Det ar gynnsamt for maluppfyllelsen att genomféra arbetet
pa ett satt att s& manga som majligt kor fort pa de strackor
som dvervakas.



Vad giller bl.a. mélet att uppticka och rapportera ett visst antal hastighetsover-
tridelser gar det att dra en parallell till om ett jaktlag i ett stort jaktomrade helt fritt
fick bestimma avskjutningen av djur.

Figur 41. Ett jaktlag. De vill att det skall vara mycket djur i skogen aven till ndstkommande jakter.

De har ett intresse av att fa skjuta s& manga djur som mojligt samtidigt far inte
avskjutning vara sa stor att stammen minskar och missgynnar nistkommande ars
jakter. Nar det giéller hastighetsovervakning blir det precis pd samma sétt viktigt
att inte bedriva denna pa ett sitt att det blir svart att kunna skriva manga ordnings-
forelagganden. Det giller att se till att det hela tiden &r en hog hastighet pa de véigar
dar 6vervakningen genomfors. Att ha kontroller for att erhalla och bibehélla en lag
hastighet &r resultatméssigt forkastligt.

Kritiken mot att polisen féster vikt vid kvantitativa matt har till stor del handlat
om att kvaliteten blir lidande pa grund av denna fokusering. Nér ansvariga pé oli-
ka ledningsnivéer inom polisen har kommunicerat hur organisationen skall kom-
ma tillritta med denna problematik har tvad huvudsakliga tillvigagangssatt kom-
mit i fraga. Det ena har handlat om att ta bort officiella kvantitativa mélséttningar i
kombination med uttalanden om att det uppmérksammade problemet ddrmed inte
langre foreligger. Som framgar av kapitel tva ar det dock vanligt att det Andé inof-
ficiellt har kommunicerats att det r viktigt att nd upp till minst samma niva som
foregdende &r — oavsett om det finns angivet i en verksamhetsplan eller ej. Fokus
hamnar saledes dndé pa exempelvis antal utférda utandningsprov och inte pa nir
och var testerna utfors. Det andra alternativet for att bemota kritiken har inneburit
att de kvantitativa métten har behallits, men att det papekas att dven kvalitet &r
viktigt. Ett métt som foljer upp plats och tid for kontrollerna har dock inte inforts.
Tidigare i rapporten har framforts att forskning visat att det som mits &r det som
fokus hamnar pa.

Det forekommer att det officiellt eller inofficiellt inforts méal om att minst uppna
en viss traffprocent vad géller upptéckta rattfylleribrott i forhallande till antal
genomforda utandningsprov. Detta har uppfattats som ett kvalitetsmatt trots att
detta matt inte visar var eller nir kontrollerna har utforts. Det finns anledning att



aterknyta till den forskningsgenomgéng som presenteras i kapitel ett. Dar framgér
att det huvudsakliga syftet med kontrollerna inte &r att ertappa rattfyllerister utan
att fa potentiella rattfyllerister att avstd fran att kdra. Det priméra dr darfor att
manga skall se kontrollerna och att kontrollerna skall utféras pa olika platser och
vid olika tidpunkter. Detta for att skapa en kénsla av att kontroller kan ske var som
helst — nédr som helst. Ur den aspekten ir inte traffprocent ett bra matt.

Kvantitativa métt dr inte ointressanta och det finns anledning att f6lja upp antal
utandningsprov — liksom antal utfirdade ordningsforeldgganden, men fokus bor
inte hamna pé denna typ av enkla métt. S& blir emellertid fallet s& linge polisen
inte véljer att folja upp verksamheten pé annat sétt.

Drivkraften att forandra

”En évergripande iakttagelse fran inspektionen dr att flera av de svar som de
besckta polismyndigheterna lamnade pa de fragor som skickades ut fore
inspektionen inte dverensstammer med erfarenheterna fran inspektionsgrup-
pens besok. Detta framstdr for inspektionen som anmdrkningsvirt” (RPS,
2013a, sidan 16).

De iakttagelser som inspektionsgruppen gjort —att det kan finnas en skillnad mel-
lan den bild av verksamheten som en organisation formedlar och hur verksam-
heten i realiteten fungerar — dr ett fenomen som &r vél belyst inom forskningslitte-
raturen (se t.ex. Brunson, 1989; 1993; Ydén, 2008; Holgersson, 2013). Det stills en
mingd krav péa polisen. En satsning inom ett verksamhetsomrade medfor att
resurserna blir mindre till att gora satsningar inom andra verksamhetsomraden.
Polisen far en 6kad press att agera om brister i verksamheten uppmirksammas
externt. Ett exempel pa detta dr den kritik som polisen fatt géllande sin forméga att
utreda vardagsbrott. Antal dodade och skadade i trafiken ligger pé en historiskt
lag niva. Det kan gora att chefer uppfattar att det &r mer angelédget att 14gga energi
pé andra verksamhetsomraden. | sammanhanget 4r det ointressant att det ar andra
faktorer dn polisens aktiviteter som legat till grund f6r minskningen av antal ska-
dade och doda i trafiken. Att det externa trycket att agera inom trafiksékerhetsom-
radet dr lagt i jimforelse med andra verksamhetsomraden kan forklara det forhal-
lande som inspektionsenheten lyfter fram i sin rapport:

”/.../ intresset for den tidigare inspektionsrapporten (2009:7) forefaller ha varit
svagt och att fa av de rekommendationer som lamnades i rapporten har tillva-
ratagits eller fitt genomslag.” (RPS, 2013a, sidan 16)

Det gar att presentera kvantitativa resultat utan att 1agga nagon vikt vid kvaliteten
i det utforda arbetet. Métt som antal utfirdade ordningsforeldggande och antal
utforda utandningsprov kan vara lockande att anvinda sig av nér ytan har storre
betydelse dn innehallet. I rapporten framgar att nuvarande kvantitativa métt snara-
re fatt funktionen av att visa att polisen satsar pa trafiksidkerhetsarbetet. Det ar



viktigt att podngtera att svaret pa hur polisens trafiksdkerhetsarbete fungerar inte
dr ett visst antal utfardade ordningsforeldggande eller ett visst antal utandnings-
prov. Trots detta faktum fortsétter dessa matt att ha en central roll nér polisen redo-
visar sitt trafiksdkerhetsarbete. Med ett sadant forhallningssatt dr det svart att
komma tillrdtta med de problem som Rikspolisstyrelsens inspektionsgrupp pekat
pa. Det finns helt enkelt inte en tillrdcklig drivkraft att 1igga ned tid och resurser
pé att utveckla en verksamhet som ger intrycket av att fungera tillfredsstillande.

Den typ av beddmningsmall som presenteras i kapitel ett har forutsittningar att
kunna anvindas inom polisen bade vid formulering av verksamhetsplaner och vid
uppféljning av verksamheten. Av skil som ndmns ovan kan det dock vara tilltalan-
de for chefer att fortsétta att fokusera verksamheten kring de typer av kvantitativa
matt som redan anviands inom polisen. Det kan dirmed vara forenat med en hel del
svarigheter att kunna fa genomslag for ett annat sitt att planera och f6lja upp verk-
samheten.

En bestamd uppfattning om vad som ar ratt vag —
trots att det ar fel vag

I kapitel 1 patalas att det inte dr ovanligt att befattningshavare inom polisen har
bestimda uppfattningar om hur arbetet bor bedrivas oavsett hur vilgrundade
deras uppfattningar dr. Det kan givetvis vara bra att hélla sig till en linje och driva
den konsekvent, men det &r olyckligt nir arbetet utfors pa ett sétt som ger en liten
effekt. Flera av polisens aktiviteter inom trafiksdkerhetsomradet genomfors pa ett
satt som har litet eller inget stdd i trafiksdkerhetsforskning. De dr ibland dessutom
helt i strid med centrala slutsatser inom detta och andra forskningsfélt. Det finns
ett stort behov att i hdgre utstrickning véga in forskning vid planering, genomfor-
ande och utvirdering av polisens verksamhet. Det géller inte bara for trafikséker-
hetsomradet (se t.ex. Holgersson, 2008).

Argument som bygger pa att trafikanter ar rationella —
men anda inte. ..

Det forekommer argument som bygger pd att trafikanter dr rationella, men att de
som formulerar dessa argument samtidigt bortser frén vad som i sddana fall skulle
bli konsekvensen av en saddan rationalitet. Det finns exempelvis en mélséttning att
25 % av de rapporterade hastighetsovertriddelserna skall hamna i intervallet 6-9
km/h. Argument framfGrs att det &r av vikt att rapportera manga inom detta inter-
vall eftersom om de som bara kor lite for fort blir medvetna om risken att rapporte-
ras inom intervallet 6-9 km/h kommer de att séinka farten. Dessa trafikanter antas
vara sdrskilt mottagliga for paverkan eftersom de redan nu har anpassat hastighe-
ten till den praktiska hastighetsnivan. Argument har framforts att polisen inte kan
fortsétta vara inriktade pé att jaga de som kor alldeles for fort utan maste vixla
fokus och rikta in sig pa de som bara kor lite for fort. Det har patalats att det ar forst
da som det finns en reell mdjlighet att pdverka medelhastigheten.



I rapporten framgar att det inte 4r ndgon tvekan om att det ar viktigt att polisen
dven rapporterar hastighetsovertridelser under 10 km/h — annars blir det i prakti-
ken en generell hojning av hastighetsgranserna med 10 km/h. De framlyfta argu-
menten i stycket ovan — att inrikta 6vervakning pa de som kor 6-9 km/h for fort —
dr dock behéftade med tva stora problem vad géller trafikanternas rationalitet. For
det forsta dr det med nuvarande rapporteringsvolym en liten risk att bli lagford,
vilket trafikanterna — om de &r rationella — kommer att véiga in i sina beslut. Inom
kriminologisk forskning (se t.ex. Sherman, 1990) har det visserligen visat sig att
personer inledningsvis kan 6verskatta upptacksrisken nér polisen foréndrar sitt
sitt att arbeta, men pa lang sikt maste rapporteringsvolymen oka vidsentlig om
upplevelsen av risken for upptickt skall vara ett hallbart argument vad géller att
kunna péverka trafikanternas beslut. For det andra kan ett krav att minst 25 % av
de rapporterade hastighetsovertriadelserna skall hamna i intervallet 6-9 km/h gora
att det uppstar snedstyrningseffekter. Att ange malet i form av en procentsats till
ovriga rapporterade hastighetsovertridelser ar forenat med detta problem. Poliser
iett omrade kan utférda ett stort antal boter for hastighetsdvertradelser inom inter-
vallet 6-9 km/h utan att nd upp till mélet pa 25 % pa grund av att manga ocksé har
rapporterats for hogre hastighetsovertriadelser. Om polisen i samband med hastig-
hetsovervakning pa en plats viljer bort att lagfora vissa hogre hastighetsovertra-
delser till forman for de som kor for fort inom intervallet 6-9 km/h kommer det
innebéra att det dr en storre risk att bli rapporterad om man aker 6-9 km/h for fort
jamfort med om man 6verstiger den hastigheten. Vid en sddan strategi riskerar tra-
fikanter — om de é&r rationella som anges som ett skél att rapportera forare inom
intervallet 6-9 km/h — att vélja att lagga sig 6ver detta intervall for att minska lag-
foringsrisken.

For att de argument som exemplifieras i detta avsnitt skall vara hallbara krévs
att det skall vara lika stor risk att rapporteras oavsett hur mycket for fort man kor
och att rapporteringsvolymen okas i vdsentlig méan. Det senare — att 6ka den upp-
levda upptécktsrisken — giller hela polisens trafikdvervakningsverksamhet.

Att paverka attityder

Att forsoka paverka manniskors attityder till olika beteenden dr minst lika viktigt
och dven hér kan polisen ha betydelse. Det handlar dels om budskap som polisen
formedlar, men ocksé om att polisens arbetsmetoder i sig kan péverka trafikanter-
nas attityder. Hur trafikanters attityder kan paverkas ligger utanfor ramarna for
denna studie att analysera, men det finns anledning att problematisera nagra for-
hallanden som har koppling till det som behandlats i denna studie.

Nir polisen fokuserar arbetet till platser och tider da risken for allvarliga olyck-
or inte &r sérskilt stor finns en fara att arbetet ifragasétts och detta kan undermine-
ra trovardigheten nér polisen forsoker fora fram olika budskap inom trafiksiker-
hetsomradet. Ett exempel pé detta dr nir polisen genomfor aterkommande nykter-
hetskontroller pé lagriskplatser, mitt i veckan och mitt pa dagen dér det enda poli-
sen kontrollerar ar nykterheten. Ett annat exempel &r ndr polisen uppréttar



hastighetskontroller i nedforslut pa breda dubbelfiliga vigar med separerade kor-
falt pa tider pa dygnet nir olycksrisken &r liten. Ett ytterligare exempel &r nér poli-
sen genomfor kontroller pa en vig som har sénkt hastighet pa grund av en aktivitet
i anslutning till kontrollplats som bara dger rum vid ett tillfélle i veckan eller bara
under delar av aret, men att kontrollerna genomfors vid tillfallen nér det inte finns
behov av en sidnkt hastighet pa den aktuella strickan. Nuvarande kvantitativa matt
har en negativ inverkan pa polisens aktiviteter.

Den laga rapporteringsvolymen kan gora att ingripande fran polisens sida upp-
fattas som ordttvisa och far lag acceptans. Det &r hogst troligt att en férare som bli-
vit rapporterad for att ha dkt 6-9 km/h for fort nyligen har blivit omkord av ett fler-
tal bilar med hogre hastighet, men att foraren sett att de inte blivit stoppade i ndgon
kontroll. Ett exempel:

”Fyra kompisar dker i en bil pa en 90-vdg. Viggrenen dr ungefir lika bred som
korfaltet de aker i. De tre som ar passagerare tjatar pa foraren att kora snabb-
are. Foraren, vi kan kalla honom Niklas, sager dock att han vill halla hastighe-
ten. Han har aldrig blivit rapporterad for ndgot brott i trafiken. Han vet att
bilens hastighetsmdtare visar drygt 5 km for lag hastighet sda han ldgger sig
precis éver 90 km/h pa hastighetsmétaren. Kvartetten blir omkord av ett fyrti-
otal bilar pa ganska kort tid. Flera av de som kért om Niklas har innan de kort
om lagt sig pa kort avstand bakom den bil Niklas kér. Nagon har till och med
blinkat med lyset. Niklas har slappt forbi bilarna néar han sa kunnat. Det &ar
relativt mycket trafik. Niklas har tagit ut ett tillrdckligt avstdnd till fordonet
framfor. | en nedférshacke star polisen och har en lasermétning. Bilarna i kon
framfor Niklas kor for néara bilen framfor fér att polismannen skall kunna
anvanda sin laser. Bilarna langt fram har bromsat for kontrollen. Niklas har
kort 7 km/h for fort. Han skriver pd en O-bot, men har inte varit medveten om
att han kort for fort i nedférsbacken. Det var inte s& lange sedan han kollade
pa hastighetsmataren och da gick det i 90 km/h. Han inser att de andra bilarna
klarat sig for att de inte hallit ett tillrackligt avstand till bilen framfor. Bilen
som hunnit upp Niklas och legat precis bakom honom fortsétter sin hoga has-
tighet strax efter att Niklas vinkats in av polisen. De tre passagerarna i bilen dir
forundrade 6ver hur Niklas som alltid kor sa sakta lyckats fa boter. Kvartetten
aker sa smaningom vidare och fortsatter att bli omkord av bil efter bil. Ingen
av dessa stdr ldngre fram pd vigen —stoppad av en polis. De klarar sig. ”

Historien ovan dr atergiven frén en verklig hindelse. Att de som stoppas kénner en
irritation Over att bli rapporterade dr en sak, men under arbetet med denna studie
har jag fatt ta del av flera beréttelser dir polisens arbete métts av en 14g acceptans
dven fran andra. Det dr viktigt att polisens arbete bedrivs och kommuniceras pa ett
sitt att de kan bidra till att paverka attityder som gynnar det dvergripande malet
med trafikséikerhetsarbetet.



Nasta steg

Mitt forslag ér att trafikansvariga redan nu inleder ett arbete for att formulera
andra typer av trafikmél med stdd av den graf som presenteras i denna rapport
samt att denna graf dven utgdr en grund for uppfoljning av trafikséikerhetsarbetet
frén Rikspolisstyrelsens sida. I bilaga 14 sker en redovisning av ett utkast pa nagra
exempel pa hur mal skulle kunna formuleras. Férhoppningsvis kan den vécka
nagra idéer hur det dr mgjligt att gora.
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Pa det satt som svensk polis bedriver sitt trafiksakerhetsarbete &r for-
utsattningarna sma for att i tillracklig hog grad kunna bidra till att minska
antal skadade och dodade i trafiken. En viktig orsak till detta &r nuvarande
uppfoljningssystem som inte vager in nér, var och varfor kontroller utfors.
Ett annat skal &r att rutinerna for att lagfora ett trafikbrott ar fér omstand-
liga for att polisen skall kunna astadkomma nagot annat an en mycket lag
upptacksrisk. | rapporten presenteras ett forslag till ett nytt satt att styra och
félja upp trafiksdkerhetsarbetet som ocksa kan tillampas inom andra verk-
samhetsfalt.
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