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Hösten 1997 beslutade riksdagen att en nollvision skulle ut-
göra grunden för trafiksäkerhetsarbetet i Sverige, det vill säga 
att ingen på sikt skulle dö eller skadas allvarligt i trafiken. Sedan 
dess har dödligheten och skadorna minskat avsevärt trots 
en betydande ökning i trafikmängden. Liknande visioner har 
därefter formulerats på många andra politikområden. Därtill 
har Nollvisionen som idé och reformpaket spridits till många 
andra länder. 

För att kunna förverkligas kräver en så ambitiös politisk mål-
sättning som Nollvisionen, som i princip innebär att en viss 
dödsorsak och typ av skador ska utrotas, en hög acceptans och 
efterlevnad bland allmänheten. I denna rapport presenteras 
resultat från en återkommande enkätundersökning av befolk-
ningens syn på olika trafiksäkerhetsåtgärder samt på det egna 
beteendet i trafiken. 
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Förord 

Denna rapport är del av ett projekt som finansierades av Trafik-
verket inom ramen för ett forskningsprogram om Nollvisionen i 
trafiken i ett styrnings- och policyperspektiv.1 Den huvudsakliga 
avrapporteringen av projektet skedde i boken Att styra mot noll: 
Förverkligande av Nollvisionen i trafiken (Reitan, 2023) som hand-
lade om Nollvisionen som politiskt program och reform samt om 
frågor om styrning, kunskapsanspråk och de centrala aktörernas 
roll i förverkligandet av Nollvisionen. Dessutom ägnades en hel 
del utrymme åt en jämförelse av styrning och organisering av 
trafiksäkerhets- och folkhälsopolitiken, särskilt den del som hand-
lar om alkohol och droger.  

I arbetet med projektet använde jag data från den så kallade 
Trafiksäkerhetsenkäten som genomförts under flera decennier. 
Tyvärr fanns det då inte utrymme för någon närmare analys av 
dessa enkätdata. Men om en så pass ambitiös vision – att i princip 
utrota dödsfall och allvarliga skador i trafiken – ska kunna för-
verkligas krävs en acceptans bland dem som berörs, särskilt om 
det innebär begränsningar och omfördelning av resurser.  

I denna kompletterande rapport undersöks och diskuteras 
därför hur stödet såg ut för själva idéen om en nollvision. Trans-
portpolitiken har ju hela befolkningen som målgrupp och alla 
trafikanter är i princip med om att förverkliga transportpolitiken 
genom det sätt de beter sig på i trafiken. De förväntningar som ställs 
på politiker och transportörer samt acceptansen för och efterlev-
naden av de regler och regleringar som omgärdar trafiksystemet är 
andra aspekter som behandlas.  

1 ”Samverkan på trafiksäkerhetsområdet: frivilliga och ofrivilliga organisa-
tioner?” FUD-uppdrag TRV 2017/105570.  



 

Inom policy- och förvaltningsforskningen har man på senare 
år börjat tala mer om politik som ”samskapande”, det vill säga att 
medborgarna och slutanvändarna också setts som aktiva deltagare 
och producenter i den offentliga tjänsteproduktionen, och inte 
enbart som (passiva) mottagare.  

Men attityder är en sak, faktiskt beteende något annat. Enkät-
data måste således tolkas med detta i åtanke. Även om det alltid finns 
risk att personer svarar utifrån vad som är socialt önskvärt, visar det 
sig ändå finnas skillnader mellan olika grupper och delar av be-
folkningen i hur de ställer sig till exempelvis acceptabel nivå på 
antal döda i trafiken och om hastighetsgränserna bör sänkas. Det 
betyder i sin tur att trösklarna när det gäller eventuella beteende-
förändringar – och samskapande – är olika höga.  

För politiker och beslutsfattare är det viktigt att ta hänsyn till 
acceptans och möjligt passivt/aktivt motstånd. De mest verknings-
fulla åtgärderna är därför inte alltid de som har störst legitimitet, 
vilket till exempel kan innebära att kostnaderna för beivrande 
ökar och att insatserna blir mindre effektiva. En vision utan stöd 
är svår att genomföra, antingen visionen kommer från politiker 
eller – som i detta fall – från förvaltningen själv.  

Jag vill slutligen återigen rikta ett tack till kollegorna i nätver-
ket som bildades kring forskningsprogrammet om Nollvisionen 
för stöd och inspiration. Programmet togs fram av Ragnar 
Andersson (professor emeritus, Karlstad universitet), Ann-Catrin 
Kristianssen (lektor i statskunskap, Örebro universitet) och Matts-
Åke Belin (Trafikverket). I arbetet med just denna rapport vill jag 
även rikta ett särskilt och stort tack till Sten-Åke Stenberg, 
professor emeritus vid Institutet för social forskning vid Stock-
holms universitet, för stödet med bearbetningen av data från 
Trafiksäkerhetsenkäten.  
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1. Inledning

Hösten 1997 beslutade riksdagen att en nollvision skulle gälla för 
den svenska trafiksäkerhetspolitiken. Nollvisionen hade ursprung-
ligen formulerats av tjänstemän vid dåvarande Vägverket, som 
sedan fick gehör för de nya idéerna från högsta politiska håll. Det 
handlade inte enbart om att sätta en siffra på hur många som ”fick” 
dö i trafiken – redan 1982 hade nämligen riksdagen fastslagit att 
antalet döda och allvarligt skadade skulle minska kontinuerligt. När 
visionen formulerades i en departementspromemoria (Ds 1997:13) 
beskrevs detta i stället som ett helt trafiksäkerhetspolitiskt pro-
gram. En av de viktigaste ingredienserna var att de så kallade sys-
temutformarna (väghållare, fordonsproducenter, samhällsplane-
rare) skulle ta ett större ansvar för trafiksäkerheten – vägsystemet 
och fordonsparken skulle utformas efter vad människan faktiskt 
tål. Trafikanterna skulle fortsättningsvis också ha ett ansvar, men 
en av ”lärosatserna” var att människan alltid kommer att göra fel 
men ändå inte ska behöva plikta med liv och hälsa för detta.  

Nollvisionens företrädare beskrev programmet som ett para-
digmskifte, men det hade inte formulerats på någon partistämma 
eller i något valmanifest. Visionen hade inte heller tillkommit till 
följd av folkliga krav eller efter det som Kingdon (2014) kallar 
”focusing events” – det vill säga katastrofer, kriser eller andra 
oförutsedda händelser som sätter en viss fråga på den politiska 
dagordningen, som en stor trafikolycka med många döda och 
allvarligt skadade. Trots att Nollvisionen inte var ett resultat av 
folkliga krav eller opinionstryck, var dess förverkligande i högsta 
grad beroende av trafikanternas stöd och medverkan. Nollvisions-
programmet fokuserade visserligen på tekniska lösningar, som 
mitträcken, alkolås eller automatiska hastighetskontroller samt 
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kvalitetssäkring av fordonsparken och cykelhjälmar. Men till detta 
behövdes allmänhetens medverkan i form av regelefterföljande i 
trafiken liksom en allmän acceptans för specifika inskränkningar 
och åtgärder. Målsättningen var att i princip utrota en bestämd 
dödsorsak.  

I den traditionella implementerings- och förvaltningsforsk-
ningen har medborgarna ofta tillskrivits en perifer roll. De har 
förpassats till rollen som väljare vid allmänna val – eventuellt 
ackompanjerat av påtryckningsinsatser via intresseorganisationer 
eller media – eller som mer eller mindre passiva mottagare av eko-
nomiska transfereringar och offentliga tjänster (DeLeon & DeLeon, 
2002). Policyprocessen har främst beskrivits och studerats utifrån 
de styrandes perspektiv, medan implementeringsforskningen 
ägnat sig åt frågan om varför beslutsfattare inte ”får som de vill”. 
De senare årens forskning om ”co-production”,2 har inneburit att 
medborgarnas och slutanvändarnas roll i det slutliga förverkli-
gandet av politiken har fått större uppmärksamhet (Osborne m.fl., 
2016). Medskapandet kan ske genom att utöva inflytande som 
individ eller som grupp, både på dagordningsstadiet (att få upp 
frågor på agendan) och på idéstadiet där olika alternativ presen-
teras, men även i själva utformningen och utförandet av tjänster 
samt i utvärderingen/återkopplingen av dessa. Ibland talar man 
om sociala innovationer i detta sammanhang. Det vill säga ett sätt 
att långsiktigt tillgodose sociala eller samhälleliga behov genom 
nya former för deltagande och utbyte mellan relevanta 
intressenter – inklusive exempelvis trafikanterna i ett transport-
system (Voorberg m.fl., 2015).  

Samskapande sker ofta på ett odramatiskt och knappt märk-
bart sätt, genom så kallad ”compliance” – det vill säga efterlevnad 
av regler eller följsamhet mot andra normer. Det kan handla om 
att tvätta händerna för att minska smittspridning, ta sina medi-

2 I rapporten kommer jag växelvis använda begreppen samproduktion, sam-
skapande och medskapande, även om forskningslitteraturen på området gör 
en åtskillnad mellan dessa och besläktade former av ”partnerskap”. Se exem-
pelvis Andersen & Espersen (2017).  
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ciner enligt ordination, göra sina läxor – eller hålla hastigheten i 
trafiken:  

Public safety and public order cannot be ‘produced’ by the state 
alone and simply be ‘consumed” by citizens. Instead, it is neces-
sary for citizens to contribute to the delivery of a desirable level 
of public safety and law and order (Loeffler, 2018, s. 211).  

I forskningen tvistas det om sådana exempel på mer eller mindre 
passivt eller påtvingat beteende faktiskt kan räknas som ”co-pro-
duction” (Fledderus m.fl., 2014). Men vi kan åtminstone konsta-
tera att implementeringen av politik som riktar sig mot allmän-
hetens beteende är beroende av en viss acceptans eller åtminstone 
inte möts av aktivt motstånd för att få genomslag. För besluts-
fattare ingår det således alltid att ta hänsyn till i vilken utsträck-
ning lagar och regler kommer att följas samt möjligheten att 
beivra eventuella överträdelser. Graden av efterlevnad beror i sin 
tur på om reglerna uppfattas som legitima, upptäcktsrisk och hur 
hårda sanktionerna är samt graden av social acceptans. Exempel 
på ”vardagsförseelser” som man gärna kan berätta om i fikarum-
met är mindre hastighetsöverträdelser på motorvägen, att ta med 
en extra flaska sprit genom tullen, bygga en altan utan bygglov 
eller ”ful-streama” filmer på nätet. Till detta ska tilläggas att per-
soner med en kriminell livsstil i mindre utsträckning påverkas av 
straffhot – det kan snarare vara en sporre (Svensson & Björken-
feldt, 2019). I boken Why People Obey the Law skriver Tyler 
(2006) om betydelsen av rättsliga regleringars acceptans och legi-
timitet för graden av regelefterlevnad. Det gäller såklart även i 
trafiken (Varet m.fl., 2021). På det sättet blir individerna delaktiga 
i att förverkliga en intervention, eller vision.  

Regler kan också helt enkelt accepteras för att de skapar ord-
ning och struktur som man själv är beroende av. Trots att 80 
procent av befolkningen röstade nej till högertrafikomläggningen, 
var det knappast någon som av den anledningen fortsatte att köra 
på vänster sida efter den 3 september 1967. Regler kan också bidra 
till att förändra människors övertygelser genom att signalera vad 
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som är allmänt accepterat och därmed utgöra en indirekt social 
kontroll. Det har exempelvis vuxit fram starka normer kring rök-
ning på offentliga platser, barnaga och användning av bilbälte 
efter att dessa reglerats i lag (Svensson & Björkenfeldt, 2019).  

Politik handlar ofta om att få människor att ändra sitt beteen-
de. Det kan exempelvis handla om att öka den fysiska aktiviteten, 
dricka mindre alkohol, läsa fler böcker, använda cykelhjälm eller 
munskydd, eller att undvika att anlita svart arbetskraft. Ibland 
handlar politik om att ändra normer och synsätt i första hand, till 
exempel genom demokratisk fostran i skolan eller förbud mot 
användning av rasistiska symboler – men ofta hänger beteenden 
och attityder ihop med varandra. I valet mellan skarpa påbud, 
rekommendationer eller försiktiga knuffar (”nudging”) måste 
beslutsfattare på alla nivåer ta hänsyn till genomförbarhet, legi-
timitet på kort och lång sikt samt eventuella beivrandekostnader. 
Politikerna och förvaltningen behöver på olika sätt göra avväg-
ningar mellan vad som är görbart och långsiktigt hållbart, hur 
efterlevnaden kommer se ut och i vilken mån legitimiteten för 
olika åtgärder kommer att påverkas. Detta blev mycket tydligt 
under Coronapandemin, då just hänsyn till allmänhetens accep-
tans blev en viktig faktor i valet mellan olika åtgärder (Bækgaard 
m.fl., 2020; Christensen & Lægreid, 2020). På trafiksäkerhetsom-
rådet handlar utmaningen främst om att väga mellan den en-
skildes mobilitet och rörelsefrihet i förhållande till trygghet och
hälsa för individen och kollektivet (Langeland, 2009, s. 216). Det är
svårt att fastslå vilken betydelse ”co-production” har för möjlig-
heten att uppfylla ett politiskt mål som Nollvisionen. Men genom
att lyfta blicken från enbart politikers, myndigheters, organisa-
tioners och enskilda tjänstemäns insatser till slutanvändarnas roll
kan vi få en bättre bild av implementeringens villkor och varför
vissa insatser väljs – eller väljs bort (Loeffler & Bovaird, 2020).

1.1 Attityder och beteenden – två sidor av samma mynt? 

Om, och på vilket sätt, individerna kan bidra till samproduktion 
beror i hög grad på deras medvetenhet om ”problemet” och deras 
attityder till dess art, orsaker och hur lämpliga åtgärderna är. 
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Attityder spelar således en roll i alla delar av policyprocessen, såväl 
på ”inputsidan” som på ”utfallssidan” när politiken ska tolkas och 
tas emot av dem som den avser att påverka (Easton, 1957; 
Pressman & Wildavsky, 1973).  

Dynamiken mellan politik och attityder/opinion är viktig 
inom många politikområden. Ett närliggande exempel är alkohol- 
och tobakspolitiken – och på senare åren även energi- och miljö-
politiken. Liberaliseringar av alkoholpolitiken kan uppstå till följd 
av stort missnöje med restriktioner och begränsningar från all-
mänheten eller alkoholindustrin, eller så kan de innebära att folk 
anpassar sig till dessa och ändrar uppfattning. I samband med för-
söksverksamheten med lördagsöppet på Systembolaget år 2000, 
innan det infördes överallt 2001, visade opinionsmätningar i för-
söksområden att 68 procent var för lördagsöppet innan jämfört 
med 76 procent efter tio månaders försöksverksamhet (Holder, 
2008). Om opinionen och politiken rör sig i samma riktning finns 
troligen en ömsesidig påverkan, eller att båda reflekterar sociala, 
ekonomiska, kulturella, juridiska förändringar nationellt eller inter-
nationellt. Det kan också handla om oförutsedda händelser, en-
skilda fall som får stor uppmärksamhet i media, utslag i domstolar, 
internationell reglering och liknande (Marshall, 2016; Rossow & 
Storvoll, 2014). Den påtagliga och plötsliga förändringen i synen på 
ett svenskt NATO-medlemskap i samband med Rysslands stor-
skaliga invasion i Ukraina är ett givet exempel på just detta.  

Det finns gott om exempel på hur restriktioner som på något 
sätt ingriper i den enskildes ”rörelsefrihet” har haft ett måttligt 
stöd innan införandet för att sedan uppnå en hög acceptans. Den 
obligatoriska användningen av bilbälte är ett sådant exempel 
(Hansson, 2021). Även om inte alla använder bilbälte är normen 
mycket stark kring att det är önskvärt och effektivt. Ett annat 
exempel från den nära historien är rökförbuden på offentliga 
platser, arbetsplatser och även flera utomhusmiljöer som införts 
under relativt kort tid i ett stort antal länder (Borland m.fl., 1990; 
Pacheco, 2012; Rayens m.fl., 2007).  

Nollvisionen ålägger både den enskilde trafikanten och sys-
temutformarna ett ansvar för att minska dödlighet och allvarliga 
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skador i trafiken. I praktiken har den dock kommit att tolkas som 
att huvudansvaret ändå ligger på systemutformarna. Från att 
”allt” var trafikantens ansvar, skulle Nollvisionen lyfta bördan 
från den felande människans axlar och i stället fokusera på att göra 
konsekvenserna av felaktiga beslut så lindriga som möjligt. Män-
niskans beteende skulle främst påverkas genom tekniska och 
fysiska hinder/hjälpmedel – inte genom uppmaningar, uppfost-
ran och påverkan (och därmed skuldbeläggning) av individen 
(Reitan, 2023). Detta synsätt innebär att attityder och normer i 
befolkningen och hos trafikanterna inte tillmäts lika stor be-
tydelse, åtminstone inte i det operativa trafiksäkerhetsarbetet. Det 
blev extra tydligt när Nollvisionen lanserades. Här var ju själva ut-
gångspunkten att attityder och individuella normer skulle få ett 
mindre, eller inget, utrymme i utformningen av det trafiksäkra 
samhället. I stället skulle konsekvenserna av handlingar uppmärk-
sammas. Nollvisionen hade inte som ambition att utrota olyckor-
na i sig. Från ett sådant perspektiv blir det heller inte lika viktigt 
att studera attityder eller attitydförändringar.  

Begreppet acceptans har även lyfts i trafiksäkerhetssamman-
hang och hänsynen till olika åtgärders acceptans och legitimitet 
har varit ett viktigt hinder för att implementera erkänt effektiva 
trafiksäkerhetsåtgärder (McKenna, 2007). Som väljare och sam-
hällsmedborgare kan det vara svårt att förstå abstrakta samband 
mellan utsläpp och klimat, mellan biltäthet/-hastigheter och tra-
fikdöd. Men som konsument eller trafikant är det lättare att för-
hålla sig till hur ett hjälmpåbud påverkar min vardag. De flesta 
tänker inte så mycket på risken att drabbas av en trafikolycka, 
medan allt som påverkar mobiliteten och den individuella frihe-
ten är mycket mer påtagligt när vi rör oss i trafiksystemet (Langel-
and, 2009; Tengström, 1999). 

Vad är det då som gör att trafikanter följer eller inte följer 
regler när de vet att det med all sannolikhet inte är ”någon” som 
ser dem? Sannolikt spelar både individuella och sociala normer in 
(Vereeck & Vrolix, 2007). Regelefterlevnaden kan också variera 
beroende på situation, till exempel om man har barn med i bilen, 
om man använder egen bil eller tjänstebil, tid på dygnet, om man 
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kör på en ny plats eller om man har bråttom (Etika m.fl., 2020). 
Relationen mellan attityder och beteenden är komplex och dyna-
misk, men vi kan åtminstone fastslå att attityder påverkar vilket 
beteende man strävar efter. 

1.2 Kan attityder påverkas? 

Hur attityder påverkas, förändras och skiftar i styrka är relevant i 
detta och i andra sammanhang. I en studie av förändringar i atti-
tyder till trafiksäkerhetsåtgärder i Frankrike under en period då 
dödsfallen i trafiken sjönk markant, visade det sig bland annat att 
ett ökat beivrande/fler kontroller ledde till ett ökat stöd för restrik-
tioner (särskilt gällande hastighetsöverträdelser och rattfylleri). 
Därutöver visade det sig att personer med högre utbildning var 
mer benägna att ändra sina åsikter om trafiksäkerhetsrestriktio-
ner än andra (Constant m.fl., 2008). I en litteraturöversikt rörande 
studier om trafikreglers legitimitet visade det sig att fältet domi-
neras av tvärsnittsstudier, det vill säga studier som bara mäter 
förhållanden vid ett tillfälle och därför inte kan ge kunskap om 
förändringar över tid. Det var också svårt att jämföra studier på 
grund av olika definitioner och mätmetoder. Men, trots svårig-
heter att avgöra orsakssamband och styrkan i olika samband var 
deras slutsats att ”overall, perceived legitimacy on the road is 
clearly associated with compliance” (Varet m.fl., 2021, s. 16). Stu-
dier av förändringar i attityder är alltså relativt ovanliga, men både 
i Sverige och Norge har man under lång tid följt utvecklingen när 
det gäller befolkningens kunskaper om, beteenden, och attityder 
till olika förhållanden som påverkar trafiksäkerheten.  

Vad som, i sin tur, påverkar attityderna är förstås en mycket 
svårare fråga att besvara. En fråga som diskuterats flitigt i sam-
band med Nollvisionens genomförande har varit hur trafikant-
information och kampanjer kan påverka attityder och faktiska 
beteenden. Med Nollvisionens önskade fokusförskjutning från 
individ till systemansvariga har inställningen till exempelvis in-
formationskampanjer generellt varit ljum. Dels har man hänvisat 
till bristfällig evidens, dels har denna typ av åtgärder ansetts 
tillhöra det gamla ”tänket”. När det gäller kunskapen om infor-
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mationskampanjers potentiella effekter är den, inte oväntat, gan-
ska spretig. Över lag är det svårt att jämföra resultaten mellan 
olika studier eftersom insatsernas innehåll kan variera avsevärt 
och ofta genomförs de i kombination med flera åtgärder. Det är 
också svårt att mäta de långsiktiga effekterna av kampanjer eller 
informationsinsatser, särskilt om de ingår i större program. Men 
effekterna verkar vara störst om de sker i ett direkt möte med tra-
fikanten, gärna i samband med poliskontroller eller i nära anslut-
ning (tid och rum) till det beteende som man vill påverka (Iversen 
& Rundmo, 2004; Phillips m.fl., 2011). Så kallade skräckbaserade 
kampanjer har visat sig ha en viss effekt på kvinnor och äldre män, 
men inte på yngre män – som kanske är den kategori man främst 
vill nå. Skräck kan trigga en psykologisk försvarsmekanism – 
särskilt hos unga – och i värsta fall innebära att man istället blir 
lockad att testa produkten eller beteendet som kampanjen syftar 
till att stävja (Byrne & Hart, 2009; Gregersen, 2016). 

Attityder till olika beteenden och regleringar i trafiken är 
intressanta utifrån deras eventuella påverkan på trafikanternas 
faktiska uppträdande, men även ur ett politiskt perspektiv. Oav-
sett egna handlingar kan man som medborgare och väljare ha mer 
eller mindre starka åsikter om huruvida trafiken bör regleras, 
vilka restriktioner och regleringar som är rimliga och hur till 
exempel motsättningar mellan olika trafikslag bör lösas. Attityder 
till hastighetsgränser i tätort och liknande är därmed inte bara en 
fråga om det egna beteendet utan också en fråga om synen på bilens 
roll i samhället, vilka intressen som ska prioriteras i boendemiljöer 
eller i stadsplanering och så vidare. Attityderna har således en 
indirekt betydelse för trafiksäkerheten genom att legitimera 
politiska mål och olika åtgärder – och därmed politikens genom-
förbarhet. En undersökning som exempelvis trafiksäkerhets-
enkäten är därför inte primärt ett sätt att mäta individers faktiska 
beteende, men deras syn på vad ett önskvärt beteende är liksom 
hur trafiken skulle kunna göras säkrare med hjälp av olika insatser 
och regleringar. Till detta kommer individernas villighet att 
acceptera vissa inskränkningar för att uppnå det aktuella målet. 
Det kan således vara extra svårt att introducera åtgärder som 
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genererar starkt motstånd, trots att all erfarenhet pekar på att det 
är just dessa åtgärder som är de mest effektiva (Langeland, 2009). 
Tiden är dock ofta en viktig faktor då acceptansen kan uppstå efter 
hand. De senaste decenniernas kraftiga inskränkningar på tobaks-
området är ett talande exempel på hur politik och attityder kan 
förändras parallellt – och snabbt (Marshall, 2016).  

1.3 Syfte, frågeställningar och datamaterial  

Syftet med denna rapport är att beskriva hur synen på dödsfall i 
trafiken, Nollvisionen som politiskt mål och acceptansen för tra-
fiksäkerhetsåtgärder har utvecklats över tid och i olika delar av 
befolkningen. Därutöver syftar den till att undersöka hur rappor-
teringen av det egna beteendet i trafiken utvecklats över tid och i 
olika befolkningsgrupper. På så vis kan vi få en bild av samspelet 
mellan Nollvisionen som politisk åtgärd och normutvecklingen 
när det gäller trafiksäkerhet.  

De konkreta frågeställningar som ska besvaras är:  

• Hur har synen på trafikdöd, det vill säga ”proble-
met”, ändrats över tid och i olika samhällsgrupper?

• Hur väl känner man till Nollvisionen och hur an-
vändbar tycker man visionen är i kampen mot död-
lighet och allvarliga skador i trafiken?

• Vem bär det huvudsakliga ansvaret för trafiksäkerhet
och Nollvisionens realisering?

• Hur varierar synen på olika regleringar och inskränk-
ningar i trafiken mellan olika grupper i befolkningen
och hur har den utvecklats över tid?

• Finns det ett samband mellan synen på risker, attity-
der till olika trafiksäkerhetsåtgärder och det egna be-
teendet i trafiken?

För att besvara frågorna har jag använt data från den så kallade 
Trafiksäkerhetsenkäten. Den har genomförts sedan 1982 (med 
undantag för 2004) bland ett representativt urval av befolkningen. 
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De första åren utfördes enkätundersökningen på uppdrag av Tra-
fiksäkerhetsverket, därefter av Vägverket och sedan 2010 på upp-
drag av Trafikverket. Urvalsstorleken och svarsfrekvensen har 
varierat betydligt och på senare år har urvalet bestått av cirka 
6 000 personer. Svarsfrekvensen har, liksom för flera enkätunder-
sökningar av det här slaget, sjunkit avsevärt genom åren – från 
omkring 80 procent vid starten till under 50 procent på senare tid. 
Detta ställer i sin tur stora krav på den statistiska bearbetningen 
(viktningen) och påkallar ett stort mått av försiktighet i tolk-
ningen särskilt när det gäller utvecklingen över tid.3  

Enkätfrågorna har varierat genom åren men har huvud-
sakligen handlat om det egna trafikbeteendet och synen på trafik-
säkerhet och trafiksäkerhetsåtgärder. I rapporten redovisas svaren 
på frågor om bland annat trafikanternas ansvar, obligatorisk 
cykelhjälm, alkolås i bilar, Nollvisionens praktiska genomför-
barhet och samhällsekonomiska aspekter vid trafiksäkerhet.  

3 Data har ställts till förfogande genom Svensk nationell datatjänst (SND) vid 
Göteborgs universitet för alla åren 1981–2014 (undersökningen gjordes inte 
2004). Data avseende åren 2015–2018 har levererats direkt från Trafikverket. 
Då data i princip innehåller frågor om begångna brott (t ex om man har kört 
bil efter att ha druckit alkohol) vilket definieras som en känslig personuppgift, 
har användningen av data i forskningssyfte varit föremål för etikprövning 
(Dnr: 2019–01030).  
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2. Vad är problemet – hur många
dödsfall får vi ”räkna” med?

En viktig del i Nollvisionen som ett trafiksäkerhetspolitiskt pro-
gram var att den utgick från ett etiskt imperativ. Det vill säga att 
trafiksäkerheten sattes i första rummet – framför ekonomi, fram-
komlighet och tillgänglighet. Människan gör fel, i trafiken som 
annars i livet, men hon ska inte behöva dö eller skadas allvarligt 
av den anledningen.  

Hur väl förankrade var då dessa överväganden hos befolk-
ningen? Under åren 1986–1990 försökte man undersöka accep-
tansen för att räkna på värdet av ett människoliv som sådant, men 
också om den angivna värderingen uppfattades som rimlig eller 
inte. Frågan formulerades på följande sätt:  

När man t ex skall besluta om vägbyggnadsåtgärder görs 
försök att mäta trafikolyckornas kostnader för samhället. I 
ett sådant sammanhang värderas en i trafiken dödad per-
son till ca 4,2 miljoner kronor. 

a) Anser Du det är riktigt att i trafiksammanhang
uppskatta förlusten av ett människoliv i pengar?
(Ja, Nej, Kan inte ta ställning)

b) Om man gör en sådan värdering (4,2 miljoner
kr), tycker Du att värderingen är för hög, lagom
stor eller för låg? (För hög, Lagom stor, För låg,
Kan inte ta ställning)
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Svarsfördelningen år 1986 och 19894 redovisas i tabell 1 och 2. Det 
är tydligt att detta är en svår fråga för svarspersonerna. Ungefär 
en av fyra av männen och knappt var tredje kvinna svarar att de 
inte kan ta ställning. Både 1986 och 1989 är det ett mindre antal 
som svarar att det är rätt att uppskatta förlusten av människoliv i 
pengar, men det finns en tydlig och statistiskt signifikant skillnad 
mellan könen.5 Nästan en av fyra av männen var positiva till en 
sådan uppskattning år 1986, motsvarande andel bland kvinnorna 
var omkring 14 procent. Det är inte möjligt att direkt jämföra 
mellan åren, men svarsfördelningen såg ungefär likadan ut 1989. 
Skillnaden mellan könen kvarstod också, då männen var klart mer 
positiva än kvinnorna.  

Tabell 1. Är det riktigt att i trafiksäkerhetssammanhang uppskatta 
förlusten av ett människoliv i pengar? År 1986 och 1989, efter kön. 
Procent. Viktat.a 

     1986 
       (n=3202) 

      1989 
        (n=3634) 

Män Kvinnor Män Kvinnor
Ja 23,9 13,5 21,4 12,6
Nej 49,7 53,9 56,5 59,0
Kan inte ta 
ställning 26,4 32,6 22,1 28,5

a 1986: Wald F= 13,63, p=0,000; 1989: Wald F=20,17, p=0,000. 

Att resonera kring om det är rätt eller möjligt att göra en sådan 
kalkyl rent principiellt är en sak, men att bedöma en konkret 
summa är mycket svårare. Frågan om 4,2 miljoner kronor är en 
rimlig uppskattning av vad förlusten av ett människoliv är värt i 
pengar har vållat stora bekymmer för respondenterna, särskilt 
kvinnorna. Den största andelen av har svarat att de inte kan ta 

4 Frågorna fanns även med i enkäten 1990, men data saknades i datafilen. 
5 För att undersöka om de observerade skillnaderna är signifikanta användes 
ett s.k. Wald F-test i Stata. Testet är särskilt lämpligt då data har viktats så att 
det aktuella urvalet bättre ska representera befolkningen när det gäller kön, 
ålder och region. Värdena för F-testerna och signifikansnivåerna redovisas i 
fotnoter till tabellerna.  



2 .  V A D  Ä R  P R O B L E M E T ?

19 

ställning till detta, ungefär 65 procent av männen och kring 75 
procent av kvinnorna. Ett fåtal anser att summan är för hög (något 
flera män) medan omkring 15 procent svarar att summan är låg 
(något fler bland männen). Skillnaderna är statistiskt signifikanta. 

Tabell 2. Om man gör en sådan värdering (4,2 miljoner kr), är den för 
hög, lagom stor eller för låg? År 1986 och 1989, efter kön. Procent. Viktat.a 

       1986 
        (n=3122) 

    1989 
       (n=3568) 

Män Kvinnor Män Kvinnor

För hög 6,5 3,0 6,8 3,0 
Lagom stor 10,3 6,0 11,0 7,2 
För låg 18,6 13,5 16,7 14,8 
Kan inte ta 
ställning 64,6 77,5 65,5 74,9

a 1986: Wald F=12,37, p=0,000; 1989: Wald F=13,38, p=0,000. 

Det är svårt att veta vad dessa resultat betyder när det gäller mot-
tagligheten för det synsätt som Nollvisionen representerade under 
decenniet innan den antogs. Det finns inget starkt stöd för upp-
skattningar av detta slag och det var mest av allt svårt att ta ställ-
ning till en konkret summa. Frågans komplexitet kan ha varit en 
anledning till att den försvann från enkäten efter 1990.  

Nollvisionens postulat är att det inte är acceptabelt att någon 
dör eller skadas allvarligt i trafiken. Det är emellertid inte givet att 
allmänheten har samma uppfattning om vad som är en ”rimlig” 
skadenivå i trafiken. I trafiksäkerhetsenkäten fanns en likalydande 
fråga om just detta åren 1987, 1988, 1989 och 1990.  

Mellan 1991 och 1995 fanns inga frågor av detta slag, men 1996 
års undersökning varslar om Nollvisionens antågande. Då inför-
des några nya påståenden som respondenterna skulle ta ställning 
till: ”Det borde vara Vägverkets ansvar att ingen dödas eller skadas 
allvarligt i trafiken”, ”Det är orealistiskt med noll dödade i tra-
fiken”, ”För att ingen ska dödas eller skadas allvarligt i trafiken är 
jag beredd att acceptera lägre hastigheter”. Därutöver lanseras en 
ny variant av den tidigare frågan om värdet på människoliv, som 
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kommer att ställas under flera påföljande år: ”Hur många dödsfall 
i trafiken anser Du vara acceptabelt per år?” (Här informeras res-
pondenterna också om antalet döda i trafiken det senaste året). 
Frågan fanns med, till och från, under ett antal år och ställdes 
senaste gången 2011. I tabellerna 3–7 redovisas svarsfördelningen 
på frågan i relation till olika bakgrundsfaktorer.  

Tabell 3. Acceptabelt antal döda i trafiken efter kön, år 1996 (n=5400), 
2006 (n=6250), 2011 (n=4161). Procent. Viktat.a  

År 0 döda <50 
döda 

50–99 
döda 

>200
döda

Män  1996 
2006 
2011 

45,0 
49,3 
47,5 

5,9 
6,4 
6,8 

23,4  
21,9 
30,3 

25,7 
22,4 
15,5 

Kvinnor 1996 
2006 
2011 

57,8 
66,9 
64,6 

9,6 
7,2 
9,1 

20,0 
16,6 
21,7 

12,6 
9,2 
4,6 

Totalt  1996 
2006 
2011 

51,2 
58,0 
56,0 

7,7 
6,8 
7,9 

21,8 
19,3 
26,0 

19,3 
15,9 
10,1 

a 1996: Wald F= 18,05, p = 0,000; 2006: Wald F=25, 92, p=0,000; 2011: Wald 
F = 24,78, p= 0,000.  

Under de år som redovisas i tabell 3 finns ett flertal svar för alter-
nativet ”noll döda”. Från 1996 till 2006 ökar andelen som väljer 
detta alternativ från drygt 50 till 58 procent, och det väljs sedan av 
56 procent 2011. Samtidigt anser en av fyra att det är acceptabelt 
med 50–199 döda och tio procent att man får acceptera över 200 
döda under ett år. Minst lika intressant är svarsfördelningen mellan 
kvinnor och män. Kvinnorna har genomgående mindre tolerans 
för trafikdöd. Redan 1996 väljer knappt 58 procent av kvinnorna 
nollalternativet och 2011 är andelen ungefär 65 procent. Bland 
männen ligger andelen under 50 procent alla tre åren. År 2011 är 
det under fem procent av kvinnorna som väljer det högsta alter-
nativet (över 200 dödade), jämfört med över 15 procent av männen. 
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Tabell 4. Acceptabelt antal döda i trafiken efter åldersgrupp, år 1996 
(n=5400), 2006 (n=6250), 2011 (n=4161). Procent, viktat.a,b  

Ålder År 0 döda <50  
döda 

50–199  
döda 

>200
döda

15-17 1996 
2006 
2011 

37,7 
54,2 
50,7 

14,5 
9,0 

14,4 

26,6 
20,2 
28,9 

21,3 
16,6 

6,0 

18-19 1996 
2006 
2011 

35,0 
49,3 
56,4 

11,8 
10,1 
11,2 

31,0 
22,3 
25,9 

22,2 
18,3 

6,4 
20-24 1996 

2006 
2011 

41,4 
49,1 
54,9 

15,8 
10,6 
11,8 

24,7 
24,0 
26,7 

18,2 
16,2 

6,5 

25-54 1996 
2006 
2011 

53,4 
60,4 
54,8 

6,5 
6,4 
6,8 

21,0 
18,8 
26,2 

19,2 
14,4 
12,2 

55-64 1996 
2006 
2011 

54,3 
62,0 
60,6 

7,2 
4,3 
6,5 

19,6 
16,4 
24,2 

18,9 
17,3 

8,7 

65-74 1996 
2006 
2011 

54,9 
54,1 
56,0 

4,2 
7,7 
8,6 

20,9 
19,2 
26,0 

20,0 
19,0 

9,5 

75-84a 2006 
2011 

53,8 
58,1 

6,6 
7,1 

22,3 
26,3 

17,3 
8,5 

Totalt  1996 
2006 
2011 

51,2 
58,0 
56,0 

7,7 
6,8 
7,9 

21,8 
19,2 
26,0 

19,3 
15,9 
10,1 

a Åldersgruppen 75–84 år fanns inte med 1995.  
b 1996: Wald F = 10,01, p = 0,000; 2006: Wald F= 2,92, p=0,000; 2011: Wald 
F= 2,55, p= 0,000.  

I tabell 4 ser vi hur svaren fördelar sig bland åldersgrupperna. 
Över lag blir acceptansen för trafikdöd lägre med åldern, men 
skillnaderna mellan åldersgrupperna verkar ha jämnats ut med 
tiden. Inom alla åldersgrupper har andelen som valt nollalter-
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nativet ökat mellan 1996 och 201l, då andelen som svarar noll 
döda är över 50 procent i alla åldersgrupper.  

Tabell 5. Acceptabelt antal döda i trafiken efter hur ofta man har kört bil 
senaste 12 månaderna, år 1996 (n=5353), 2006 (n=6216), 2011 (n= 4154). 
Procent, viktat. a

År 0 döda <50  
döda 

50–199  
döda 

>200
döda

Varje dag/ 
flera gånger  
i veckan 

1996 
2006 
2011 

51,4 
57,1 
55,9 

7,6 
5,6 
6,8 

20,7 
20,1 
25,4 

20,3 
17,1 
11,9 

En gång/ 
veckan – 
någon gång  
i månaden 

1996 
2006 
2011 

48,3 
58,1 
56,2 

9,2 
7,4 
8,7 

26,9 
23,0 
27,7 

15,5 
11,4 

7,3 

Mer sällan 1996 
2006 
2011 

51,7 
58,7 
58,7 

7,1 
9,0 
9,2 

21,2 
15,9 
26,9 

20,0 
16,4 

5,2 

Inte alls 1996 
2006 
2011 

51,8 
60,8 
55,1 

7,4 
10,3 
11,2 

22,0 
14,4 
27,1 

18,8 
14,5 

6,7 

Totalt  1996 
2006 
2011 

51,1 
58,0 
55,9 

7,7 
6,8 
7,9 

21,7 
19,3 
26,1 

19,4 
15,9 
10,1 

a 1996: Wald F= 0,59, p= 0,808; 2006: Wald F=2,74, p= 0,004; 2011: Wald F= 
2, 10, p= 0,025. 

Sedan tidigare vet vi att det egna beteendet eller egna intressen ger 
en god fingervisning om vilka attityder vi har till samhällsfrågor, 
politiska åtgärder och insatser. Detta gäller också trafiksäkerhets-
åtgärder. I tabell 5 redovisas därför synen på acceptabelt antal 
döda i trafiken utifrån hur ofta man själv kör bil. Skillnaderna är 
små mellan grupperna men signifikanta för åren 2006 och 2011. 
De som kör bil ofta (varje dag eller flera gånger i veckan) är något 
mindre benägna att välja ”noll” jämfört med de som inte kör bil 
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alls. Vi ser också att alternativet 1–50 döda inte väljs så ofta – det 
verkar som att svaren fördelar sig mellan det visionära nollalter-
nativet och en omfattning som ligger i nivå med eller något lägre 
än dåvarande nivå på antal dödade i trafiken.  

I tabell 6 presenteras synen på acceptabelt antal döda i trafiken 
i relation till om man är beredd att acceptera lägre hastigheter i 
trafiken för att ingen ska dö eller skadas allvarligt. Den ena frågan 
handlar ju om önskvärdheten och/eller realiserbarheten i målsätt-
ningen om noll döda medan den andra efterlyser inställningen till 
en åtgärd som skulle kunna bidra till färre dödade eller allvarligt 
skadade, men som också innebär begränsningar i ”rörelsefriheten”. 

Till skillnad från tabell 5, som inte visade på någon påtaglig 
skillnad i synen på acceptabelt antal döda i trafiken och hur ofta 
man själv kör bil, finns ett tydligare samband när det handlar om 
en konkret åtgärd som begränsar den egna framkomligheten. 
Överlag är det en högre andel som är beredda att acceptera lägre 
hastigheter bland dem som anser att vi inte ska acceptera några 
döda eller allvarligt skadade i trafiken. De som tar helt avstånd 
från en sådan begränsning är också i större utsträckning beredda 
att acceptera fler dödsfall i trafiken. 

De som är mest benägna att välja nollalternativet när det gäller 
antal dödade är emellertid de som inte kan ta ställning till frågan 
om hastighetsbegränsningar. Det är svårt att veta vad som ligger 
bakom den observationen, men det kan tänkas att det handlar om 
osäkerhet kring vad som är den mest effektiva åtgärden för att 
uppnå visionen eller om man exempelvis inte kör bil eller färdas 
så ofta i bil. Tabellen visar också att det var relativt många som 
valde nollalternativet för acceptabelt antal dödade eller allvarligt 
skadade i trafiken år 2006, oavsett syn på hastighetsbegräns-
ningar. Särskilt bland dem som helt tar avstånd från hastighets-
begränsningar avviker 2006 från det förväntade. Det är tänkbart 
att det var extra mycket uppmärksamhet kring trafiksäkerhets-
frågor eller Nollvisionen det året, alternativt att någon större 
olycka inträffade kring tiden för enkätens genomförande som 
påverkade synen på en acceptabel skadenivå i trafiken.  
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Tabell 6. Acceptabelt antal döda i trafiken efter om man är beredd att 
acceptera lägre hastigheter för att ingen ska dödas eller skadas allvarligt i 
trafiken. År 1996 (n=5400), 2006 (n=6197), 2011 (n=4120). Procent, 
viktat.a  

År 0 döda < 50 
döda 

50–199 
döda 

> 200
döda

Instämmer 
helt/i stora drag 

1996 
2006 
2011 

56,7 
61,2 
64,0 

8,6 
9,1 
8,1 

21,8 
18,2 
22,9 

13,0 
11,5 

5,1 

Ganska/mycket 
tveksam 

1996 
2006 
2011 

45,4 
55,4 
46,7 

7,2 
5,1 
7,4 

23,8 
21,6 
32,2 

23,7 
18,0 
13,7 

Tar helt avstånd 1996 
2006 
2011 

33,0 
47,5 
21,2 

6,8 
4,1 
8,3 

18,1 
18,6 
23,2 

42,1 
29,9 
47,3 

Kan inte ta 
ställning 

1996 
2006 
2011 

69,3 
77,0 
61,4 

4,0 
4,6 
7,9 

14,3 
11,3 
24,2 

12,4 
7,1 
6,6 

Totalt 1996 
2006 
2011 

51,2 
57,9 
56,0 

7,7 
6,9 
7,9 

21,8 
19,4 
26,0 

19,3 
15,8 
10,1 

a 1996: Wald F= 7,30, p= 0.000; 2006: Wald F= 6,0, p= 0,000; 2011: Wald 
F=9,46, p=0,000.  

* 
Sammanfattningsvis – hur har då synen på trafikdöd, det vill säga 
själva ”problemet”, ändrats över tid och i olika samhällsgrupper? 
Under 1986 och 1989, flera år innan Nollvisionen antogs, var det 
en mindre andel som tyckte att det var rätt att värdera förlusten 
av människoliv i pengar. Men det fanns en tydlig skillnad mellan 
kvinnor och män, där männen var mer benägna att hålla med.  

Andelen som svarade ”noll” på frågan om antal dödade i tra-
fiken som kan accepteras ökade under perioden 1996–2011. Från 
1996 till 2006 ökade andelen från drygt 50 procent till 58 procent, 
och uppgick till 56 procent 2011. Även här syntes en tydlig skill-
nad mellan kvinnor och män, där kvinnorna genomgående hade 
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klart lägre tolerans för trafikdöd. Redan 1996 valde knappt 58 pro-
cent av kvinnorna nollalternativet och 2011 var andelen ungefär 
65 procent. Bland männen låg andelen under 50 procent alla tre 
åren. Svarsfördelningen visade även skillnader mellan ålders-
grupperna, där de yngsta var minst benägna att välja ”noll”. Men 
under perioden 1996–2011 minskade skillnaderna och andelen 
som svarade noll hamnade över 50 procent i alla åldersgrupper. 
Ökningen var framför allt påtaglig i de yngre åldersgrupperna. År 
2011 var andelen som valde det högsta alternativet (mer än 200 
döda per år) högre bland gruppen medelålders och äldre.  

Synen på Nollvisionen skiljer sig även åt beroende på om man 
själv kör bil. De som kör bil ofta (varje dag eller flera gånger i 
veckan) är något mindre benägna att välja ”noll” jämfört med de 
som inte kör bil alls. Det är en generell ökning över tid av andelen 
som tycker att ”noll” är det enda acceptabla. Däremot syntes ett 
tydligare samband mellan synen på antal döda i trafiken och 
synen på hastighetsbegränsningar. Bland dem som väljer ”noll” 
var acceptansen för lägre hastigheter också större. De som inte vill 
ha hastighetsbegränsningar är också i högre grad beredda att 
acceptera fler dödsfall i trafiken. Polariseringen verkar ha blivit 
starkare under de aktuella åren.  
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3. Kunskap om och synen på
Nollvisionen 

Trafiksäkerhetsenkäten har från starten på 1980-talet inkluderat 
ett antal frågor om respondenternas egna beteenden, uppfatt-
ningar om trafiksäkerhetsrisker och åtgärder. I samband med att 
Nollvisionen lanserades efterfrågades respondenternas specifika 
kunskap om den. Frågorna om Nollvisionen har emellertid ”kom-
mit och gått” och varierat i innehåll och form samt anpassats till 
aktuella behov av uppföljning, exempelvis rörande etappmålet för 
Nollvisionen (se nedan).  

En förutsättning för att man ska kunna ha någon uppfattning 
om Nollvisionen är att man alls känner till den. Medvetandet om 
Nollvisionen som policy har troligen varierat genom åren, och har 
förmodligen också påverkats av att det numera finns nollvisioner 
inom ett antal områden (Kristianssen m.fl., 2018). Uppmärksam-
heten kring Nollvisionen var stor i samband med att den antogs i 
slutet av 1990-talet. Under de följande åren har olika insatser 
bidragit till uppmärksamheten, till exempel informationsinsatser 
eller politiska utspel. Även det utrymme som trafiksäkerhets-
frågor haft i samhällsdebatten har haft betydelse. Enkätsvar kan 
också påverkas av aktuella händelser, som till exempel större 
olyckor som inträffat i närtid. Alla reformer övergår efter någon 
tid till ”business as usual” och det kan behövas påminnelser om 
policyns existens och innebörd. Därför beslutade regeringen 2016 
om en nystart för Nollvisionen. Från 2009 och framåt innehåller 
enkäten en fråga om man känner till Nollvisionen, vilket är den 
enda frågan där begreppet ”Nollvision” används. I tabell 7 framgår 
kännedomen om Nollvisionen för valda år mellan 2009 och 2018. 
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Tabell 7. Kännedom om Nollvisionen efter kön (M=män, K=kvinnor). 
År 2009, 2011, 2014, 2018. Procent, viktat. a,b 

2009 
(n=6481) 

2011 
(n=4401) 

2014 
(n=2990) 

2018 
(n=3263) 

M K M K M K M K 

Ja, 
mycket 
bra 29,4 23,8 31,8 27,2 34,6 29,6 37,3 30,9 
Ja, delvis 57,5 54,9 56,0 53,3 56,4 51,7 50,6 52,1 
Nej 10,5 15,8 9,4 14,2 9,0 18,7 12,2 17,0 
Vet ej 2,7 5,6 2,8 5,3 

a Frågan lyder: ”Känner du till Nollvisionen? Svarsalternativet ”vet ej” fanns 
inte med från och med 2012.  
b 2009: Wald F=8,02, p=0,000; 2011: Wald F=6,91, p =0,000; 2014: Wald 
F=13,74, p =0,000; 2018: Wald F=4,19, p=0,015.  

Utifrån svarsfördelningen i tabell 7 går det att dra slutsatsen att 
Nollvisionen som begrepp är välkänt hos allmänheten. Andelen 
som har god kännedom om Nollvisionen är ungefär 30 procent. 
Andelen som svarar att de har en viss kännedom om Nollvisionen 
varierar mellan 50 och 60 procent medan det är en mindre andel 
som inte känner till Nollvisionen alls. Det finns dock signifikanta 
skillnader mellan könen: Kvinnorna anger i något mindre grad att 
de har god kännedom om Nollvisionen, och det är en större andel 
bland kvinnorna än bland männen som uppger att de inte känner 
till Nollvisionen. En möjlig förklaring kan vara att det är något 
färre kvinnor som har körkort (skillnaden har minskat de senaste 
decennierna och är numera obetydlig)6 eller att kvinnor inte kör 
bil lika mycket som män. En annan förklaring kan vara att kvin-
norna underskattar, alternativt att männen överskattar, sin kän-
nedom om Nollvisionen.  

6 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/Korkort/Statistik-over- 
korkortsinnehavare-efter-kon/ 
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Tabell 8. Nollvisionen borde vara det långsiktiga målet, efter kön. År 
1997. Procent, viktat. a,b 

1997 
(n=7030) 

Män    Kvinnor Totalt 

Instämmer helt/ 
i stora drag 74,4 83,0 78,7

Ganska/mycket tveksam 
18,8 9,6 14,2

Tar helt avstånd 2,9 1,7 2,3 
Kan inte ta ställning 3,8 5,8 4,8 

a Påståendet respondenterna får ta ställning till är: ”Det långsiktiga målet för 
samhällets trafiksäkerhetsarbete bör vara noll döda och noll allvarligt skadade 
(Nollvisionen)”.  
b Wald F=12,98, p= 0,000 

Kännedom om Nollvisionen är en sak, men om man håller med 
om målet en annan. Samma år och månad som Nollvisionen an-
togs gick trafiksäkerhetsenkäten ut till ett representativt urval av 
befolkningen. Då ställdes frågan om man tyckte att noll dödade 
och noll allvarligt skadade borde vara det långsiktiga målet för tra-
fiksäkerhetsarbetet. Året innan hade enkäten aviserat Nollvisio-
nens införande med en fråga om den praktiska genomförbarheten 
(eller bristen på sådan om man så vill, se nedan) i en sådan vision. 
Tabell 8 innehåller endast svarsfördelningen från ett år eftersom 
den aktuella formuleringen bara användes 1997.  

För Nollvisionens företrädare är tabellen upplyftande läsning 
eftersom de allra flesta instämmer helt eller i stora drag i påståen-
det att nollvisionen borde vara det långsiktiga målet för trafik-
säkerhetsarbetet. Kvinnorna är mer positiva än männen. Knappt 20 
procent av männen är ganska eller mycket tveksamma, men det är 
få som tar helt avstånd från detta eller som inte kan ta ställning.  
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Tabell 9. Syn på det realistiska i Nollvisionen, efter kön (M=män, 
K=kvinnor). År 1997, 1998, 2001, 2003. Procent, viktat.a,b 

1997 
(n=7103) 

1998 
(n=7353) 

2001 
(n=7129) 

2003 
(n=8706) 

M K M K M K M K 

(1) 25,7 36,6 22,4 34,8 24,7 34,1 25,7 40,6 
(2) 58,2 50,5 56,2 50,4 53,1 53,0 53,2 50,6 
(3) 13,7 7,0 18,9 8,7 19,0 8,5 19,1 4,8 
(4) 2,4 6,0 2,4 6,2 3,1 4,4 2,0 4,0 

a Påståendet respondenterna får ta ställning till är: ”Det är realistiskt med noll 
dödade i trafiken”.  
b 1997: Wald F = 21,37, p= 0,000; 1998: Wald F= 28,60, p=0,000; 2001: Wald 
F=17,30, p= 0,000; 2003: Wald F = 40,84, p= 0,000.  

(1) Instämmer helt/i stora drag, (2) Ganska/mycket tveksam, (3) Tar helt
avstånd, (4) Kan inte ta ställning 

Under åren 1997–2003 ställdes frågan om hur realistisk man anser 
Nollvisionen vara. Svarsfördelningen redovisas i tabell 9. När det 
gäller 1997 är det värt att notera att även om den övervägande an-
delen av de som svarade anser att nollvisionen borde vara det 
långsiktiga målet för trafiksäkerheten, är det inte lika tydligt att 
man håller med om realistiska i detta. Samma år är det ca 25 
procent av männen och ca 37 procent av kvinnorna som instäm-
mer helt eller i stora drag i att nollvisionen är realistisk. För hela 
perioden 1997–2003 är andelen män som instämmer helt eller i 
stora drag stabil på omkring en fjärdedel, medan andelen varierar 
från ca en tredjedel till ca 40 procent bland kvinnorna. Den största 
gruppen bland både kvinnor och män är de som är ganska tvek-
samma eller mycket tveksamma. Drygt hälften – något fler män 
än kvinnor – ställer sig under de aktuella åren tveksamma till om 
målsättningen om noll dödade i trafiken var realistisk. Noteras 
kan också att andelen män som helt tar avstånd från påståendet 
ökat något från ca 14 procent 1997 till knappt 20 procent 2003.  

Året innan Nollvisionen antogs, 1996, ställdes också frågan om 
det realistiska med Nollvisionen, men då formulerades påståendet 



4 .  V E M  B Ä R  H U V U D A N S V A R E T ?

31 

i negativ form – ”det är orealistiskt med noll dödade i trafiken”. 
Totalt var det då 66 procent som höll med om detta påstående helt 
eller i stora drag och ca 20 procent som ställde sig tveksamma. Det 
går inte att tolka resultaten rakt av i ”motsatt riktning”, men 
respondenterna verkar ha uppfattat nyanserna i formuleringarna 
eftersom andelen som instämmer med bristen på realism verkar 
vara jämförbar med de som ställer sig tveksamma eller tar avstånd 
till samma sak åren därpå.  

Under några få år i början av 2000-talet ombads responden-
terna ta ställning till om nollvisionen är bra. Det är svårt att 
bedöma vad de svarande menade med ”bra”, men de har giss-
ningsvis vägt ihop både önskvärdhet och praktisk genomför-
barhet i visionen. Att svaren är svårtolkade är kanske en anledning 
till att påståendet bara funnits med i enkäten under ett begränsat 
antal år. Relevansen påverkas också av om allmänheten känner till 
visionen överhuvudtaget, och hur information om visionen 
presenteras i övriga delar av enkäten.  

Tabell 10 antyder i alla fall att nollvisionen var ”omtyckt”. En 
klar majoritet bland båda könen instämmer helt eller i stora drag 
i påståendet och andelen positiva ökade mellan 2000 och 2003. 
Kvinnorna ställer sig återigen mer positiva än männen; år 2003 
instämmer knappt 80 procent av kvinnorna, och knappt 70 pro-
cent av männen i påståendet. Andelen kvinnor som inte kan ta 
ställning har samtidigt minskat mellan mätpunkterna. Bland både 
män och kvinnor är det relativt få som tar helt avstånd och an-
delen minskar främst bland männen.  

Året efter att Nollvisionen antagits ställs också en fråga om 
varifrån man fått information om Nollvisionen, om det är på 
arbetsplatsen, på föreningsmöte eller på annat sätt. Resultaten 
presenteras inte i en tabell här, men det är ca tio procent som 
anger att de fått information ute i trafiken, och några få procent 
som fått information från arbetsplatsen eller på föreningsmöte. 
Det är dock fler som svarar att de fått information ”på annat sätt”; 
drygt 40 procent av männen och 30 procent av kvinnorna.  
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Tabell 10. Syn på om Nollvisionen är bra, efter kön (M= män, K= 
kvinnor). År 2000, 2001, 2003. Procent, viktat. a,b 

2000 
(n=8872) 

2001 
(n=7087) 

2003 
(n=8636) 

M K M K M K 

Instämmer helt/i 
stora drag 

55,6 68,4 59,6 73,3 69,3 78,8 

Ganska/mycket 
tveksam 28,7 16,3 27,9 15,2 21,4 13,1 

Tar helt avstånd 9,0 3,2 6,5 2,9 5,3 1,4 
Kan inte ta ställning 6,7 12,2 6,1 8,6 4,0 6,7 

a Påståendet respondenterna får ta ställning till är: ”Jag tycker nollvisionen är 
bra”.  
b 2000: Wald F= 27,60, p=0,000; 2001: Wald F= 20,04, p= 0,000; 2003: Wald 
F=18,93, p=0,000. 

Frågorna om informationskällor pekar också på att enkäten an-
vänts i uppföljningssyfte, där myndigheter och andra velat ha ett 
kvitto på sina insatser. Vissa frågor är mer tydligt kopplade till en 
viss verksamhet utifrån behovet av underlag till resultatredovis-
ningar och återkopplingar, än att fånga allmänhetens övergripande 
syn på transport och trafiksäkerhet, risker och överväganden kring 
det egna beteendet. Ett exempel är frågan som ställdes 2005 om 
etappmålet för Nollvisionen (se tabell 11). I ingressen framgår det 
att riksdagens och regeringens långsiktiga mål för trafiksäkerheten 
är Nollvisionen – målet att ingen ska dödas eller skadas allvarligt i 
trafiken. Sedan förklarar man att det finns ett etappmål för 2007 
på högst 270 dödade, och förtydligar att år 2004 omkom ca 500 
personer i vägtrafiken. Därefter ställs en fråga om man känner till 
etappmålet och om man tror att det är möjligt att uppnå.  
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Tabell 11. Kunskap om etappmålet för Nollvisionen, 2005. Procent, 
viktat.a 

Män Kvinnor Totalt

Känner du till etappmålet  
för 2007? (n=4561) 

Ja 19,3 16,7 18,0
Nej 80,7 83,3 82,0

Tror du att etappmålet  
är möjligt att uppnå? (n=4548) 

Ja 25,3 22,9 24,1
Nej 45,1 34,2 39,6
Kan inte  
ta ställning 29,6 42,9 36,3 

a Känner till etappmålet: Wald F=2,37, p=0,124; Etappmålet realistiskt: Wald 
F=18,58, p= 0,000.  

Eftersom ingressen förklarar att det finns ett etappmål och vilket 
detta är, kan det tyckas onödigt att fråga om respondenterna 
känner till etappmålet – det har de redan fått presenterat. Men de 
svarande verkar ha uppfattat detta på rätt sätt, nämligen om man 
kände till detta redan innan. Den största andelen (ca 80 procent) 
av både kvinnorna och männen känner inte till etappmålet. 
Resultatet är knappast förvånande, detta är ju en mycket ”intern” 
fråga för dem som arbetar med trafiksäkerhetsfrågor i vardagen. I 
det perspektivet är det snarare förvånande att så många som 
knappt 20 procent anser att de känner till etappmålet.  

Mer intressant är hur respondenterna ställer sig till realiser-
barheten i etappmålet. Om man inte vet mer än det som framgår 
av ingressen torde det år 2005 kännas ganska orealistiskt att döds-
talen nästan kommer halveras på två–tre år. I det perspektivet är 
det relativt många som ändå anser att etappmålet är realistiskt (ca 
25 procent). Som det framgår av tabellen är detta en svår fråga att 
ta ställning till. I övrigt är svaren ungefär jämnt fördelade mellan 
att etappmålet inte är realistiskt och att man inte kan ta ställning. 
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Det ska noteras att fördelningen mellan dessa alternativ är ungefär 
den omvända mellan kvinnor och män; kvinnorna anger i högre 
grad att de inte kan ta ställning, medan männen anser att etapp-
målet inte är realistiskt.  

* 
Sammanfattningsvis: Hur ser det ut med kännedomen om Noll-
visionen och synen på användbarheten av visionen i kampen mot 
död och allvarliga skador i trafiken? Uppmärksamheten mot och 
kunskapen om Nollvisionen har varierat över tid och har bland 
annat påverkats av att konkurrensen om ”nollvisioner” har hård-
nat. I samband med att Nollvisionen lanserades fick frågorna om 
trafiksäkerhet relativt stor uppmärksamhet, påskyndat av infor-
mationsinsatser från bland andra myndigheter och intresseorga-
nisationer. Från 2009 och framåt innehåller enkäten en fråga om 
man känner till Nollvisionen och svaren visar att begreppet är 
välkänt bland allmänheten. Andelen som har god kännedom om 
Nollvisionen ökade från ca 25 procent 2009 till ungefär 35 procent 
2018. Under hela perioden är det en mindre andel som inte kän-
ner till Nollvisionen. Kvinnorna anger i något mindre omfattning 
att de har god kännedom om Nollvisionen och det är en större 
andel kvinnor än män som uppger att de inte känner till den. På 
frågan, som ställdes 1997, om Nollvisionen borde vara det lång-
siktiga målet för trafiksäkerhetsarbetet, höll en stor majoritet med. 
Men även här var kvinnorna mer positiva än männen, då knappt 
20 procent av männen var ganska eller mycket tveksamma. Under 
åren 1997–2003 ställdes frågan om hur realistisk man anser att 
Nollvisionen är. År 1997, Nollvisionens ”år noll”, var det ca 25 pro-
cent av männen och ca 37 procent av kvinnorna som instämde helt 
eller i stora drag i realismen. För hela perioden 1997–2003 är 
andelen män som instämmer helt eller i stora drag stabil på kring 
en fjärdedel, medan andelen varierar från ca en tredjedel till ca 40 
procent bland kvinnorna. Under några få år underbörjan av 2000-
talet ombads respondenterna ta ställning till om nollvisionen är 
”bra”. Det är svårt att bedöma vad respondenterna lade i omdö-
met, men det är gissningsvis en hopvägning av både önskvärdhet 
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och genomförbarhet. Oavsett detta svarade en klar majoritet bland 
båda könen positivt och andelen positiva ökade mellan 2000 och 
2003. Kvinnorna ställde sig återigen mer positiva än männen.  
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4. Vem bär huvudansvaret för att
ingen ska dödas eller skadas

allvarligt i trafiken?  

Acceptansen för olika regleringar och inskränkningar hänger 
bland annat på hur mycket det ”kostar” för den enskilde och hur 
mycket man sympatiserar med syftet. Man kan ha förståelse för 
syftet men ändå tycka att en viss åtgärd inte är ändamålsenlig eller 
proportionerlig – och därför vara mindre benägen att agera efter-
följsamt. Sedan kan det finnas olika uppfattningar om vem som 
bär det största ansvaret för att målet ska uppnås. Om man tycker 
att förpackningsindustrin har det största ansvaret för att minska 
avfallsmängden är det inte lika självklart att förändra det egna 
återvinningsbeteendet. 

Tabell 12. Trafikanterna måste ta större ansvar för att ingen skadas i 
trafiken, efter kön. År 1996, 1997, 1998. Procent, viktat.a 

1996 
(n=6199) 

1997 
(n=7087) 

1998 
(n=7347) 

Män Kvinnor Män Kvinnor Män Kvinnor 

(1) 93,5 95,3 93,3 95,9 94,2 94,2 
(2) 4,5 2,8 5,2 2,2 4,1 3,6 
(3) 0,6 0,1 0,2 0,2 0,6 0,1 
(4) 1,5 1,8 1,3 1,7 1,1 2,2 

a 1996: Wald F=1,77, p= 0,151; 1997: Wald F= 3,55, p = 0,014; 1998: Wald F= 
3,43, p=0,015.  

(1) Instämmer helt/i stora drag, (2) Ganska/mycket tveksam, (3) Tar helt
avstånd, (4) Kan inte ta ställning 
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Det är troligtvis ytterst få som motsätter sig målet om noll döda 
eller allvarligt skadade i trafiken, men det finns tveklöst olika syn 
på realiserbarheten i ett sådant mål och olika syn på vem som bär 
det största ansvaret för att olyckor (inte) uppstår. Trafiksäkerhets-
enkäterna har under årens lopp inkluderat frågor som handlat om 
synen på trafikanternas eget ansvar och ”myndigheternas” eller 
andra systemutformares ansvar.  

År 1996, strax innan Nollvisionen antogs, lades följande på-
ståenden in i enkäten: ”Trafikanterna måste ta ett större ansvar 
för att ingen skadas i trafiken” och ”Det borde vara Vägverkets 
ansvar att ingen dödas eller skadas allvarligt i trafiken”.  

Påståendet om trafikantens ansvar försvann från enkäten efter 
1998. Det kan finnas olika anledningar till detta, men tidsmässigt 
stämmer det väl med att Nollvisionen antagits och att ett fokus på 
trafikantansvaret inte riktigt harmonierade med ett ”nollvisions-
tänk”. Frågan om Vägverkets ansvar fanns dock kvar till och med 
2001. I tabellerna 12 och 13 redovisas svaren på frågorna om trafikan-
ternas, respektive Vägverkets, ansvar för de åren då dessa ställdes.  

En överväldigande andel av de svarande anser att trafikanterna 
måste ta ett större ansvar för att ingen skadas i trafiken. Skillna-
derna mellan könen är obetydliga. Samtidigt är det en stor andel 
som instämmer helt/i stora drag att Vägverket har ett ansvar för 
att trafiksäkerheten är hög – hela 80 procent år 2001. Här finns 
det också större skillnader mellan könen där kvinnorna är mer 
benägna att instämma. Det är något större andel kvinnor som inte 
kan ta ställning till frågan en mindre andel kvinnor som tar helt 
avstånd från påståendet.  

När det gäller Vägverkets ansvar ser vi ett tydligt hopp mellan 
1996 och 1997 då andelen som instämmer helt eller i stora drag 
ökar markant. Den rimliga förklaringen är uppmärksamheten 
kring Nollvisionen under det året och som slutade med att Noll-
visionen antogs av riksdagen i oktober 1997.  

Det finns ett stort stöd för att såväl trafikanter som Vägverket 
bör ta ett större ansvar för trafiksäkerheten – särskilt trafikan-
terna. På så vis verkar det som om att det delade ansvaret ligger i 
linje med allmänhetens uppfattning, även om sättet frågorna har 
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ställts på också bjuder in till detta (man hade exempelvis kunnat 
fråga vem som har störst ansvar eller liknande). Generellt är det ju 
så att enkäten efterlyser åsikter och svar som den svarande 
troligen producerar just i stunden. De flesta kan inte formulera 
sina åsikter på den detaljnivån som krävs i en enkät. I stället går 
många runt med en blandning av mer eller mindre konsistenta 
och sammanhängande idéer och tankar i huvudet. När de till-
frågas om sin syn på en viss fråga kan de i bästa fall frammana ett 
urval av dessa tankar, som delvis sorteras upp utifrån enkätens 
frågeställningar (Zaller & Feldman, 1992).  

Enkäten 2005 innehöll inga frågor om Vägverkets ansvar (eller 
någon explicit fråga om trafikantens ansvar), men man frågade 
om etappmålet för 2007 är realistiskt. Sedan ombads responden-
terna ange tre av de angivna beteenden som de tycker är viktigast 
att påverka för att etappmålet ska uppnås. Svarsalternativen som 
erbjöds var hjälmanvändning bland cyklister, hastighet, använd-
ning av mobiltelefon, trafiknykterhet, användning av bilbälte, 
rödljuskörning och hållande av avstånd. Flera av dessa beteenden 
kan påverkas genom ”systemåtgärder”, men huvudintrycket är att 
det är trafikanten som ska ändra sitt beteende. Detta kan tyckas 
egendomligt utifrån den ambition som Nollvisionen inneburit, att 
förflytta fokus från individen till systemet. Det saknas exempelvis 
alternativ av typen ”säkrare järnvägsövergångar”, ”säkrare bilar”, 
”flera fysiska hinder” eller ”fler trafikkontroller” eller ”ökade re-
surser till trafiksäkerhetsarbete” i listan över alternativ. Sådana 
svarsalternativ vore rimliga utifrån Nollvisionens utgångspunk-
ter, men enkäter av detta slag har också en inbyggd tröghet i sig 
där man ogärna ändrar för mycket i utformning och innehåll av 
hänsyn till jämförbarheten över tid. Sedan är det tänkbart att i en 
så stor organisation som Vägverket skedde arbetet med denna 
enkät i ett ”eget spår”, och att intresset för enkäten inte var så stor 
från ”nollvisionshållet” då den ju riktar sig mot individen och 
dennes beteende och attityder. 
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Tabell 13. Vägverkets ansvar för att ingen dödas eller skadas allvarligt i 
trafiken, efter kön (M=män, K=kvinnor). År 1996, 1997, 1998, 2001a. 
Procent, viktat.b 

1996
(n=6243) 

1997 
(n=7095) 

1998 
(n=7342) 

2001 
(n=7129) 

M K M K M K M K 

(1) 16,1 18,2 69,6 71,0 67,7 71,7 80,3 80,3
(2) 53,9 51,9 25,0 19,0 25,9 18,5 15,4 12,9
(3) 22,8 17,5 1,4 1,2 2,1 1,4 1,6 1,0 
(4) 7,3 12,4 4,0 8,8 4,3 8,4 2,7 5,9 

a Frågeformuleringen 1996 var: Det borde vara Vägverkets ansvar att ingen 
dödas eller skadas allvarligt i trafiken”. År 1997, 1998 och 2001 formulerades 
frågan så här: ”Vägverket måste ta ett större ansvar för att ingen ska dödas 
eller skadas allvarligt i trafiken”.  
b 1996: Wald F= 6,76, p= 0,000; 1997: Wald F=9,12, p= 0,000; 1998: Wald F= 
8,35, p=0,000; 2001: Wald F=4,59, p=0,003.  

(1) Instämmer helt/i stora drag, (2) Ganska/mycket tveksam, (3) Tar helt
avstånd, (4) Kan inte ta ställning 

Även under senare år finns frågor som anknyter till systemutfor-
marnas ansvar, tekniska lösningar och vägsystemets utformning, 
men dessa ställs inte nödvändigtvis i direkt anslutning till frågor 
om Nollvisionen eller om trafiksäkerhet. År 2006 fanns exem-
pelvis flera påståenden som nämnde tekniska lösningar, hastig-
hetsgränser, straffnivå och liknande – men det gjordes bara un-
dantagsvis kopplingar till trafiksäkerheten (”Automatisk hastig-
hetsövervakning (med trafiksäkerhetskamera) är ett bra sätt att 
öka trafiksäkerheten”). I en separat fråga ombads respondenterna 
svara på vilka tre beteenden de ansåg viktigast för trafiksäker-
heten. Svarsalternativen hade alla inriktning mot trafikantens 
beteende (hjälmanvändning, trafiknykterhet mm).  

*



4 .  V E M  B Ä R  H U V U D A N S V A R E T ?

41 

Acceptansen för regleringar och inskränkningar i trafiken hänger 
ihop med upptäcktsrisken och vilka sanktioner man eventuellt 
riskerar. Men hur väl dessa begränsningar samspelar med egna 
uppfattningar om syftet, ansvar och ändamålsenlighet är också 
betydelsefullt. Nollvisionen handlade inte enbart om ett specifikt 
siffersatt mål för antal dödade och allvarligt skadade i trafiken, 
utan också om vem som hade (det huvudsakliga) ansvaret för att 
målet skulle nås. Nollvisionen förespråkade ett skifte i ”mindset” 
i det sammanhanget – från ett tidigare fokus på individen, på trafi-
kanten, till att framhäva systemansvarigas roll (i första hand 
fordonstillverkare och väghållare). Samskapandet skulle alltså ske 
genom att systemansvariga tog ledningen i ”styrdansen”. Trafik-
säkerhetenkäten har således under årens lopp inkluderat frågor och 
påståenden rörande trafikanternas respektive Vägverkets ansvar. 
Frågornas utformning och plats i enkäten visar sig i den skiftande 
”ideologin” på området. Påståendet om trafikantens ansvar för-
svann exempelvis från enkäten efter 1998, då Nollvisionen antagits. 

Under de åren dessa frågor ställdes fanns ett stort stöd för att 
såväl trafikanterna som Vägverket måste ta ett (större) ansvar för 
att ingen skadas i trafiken. I förstnämnda fall fanns inga nämn-
värda skillnader mellan könen, men när det gäller Vägverkets 
ansvar var kvinnorna mer benägna att instämma. På så vis verkar 
det som om att det delade ansvaret ligger i linje med allmänhetens 
uppfattning, men eftersom de svarande egentligen inte tvingats ta 
ställning till vem som bär det största ansvaret är det svårt att veta 
hur allmänheten egentligen ser på samskapandets förutsättningar 
på vägarna.  
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5. Attityder till och acceptans av
trafiksäkerhetsåtgärder 

Hur attityder formas, hur stringenta och varaktiga dessa är – och 
hur man mäter dem – är centrala frågor inom exempelvis stats-
vetenskap, sociologi och psykologi. Inte minst det senare, det vill 
säga hur man kan fånga människors attityder är omvittnat svårt. 
Både intervjuer och enkäter är behäftade med problemet att 
respondenterna gärna svarar utifrån vad som är socialt accepta-
belt eller önskvärt. Risken för falska svar ökar om frågorna är 
politiskt eller socialt känsliga (Krumpal, 2013).  

Inom trafiksäkerhetsområdet har man i liten utsträckning 
försökt minska denna form av ”bias”, t ex genom att konstruera 
kontrollfrågor eller använda andra/flera datakällor utöver själv-
rapportering (af Wåhlberg m.fl., 2010). I stället har störst upp-
märksamhet riktats mot sambandet mellan attityder och faktiskt 
beteende samt om det är möjligt att påverka attityder (och där-
igenom eventuellt beteende). En av de vanligaste teoretiska mo-
dellerna inom det trafikpsykologiska området är TPB – ”theory of 
planned behavior”. TPB är en generell socialpsykologisk modell 
som söker att förstå och förklara relationen mellan olika över-
tygelser och faktiskt beteende. Denna modell har använts inom 
många områden utöver trafik och transport, särskilt för hälso- och 
livsstilsrelaterade frågor (Ajzen, 1991).  

Utgångspunkten i TPB är att man för att förstå varför individer 
fattar beslut och agerar som de gör i trafiken måste man förstå den 
bakomliggande beslutsprocessen. Enligt teorins främsta föresprå-
kare finns ingen direkt koppling mellan attityder och beteenden. 
Våra handlingar styrs i stället av våra intentioner om ett visst 
beteende, som i sin tur är summan av tre andra bakomliggande 
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faktorer; attityder, subjektiva normer samt upplevd kontroll över 
beteendet. Attityder handlar om vilka uppfattningar individer har 
om ett visst fenomen eller beteende, hur de bedömer konsekven-
serna av beteendet och hur de värderar dessa konsekvenser. I 
trafiksäkerhetssammanhang kan sanktioner kopplade till regel-
brott (både hur allvarliga dessa är och hur sannolikt det är att man 
ska drabbas) och risken för olyckor påverka attityden. Den sub-
jektiva normen handlar om andras förväntningar och krav, det vill 
säga det sociala upplevda sociala trycket. Individens motivation 
att följa gruppen och leva upp till kollektiva förväntningar spelar 
in här, oavsett vad individen själv egentligen tycker om regeln, 
regelbrottet, risken att åka fast och så vidare. Den tredje faktorn 
som påverkar intentionerna mot ett visst beteende är individens 
upplevda förmåga att klara av en viss situation och hantera en risk, 
det vill säga upplevd kontroll. Denna bedömning beror på en rad 
omständigheter, såsom tidigare erfarenheter, kunskaper och för-
väntningar om hinder och prestationsförmåga. Sammanfattnings-
vis drog Ajzen slutsatsen att attityder, subjektiva normer och upp-
levd kontroll i hög grad kan förutspå beteendeintentioner. Dessa 
intentioner kan i sin tur, tillsammans med upplevd kontroll, för-
klara en betydande andel av variationer i beteende (Ajzen, 1991).  

TPB har använts i studier av olika typer av beteende i trafiken, 
och har visat att attityder kan förutsäga vilka intentioner individer 
har när det gäller vissa beteenden. Det handlar dock inte om några 
universella samband; studier har till exempel visat att attityder har 
en starkare påverkan på beteende i höginkomstländer jämfört 
med låginkomstländer. Attityders relativa betydelse i förhållande 
till andra bakomliggande faktorer är också föremål för veten-
skaplig debatt (Şimşekoğlu m.fl., 2012).  

Hur relationen ser ut mellan den generella synen på trafik-
säkerhet och Nollvisionen som reform, det vill säga vilket som 
kom först och hur dessa eventuellt påverkar varandra, går givetvis 
inte att fastställa. Hur dessa i sin tur påverkar det faktiska 
beteendet är också svårbedömt. Men genom att fråga om synen på 
olika företeelser och åtgärder i trafiken får man en uppfattning om 
önskvärdheten av olika tillstånd och beteenden, individers prob-
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lemuppfattningar samt deras intentioner om ett visst beteende 
hos sig själv eller andra. Det ger också en insyn i vilken acceptans 
olika åtgärder har, liksom hur attityder till problem och lösningar 
fördelar sig mellan olika grupper i befolkningen. I detta avsnitt 
redovisas svaren på ett flertal frågor från Trafiksäkerhetsenkäten 
rörande acceptansen för Nollvisionen som sådan och trafiksäker-
hetsrelaterade frågor i allmänhet, med hänsyn till olika bak-
grundsfaktorer.  

5.1 Hastighetsbegränsningar 

I arbetet med att uppnå Nollvisionen har nykterhet och reducerad 
hastighet varit prioriterade mål under de senare åren. Att köra för 
fort (åtminstone lite för fort) är i allmänhet inte lika skambelagt 
som trafikonykterhet (se avsnitt 5.3). Hastighetsbegränsningar är 
också en fråga om acceptans för lägre hastighet av hänsyn till 
trafiksäkerheten. Denna fråga har funnits med i Trafiksäkerhets-
enkäten under många år. I tabell 14 presenteras svarsfördelningen 
på frågan om rimligheten i att sänka hastighetsgränserna, efter 
kön, under perioden 1998–2018. 

Tabellen visar att stödet för lägre hastigheter för att öka trafik-
säkerheten är betydligt större bland kvinnor jämfört med män. 
Det är en observation som känns igen även från andra områden 
då det handlar om inskränkningar för individen av hänsyn till 
”kollektivets bästa”, exempelvis inom folkhälsoområdet. Andelen 
kvinnor som instämmer helt eller i stora drag med en sådan åtgärd 
är under alla de observerade åren över 50 procent och de senare 
åren uppgick andelen till 70 procent. Bland männen har andelen 
som stödjer en sådan åtgärd dock ökat under perioden och uppgick 
2018 till strax över 50 procent. Andelen som tar helt avstånd från 
en sådan tanke har minskat tydligt bland männen, medan mot-
svarande andel bland kvinnorna varit låg under hela perioden.  

I enkäten efterfrågades även synen på hastighetsgränser och 
eventuell sänkning av dessa i olika sammanhang och av olika skäl. 
Man frågar exempelvis om det är rimligt att sänka hastighets-
gränserna för att öka trafiksäkerheten eller av miljöskäl.  
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Tabell 14. Acceptera lägre hastighet för att öka trafiksäkerheten, efter 
kön (M=män, K=kvinnor). År 1998, 2006, 2011, 2018. Procent, viktat.a,b 

 1998 
(n=7365) 

2006 
(n=6707) 

2011 
(n=4430) 

2018 
(n=3306) 

M K M K M K M K 

(1) 39,4 63,4 38,0 56,7 49,5 70,8 53,3 70,4 
(2) 42,0 26,7 44,8 33,6 40,8 25,0 39,9 24,8 
(3) 15,8 3,6 15,3 5,1 8,4 2,1 5,1 2,6 
(4) 2,9 6,3 1,9 4,6 1,3 2,1 1,7 2,1 

a Frågeformuleringen 1998 var: ”För att ingen ska dödas eller skadas allvarligt 
i trafiken är jag beredd att acceptera lägre hastighetsgränser”. År 2006, 2011 
och 2018 formulerades frågan så här: ”Det är rimligt att sänka hastighets-
gränserna för att öka trafiksäkerheten”. Svarsalternativen har varit de samma 
under dessa år, men presenterades i en annan ordning 2018 (”tar helt 
avstånd” först).  
b 1998: Wald F=62,63, p=0,000; 2006: Wald F = 34,49, p=0,000; 2011: Wald 
F=31,23, p= 0,000; 2018: Wald F= 12,75, p =0,000. 

(1) Instämmer helt/i stora drag, (2) Ganska/mycket tveksam, (3) Tar helt
avstånd, (4) Kan inte ta ställning 

I tabell 15 presenteras svarsfördelningen om tre påståenden som 
handlar om hastighetsgränser i olika sammanhang. De tre alter-
nativen handlar alltså om att sänka eller begränsa hastigheten, det 
vill säga större restriktioner för den enskilde bilisten. Trots detta 
visar tabellen att det finns skillnader i acceptansen beroende på 
motiv eller sammanhang. Acceptansen för lägre hastigheter är 
störst när den kopplas direkt till närvaro av fotgängare och cyk-
lister. I påståendet används också begreppet ”gator”, vilket signa-
lerar att det handlar om tätorter eller stadsmiljöer. Här svarar 
knappt 70 procent av männen och omkring 80 procent av kvin-
norna att de instämmer helt eller i stora drag.  
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Tabell 15. Syn på hastighetsbegränsning, efter kön (M=män, 
K=kvinnor), 2018. Procent, viktat. a,b 

Rimligt sänka 
hastigheten  

av trafiksäker-
hetsskäl 

(n=3306) 

Rimligt sänka 
hastigheten av 

miljöskäl 
(n=3318) 

Rimligt m 30 
km/t nära fot-
gängare och 

cyklister 
(n=3324) 

M K M K M K 

(1) 53,3 70,4 29,4 43,7 68,7 80,6 
(2) 40,0 24,8 47,3 40,5 25,0 15,1 
(3) 5,1 2,6 20,2 8,1 4,5 1,8 
(4) 1,7 2,2 3,1 7,8 1,8 2,6 

a Påståendena som respondenterna skulle ta ställning till var, i följande ord-
ning; Det är rimligt att sänka hastighetsgränserna för att öka trafiksäker-
heten”, ”Det är rimligt att sänka hastighetsgränsen till 30 km/tim på gator där 
det finns många fotgängare och cyklister”, ”Det är rimligt att sänka hastig-
hetsgränserna av miljöskäl”. Det första påståendet presenteras innan de två 
andra, däremellan kommet bland annat ett sätt med frågor om eget beteende 
(användning av alkohol och droger). Svarsalternativen har sammanfogats till 
färre kategorier enligt det som framgår i tabellen.  
b Rimligt sänka hastigheten av trafiksäkerhetsskäl: Wald = 12,75, p= 0,000; 
Rimligt sänka hastighet av miljöskäl: Wald F= 21,45, p=0,000; Rimligt sänka 
nära fotgängare: Wald F =9,58, p= 0,000.  

(1) Instämmer helt/i stora drag, (2) Ganska/mycket tveksam, (3) Tar helt
avstånd, (4) Kan inte ta ställning 

Stödet för att sänka hastigheten för att öka trafiksäkerheten (utan 
någon närmare specificering av när eller hur mycket) är också 
relativt stort, men betydligt större bland kvinnorna. Drygt hälften 
av männen instämmer helt eller i stora drag med detta påstående, 
jämfört med 70 procent av kvinnorna. Polariseringen i synen på 
sänkta hastigheter av trafiksäkerhetsskäl är större bland männen, 
där 40 procent och ställer sig ganska eller mycket tveksamma till 
detta.  

Acceptansen för sänkta hastighetsgränser av miljöskäl är klart 
lägre än när det gäller att skydda fotgängare och cyklister. Det 
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gäller både bland kvinnorna och männen, även om kvinnorna 
även här är betydligt mer positiva än männen. Endast 30 procent 
av männen anser att detta är rimligt, medan nästan hälften är 
ganska eller mycket tveksamma. En av fem män tar dessutom helt 
avstånd från att sänka hastigheten av miljöskäl. Bland kvinnorna 
syns också en polarisering mellan de som instämmer i hastighets-
sänkning av miljöskäl och de som är tveksamma – svaren fördelar 
sig ganska jämt mellan dessa motpoler. Men till skillnad från 
männen är det få kvinnor som tar helt avstånd från påståendet och 
samtidigt fler som inte kan ta ställning.  

Generellt finns det alltså ett starkare stöd för hastighetsbe-
gränsningar som är kopplade till trafiksäkerhet och oskyddade 
trafikanter än om dessa införs av miljöskäl. Oavsett vad frågan 
gäller är dock kvinnorna betydligt mer positivt inställda till mer 
restriktiva trafiksäkerhetsåtgärder, vilket är helt i linje med tidi-
gare studier (Iversen & Rundmo, 2004; Lahausse m.fl., 2010). Det 
samma mönstret har också framkommit inom andra politikom-
råden, exempelvis alkoholpolitiken (Callinan m.fl., 2014; Hübner, 
2012), liksom inom andra delar av transportpolitiken (Kallbekken 
& Sælen, 2021; Polk, 2003).  

Hastighetsgränser och efterlevelse av dessa uttrycker på ett 
kondenserat sätt spänningen mellan transportpolitikens olika 
hänsyn, särskilt framkomlighet, miljö och säkerhet. I enkäten 
finns en fråga som försöker utröna hur trafikanterna väger mellan 
framkomlighet och trafiknormen å ena sidan, och säkerhet och 
regelefterlevnad å den andra. Respondenterna får ta ställning till 
påståendet ”Det är viktigare att följa trafikrytmen än hastighets-
gränserna”. I tabell 16 ställs det påståendet tillsammans med 
påståendet om det är rimligt att sänka hastigheten för att öka tra-
fiksäkerheten. Som utgångspunkt kan man förvänta sig att om 
man är mer positiv till att sänka hastighetsgränserna av trafik-
säkerhetsskäl så är man också mindre benägen att hålla med om 
att trafikrytmen går före efterlevnad av hastighetsgränserna.  
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Tabell 16. Syn på lägre hastighetsgränser av trafiksäkerhetsskäl, efter om 
man anser trafikrytmen är viktigare än att följa hastighetsgränserna, 2018 
(n=3280). Procent, viktat. a,b

Rimligt att sänka hastighetsgränserna  
för att öka trafiksäkerheten 

Viktigare att följa  
trafikrytmen  
än hastighets-gränserna 

(1) (2) (3) (4) To-
talt 

(1) 48,3 70,8 82,3 28,2 56,5 
(2) 37,2 23,4 10,2 31,8 31,5 
(3) 10,6 3,3 7,1 6,5 8,0 
(4) 3,9 2,5 0,5 33,5 3,9 

a Påståendena som respondenterna skulle ta ställning till var ”Det är rimligt 
att sänka hastighetsgränserna för att öka trafiksäkerheten” och ”Det är vik-
tigare att följa trafikrytmen än hastighetsgränserna”. Svarsalternativen har 
sammanfogats till färre kategorier enligt det som framgår i tabellen.  
b Wald F=12,55, p= 0,000.  

(1) Instämmer helt/i stora drag, (2) Ganska/mycket tveksam, (3) Tar helt
avstånd, (4) Kan inte ta ställning 

Tabellen visar att det finns ett förväntad samband mellan synen 
på dessa påståenden, så till vida att en övervägande majoritet av 
de som tar helt avstånd från att man bör sänka hastighetsgrän-
serna av trafiksäkerhetsskäl samtidigt instämmer i att trafikryt-
men är viktigare än hastighetsgränserna. Bilden är densamma, om 
än inte riktigt lika tydlig, för de som är tveksamma till en generell 
sänkning av hastighetsgränserna. Även bland de som instämmer 
i att det är rimligt att sänka hastighetsgränserna för säkerhetens 
skull är det nästan hälften som ändå ”prioriterar” trafikrytmen, 
men det är lika många som är tveksamma eller tar helt avstånd 
från att rytmen har prioritet. En analys av relationen mellan synen 
på sänkta gränser av miljöskäl visade samma mönster, vilket 
betyder att trafikrytmen verkar väga tyngre än sänkta hastigheter 
oavsett av vilken anledning.  
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5.2 Cykelhjälmsobligatorium  

När Nollvisionen lanserades diskuterades möjligheten att göra 
användning av cykelhjälm obligatorisk. Promemorian som låg till 
grund för riksdagsbeslutet landade dock i att ett sådant förslag 
krävde en viss acceptans i befolkningen. Det fanns inga oklarheter 
kring de skadereducerande effekterna av hjälmanvändning eller 
tveksamheter kring nyttan i relation till kostnaderna. Snarare 
tvärtom. Jämfört med andra tänkbara trafiksäkerhetsåtgärder var, 
och är, kunskapsstödet starkt. Men – om en sådan åtgärd skulle få 
den avsedda effekten ”krävs dock att både acceptansen för be-
stämmelsen och användningen av cykelhjälm är tillräckligt hög”. 
Bedömningen var att varken acceptans eller användning var 
tillräckligt hög vid tillfället och att andelen cyklister som regel-
bundet använder cykelhjälm skulle behöva att ”åtminstone för-
dubblas mot i dag” innan det kunde bli aktuellt att införa tvingan-
de bestämmelser (s 71).  

Bland remissinstanserna var det egentligen bara Statens väg- 
och transportforskningsinstitut (VTI) och Riksförbundet Hem 
och Skola som problematiserade antagandet om att en sådan 
acceptans är nödvändig innan en tvingande bestämmelse kan/bör 
införas. Andra remissinstanser, som Nationalföreningen för tra-
fiksäkerhetens främjande (NTF), Sveriges motorcyklisters för-
bund och Försäkringsförbundet, argumenterade för ett obligato-
rium utifrån uppfattningen att det redan fanns ett adekvat stöd för 
en sådan åtgärd.  

I promemorian fanns inga hänvisningar till systematisk kun-
skap om attityders påverkan och betydelse i policyprocessen. 
Vilka typ av åtgärder kräver en viss nivå av acceptans innan de 
introduceras? Och vad menas egentligen med ”acceptans”, ska 
den vara aktiv eller passiv? Kan påverkan gå åt andra hållet – det 
vill säga att åtgärden skapar acceptans (Page & Shapiro, 1983)? 
Kan lagstiftning och domstolar rentav driva den sociala utveck-
lingen (Rosenberg, 2008)? 

I remissvaret till departementspromemorian som låg till grund 
för riksdagsbeslutet om Nollvisionen (Ds 1997:13) hänvisar bland 
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annat NTF till en SIFO-undersökning som de genomfört och som 
visar att det finns ett stöd för att införa ett påbud om cykelhjälm 
– om respondenterna ”får reda på den skadereducerande effekten
av en lag”.7 Trafiksäkerhetsenkäten har också ställt frågor om an-
vändning av cykelhjälm under många år, dock inte med en kvali-
ficerande bisats som anger hur många liv som skulle kunna sparas. 

I tabell 17 redovisas svarsfördelningen på frågor som ställts om 
ett eventuellt påbud om användning av cykelhjälm under perio-
den 1991–2018. Frågeställningen och svarsalternativen har varit 
likartade mellan åren, även om ordningen på svarsalternativen 
ändrades 2018.  

En första iakttagelse är att andelen som instämmer helt eller i 
stora drag har ökat markant under perioden. År 2018 instämde 
ungefär två tredjeelar av respondenterna helt eller i stora drag med 
ett sådant förslag. Stödet för ett påbud om cykelhjälm är under hela 
perioden klart högre bland kvinnorna och år 2018 är det nästan 80 
procent av kvinnorna som stödjer ett sådant förslag. Till skillnad 
från frågan om värderingen av ett människoliv (se tabell 2), är det 
bara ett fåtal som inte kan ta ställning till påståendet.  

7 Yttrande rörande Ds 1997:13 från NTF, 1997-04-10. Den exakta formu-
leringen var: ”Tycker du att det skulle vara rätt att införa en lag om cykelhjälm 
om det skulle kunna spara 30 liv per år?”. Enligt yttrandet svarade 73 procent 
att det är rätt, 23 procent att det är fel och 4 procent har ingen uppfattning. 
Bland dem som cyklade åtminstone någon gång per vecka ansåg 68 procent 
att det vore rätt att införa en cykelhjälmslag medan 28 procent anser att det är 
fel. I SIFO-undersökningen ingick 1 000 respondenter.  
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Tabell 17. Borde det införas en lag om användning av cykelhjälm, efter 
kön (M=män, K=kvinnor). År 1991 (n=3495), 1996 (n=6197), 2001 
(n=7151), 2006 (n=6718), 2011 (n=4430), 2018 (n=3319). Procent, viktat. 
a

1991 1996 2001 2006 2011 2018 

(1) M: 32,1 

K: 42,4

M: 42,7 

K: 53,8 

M: 43,0 

K: 57,3 

M: 46,1 

K: 60,7 

M: 47,5 

K: 62,7 

M: 62,9 

K: 77,8 

(2) M: 35,5 

K: 33,9

M: 32,1 

K: 30,3 

M: 32,2 

K: 28,3 

M: 34,8 

K: 25,8 

M: 35,0 

K: 28,0 

M: 27,0 

K: 17,8 

(3) M: 28,7 

K: 18,9

M: 21,9 

K: 11,0 

M: 21,0 

K:    9,8 

M: 16,6 

K: 10,4 

M: 15,2 

K:    6,0 

M:   8,5 

K:    2,4 

(4) M:   3,7

K:    4,8

M:   3,3 

K:    4,9 

M:   3,8 

K:    4,6 

M: 2,6 

K: 3,1 

M:   2,4 

K:    3,3 

M:   1,7 

K:   2,1 
a 1991: Wald F= 15,37, p=0,000; 1996: Wald F= 16,02, p= 0,000; 2001: Wald 
F= 21,02, p=0,000; 2006: Wald F= 14,22, p=0,000; 2011: Wald F=18,63, 
p=0,000; 2018: Wald F= 15,27, p=0,000. 

(1) Instämmer helt/i stora drag, (2) Ganska/mycket tveksam, (3) Tar helt
avstånd, (4) Kan inte ta ställning 

Enligt departementspromemorian 1997 krävs både en hög 
acceptans och en hög andel cyklister som regelbundet använder 
hjälm för att en tvingande bestämmelse ska vara relevant. Om 
man ska utgå från resultaten från trafiksäkerhetsenkäten har det 
funnits en majoritet för ett förslag om obligatorisk användning av 
cykelhjälm från tidigt 2000-tal. Under 2010-talet har majoriteten 
dessutom varit kvalificerat, för att använda ett sådant begrepp.  

I promemorian argumenterar man också för att acceptansen 
ska vara tillräckligt hög och att regelbunden användning av hjälm 
borde fördubblas innan det kunde bli aktuellt med en tvingande 
bestämmelse. Hur användningen, baserat på självrapportering i 
trafiksäkerhetsenkäter, har utvecklats framgår i tabell 18.  
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Tabell 18. Användning av cykelhjälm, efter kön (M=män, K= kvinnor). 
År 1991 (n= 3457), 1996 (n= 6197), 2001 (n=7066), 2011 (n=4448), 2018 
(n=3277). Procent, viktat.a,b 

1991 1996 2001 2006 2011 2018 

(1) M:   1,6

K:    1,7

M:   5,9 

K:   7,3 

M: 10,4 

K: 12,5  

M: 11,6 

K: 14,2  

M: 17,5 

K: 19,7  

M: 32,9 

K: 37,1  

(2) M: 78,0

K: 77,2

M: 73,6  

K: 72,2  

M: 65,8  

K: 57,2  

M: 63,2  

K: 53,3  

M: 54,8  

K: 48,8 

M: 52,6  

K: 45,6 

(3) M: 20,4

K: 21,2

M: 20,6  

K: 20,6  

M: 23,7  

K: 30,3   

M: 25,2 

K: 32,5  

M: 27,7  

K: 31,6   

M: 14,5   

K: 17,3   

a I tabellen har följande svarsalternativ slagits ihop: Regelbundet = 1) 
Använder alltid eller nästan alltid hjälm, 2) Använder hjälm vid tre av fyra 
resor, 3) Använder hjälm vid ungefär hälften av alla resor, Sällan eller aldrig 
= 4) Använder hjälm vid en resa av fyra, 5) Använder aldrig eller nästan aldrig 
hjälm. 2018: Regelbundet; alltid eller nästan alltid, ganska ofta, ungefär 
hälften av gångarna; Sällan/aldrig: ganska sällan, sällan eller aldrig.  
b 1991: Wald F=0,14, p= 0,871; 1996: Wald F= 0,66, p= 0,517; 2001: Wald 
F=7,49, p=0,001; 2006: Wald F=9,54, p=0,000; 2011: Wald F=3,25, p=0,039; 
2018: Wald F=3,10, p=0,045. 

(1) Regelbundet, (2) Sällan/aldrig, (3) Cyklar inte. 

Enligt tabell 18 har den regelbundna användningen av cykelhjälm 
ökat markant såväl bland kvinnor som män sedan starten på 
1990-talet, från någon enstaka procent till drygt en tredjedel år 
2018. Andelen som svarar att de inte cyklar ökade mellan 1991 
och 2011 (från ca 20 procent till ca 30 procent), men minskade 
påtagligt mellan 2011 och 2018. Om vi ska utgå från uppgifterna i 
trafiksäkerhetsenkäten har det alltså blivit fler som cyklar – eller 
färre som svarar att de inte cyklar, för att vara helt korrekt – och 
samtidigt betydligt fler som använder hjälm regelbundet. Andelen 
som använder hjälm regelbundet har, enligt detta sätt att mäta, 
ökat från ca 6 procent vid tiden kring Nollvisionens införande till 
drygt 30 procent i nutid. Både de i promemorian uppställda ”kra-
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ven” för obligatorisk användning av cykelhjälm är utifrån enkät-
resultaten uppfyllda sedan länge.  

5.3 Trafik och nykterhet – alkolås i bilar 

Under alla år har trafiksäkerhetsenkäten inkluderat frågor om 
synen på åtgärder som är kopplade till användning av alkohol och 
droger i trafiken samt frågor om egna erfarenheter av nykterhets-
kontroller och bilkörning i samband med alkohol- eller drog-
konsumtion. I tabell 19 återges kvinnornas och männens syn på 
om det borde finnas alkolås i alla bilar. Tabellen visar att det finns 
ett relativt stort stöd för en sådan åtgärd generellt, men att stödet 
är särskilt stort bland kvinnorna. Tre av fyra kvinnor instämmer 
helt eller i stora drag med påståendet. Bland männen är det knappt 
40 procent som är tveksamma eller tar helt avstånd jämfört med 
en av fem kvinnor. Fyndet ligger helt i linje med tidigare studier 
som visat att kvinnor i jämförelse med män är mer positiva till 
trafiksäkerhetsåtgärder överlag, är mer positiva till alkoholrestrik-
tioner och därmed också mer positiva till åtgärder som handlar 
om att minska förekomsten av alkohol i trafiken (Laapotti m.fl., 
2003; Lahausse m.fl., 2010). Attityder till alkohol- och trafiksäker-
hetsåtgärder har också visat sig variera mellan åldersgrupper där 
yngre människor är mindre positiva till restriktioner och begräns-
ningar och mindre motiverade att följa regler. Detta gäller särskilt 
yngre män (Yagil, 1998). Synen på om det borde finnas alkolås i 
alla bilar varierade emellertid inte mellan ålderskategorierna i 
trafiksäkerhetsenkäten 2018 (resultaten redovisas inte här).  
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Tabell 19. Syn på alkolås i alla bilar, efter kön, 2018 (n=3321). 
Procent, viktat.a,b 

Det borde finnas  
alkolås i alla bilar 

Män Kvinnor 

Instämmer helt/i stora drag 60,5 75,5 
Ganska/mycket tveksam 29,7 20,2 
Tar helt avstånd 8,4 1,8 
Kan inte ta ställning 1,4 2,6 

 a Påståendet som respondenterna skulle ta ställning till var ”Alla bilar borde 
utrustas med ett alkolås, där ett utandningsprov krävs varje gång bilen ska 
startas”. Svarsalternativen har sammanfogats till färre kategorier enligt det 
som framgår i tabellen.  
b Wald F= 16,79, p= 0,000.  

Frågan om alkolås i bilar är den enda som handlar om inställ-
ningen till en specifik ”alkoholåtgärd” i 2018 års trafiksäkerhets-
enkät. En annan vanligt förekommande fråga i sådana samman-
hang är om promillegränserna borde ändras (oftast minskas) och 
eventuellt om gränserna borde beivras i större utsträckning. 
Andra åtgärder som varit ”på tapeten” i olika länder och som där-
med ingått i surveyundersökningar är exempelvis införande av en 
nollgräns för yngre förare, förbud mot öppna alkoholförpack-
ningar i ett fordon som framförs i trafiken samt skärpt straff för 
rattfylleri (Crowe & Bailey, 1995). I tidigare års trafiksäkerhets-
enkäter har frågor om promillegränsen och om skärpt straff för 
rattfylleri funnits med.8 Förutom frågan om vilka beteenden som 
är särskilt viktiga för trafiksäkerheten, där rattfylleri pekas ut av 
en stor andel av de svarande (se avsnitt 6.1), handlar de övriga 
alkoholrelaterade frågorna i enkäten om eget beteende och egna 
erfarenheter.  

8 År 2012 fick de svarande till exempel ta ställning till följande påståen-
den: ”Gränsen för rattfylleri borde gå vid 0 promille och inte som nu vid 0,2” 
och ”Straffet för rattfylleri borde vara hårdare”. Även frågan om alkolås i alla 
bilar fanns med detta år.  
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* 

Detta kapitel inleddes med en diskussion om sambandet mellan 
attityder och faktiskt beteende. Från ett styrningsperspektiv är det 
ju viktigt att grunna på hur dessa hänger ihop och om, respektive 
hur, attityder eventuellt kan påverkas – och därigenom beteendet. 
Detta är inte enbart relevant inom trafiksäkerhetsområdet. De 
flesta politikområden kräver någon form av insats eller acceptans 
från medborgarna för att de ska kunna förverkligas (betala skatt, 
delta i vaccinationsprogram, förbereda en ”MSB”-låda då kriget 
eller krisen kommer). Efterlevnaden påverkas i sin tur av vilka 
attityder man har till ”problemet” och de lösningar som bes-
lutsfattarna presenterar, risken att bli upptäckt och sociala normer 
i stort. Men även om man delar uppfattningar om problemets art 
och vilka åtgärder som är verksamma, betyder det inte att det egna 
beteendet alltid hänger med. För att förstå denna diskrepans 
används gärna den socialpsykologiska modellen ”Theory of plan-
ned behavior” (TPB). Utgångspunkten i modellen är att våra 
handlingar styrs av våra intentioner om ett visst beteende, som i 
sin tur styrs av våra attityder, subjektiva normer och upplevd kon-
troll över beteendet. Av den anledningen är det från ett styrnings- 
och implementeringsperspektiv både relevant och intressant att ta 
reda på vilka attityder som finns när det gäller exempelvis trafik-
säkerhet – och hur attityderna skiljer sig mellan olika grupper 
samt hur de förhåller sig till det egna beteendet.  

I detta kapitel har vi sett att acceptansen för lägre hastigheter i 
syfte att öka trafiksäkerheten är betydligt större bland kvinnor än 
bland män – vilket också känns igen på andra områden då indi-
videns frihet ställs emot kollektivets bästa. Motivet för eventuella 
begränsningar spelar också roll. Bland såväl kvinnor som män var 
acceptansen för hastighetsbegränsningar starkare om syftet var att 
öka trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter jämfört med be-
gränsningar av miljöskäl. En annan fråga som belysts i kapitlet är 
den om cykelhjälm borde vara obligatoriskt (för alla). Detta är en 
fråga som haft en stark politisk laddning genom åren och som 
bidragit till en spänd relation mellan Nollvisionens företrädare 
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(genom Vägverket och senare Trafikverket) och organiserade 
cyklister. I samband med Nollvisionens införande kom just frågan 
om acceptans och legitimitet för ett eventuellt cykelhjälms-
obligatorium att stå i fokus. Trafiksäkerhetsenkäten visar att an-
delen som instämmer helt eller i stora drag med ett sådant förslag 
har ökat betydligt under perioden 1991–2018. Men även här är 
stödet klart större bland kvinnorna. När det gäller det faktiska 
beteendet, egen användning av cykelhjälm, har den regelbundna 
användningen av cykelhjälm ökat markant såväl bland kvinnor 
som män sedan starten på 1990-talet samtidigt som cyklandet 
också ökat. Det betyder att de i promemorian uppställda ”kraven” 
för ett cykelhjälmsobligatorium sedan länge uppfyllts. Förutsät-
tningarna för ett samskapande har alltså funnits, men inte viljan 
att gå vidare från beslutsfattarnas sida.  

Den sista delen av kapitlet har handlat om åtgärder som ska 
bidra till nykterhet i trafiken, i detta fall alkolås i bilar. Stödet för en 
sådan åtgärd är enligt enkätsvaren relativt stort – särskilt bland 
kvinnorna. Som det framgår i Reitan (2023), har det trots detta inte 
varit möjligt att få genomslag för denna åtgärd. EU, konkurrens-
regler och andra näringspolitiska hänsyn har satt stopp för detta.  
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6. Risker, attityder och beteenden

De föregående kapitlen har handlat om hur synen på Nollvisionen 
som policy, dess önskvärdhet och praktiska genomförbarhet har 
utvecklats över tid. I detta kapitel görs ett nedslag i hur nutidens 
trafikanter, det vill säga de som svarade på trafiksäkerhetsenkäten 
2018, ser på olika trafiksäkerhetspolitiska åtgärder, uppfattningar 
om vad som utgör de största riskerna i trafiken och det egna 
trafikbeteendet. Som redan nämnts, finns det inget direkt sam-
band mellan attityder och faktiskt beteende, men det finns studier 
som visar att inställningen till olika trafiksäkerhetsfrågor faktiskt 
påverkar det egna riskbeteendet i trafiken (Iversen & Rundmo, 
2004; Politis m.fl., 2013). Regelefterlevnad i trafiken innebär en 
form av samskapande, men motiven till varför man gör detta 
varierar mellan individer och kontext. Det finns ett samspel 
mellan instrumentella och normativa motiv som bland annat 
innebär en bedömning av potentiella vinster och kostnader vid att 
(inte) följa reglerna, som risken att bli upptäckt eller vilka 
sanktioner och konsekvenser regelbrottet kan leda till (Yagil, 
1998). Problem, risker och lösningar är samtidigt produkter av 
egna erfarenheter. Har man varit nära att bli påkörd av en person 
som talar i mobiltelefon är det ätt hänt att detta uppfattas som ett 
stort trafiksäkerhetsproblem. Om man själv funderat på om man 
borde låtit bilen stå dagen efter en fest, är det rimligt att frågor om 
nykterhet i trafiken kommer framstå som särskilt väsentliga för 
trafiksäkerheten. 

Även om attityder och faktiskt beteende inte är samma sak, 
bidrar attitydfrågor med värdefull information om vilka risker 
trafikanterna själva uppfattar som mest problematiska, vilka åt-
gärder de anser vara rimliga och vilka som kan möta större mot-
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stånd. Dessutom är det intressant att studera hur åsikterna varie-
rar mellan olika grupper i samhället samt hur de varierar med det 
egna, självrapporterade, beteendet.  

6.1 Viktiga beteenden när det gäller trafiksäkerhet 

I enkäten 2018 ombads respondenterna att välja tre beteenden 
bland åtta alternativ som man ansåg viktigast för trafiksäkerheten. 
Det vill säga vilka beteenden (eget eller andras) man ansåg som 
mest riskabla. I tabell 20 anges alternativen i den ordning som de 
fanns i enkäten.  

Generellt är det små skillnader mellan kvinnors och mäns val. 
Det alternativ som är absolut vanligast förekommande, oavsett kön, 
är att inte köra rattfull, vilket valts av uppemot 90 procent av de 
svarande. Resultatet rimmar väl med det som framkom i CAN:s 
rapport om förändringar i svensk alkoholkultur mellan 2015 och 
2020. I den undersökningen fick respondenterna ta ställning till 
olika alkoholpolitiska åtgärder och år 2020 fanns det starkaste 
stödet för påståendet att polisen ska ha rätt att göra slumpmässiga 
nykterhetskontroller samt att utbildning och information ska vara 
den viktigaste strategin för att minska alkoholskador. Både angavs 
av 93 procent av de svarande.9 I undersökningen visade det sig 
dock att kvinnorna blivit mer negativt inställda till slumpvisa 
nykterhetskontroller under perioden, medan ingen minskning 
skett bland männen eller totalt (Ramstedt & Sundin, 2020). 

De näst vanligaste alternativen i tabell 20 var att inte använda 
mobiltelefon när man kör och att använda bilbälte. Därefter var 
det ungefär lika stor andel av kvinnorna och männen som valde 
alternativen inte köra mot rött, hålla hastighetsgränserna och hålla 
avstånd till framförvarande fordon. Även om den största andelen 
instämmer helt eller i stora drag i att cykelhjälm borde bli obligato-
riskt (se förra kapitlet), ansågs hjälmanvändning vara relativt oviktigt 
för trafiksäkerheten i jämförelse med de andra alternativen.  

9 Övriga påståenden som respondenterna fick ta ställning till, och som fick 
stöd av 60–80 procent av de svarande var t ex att alkoholförpackningar borde 
förses med varningstill exempelt, att förbjuda alkoholreklam eller att begränsa 
antal butiker som får sälja alkohol.  
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Tabell 20. Viktigaste beteenden för trafiksäkerheten, efter kön, 2018. 
Procent, viktat.a,b 

Kön (n=3330-3341) 

Män Kvinnor Total 

Använda cykelhjälm 6,5 7,5 7,0 
Hålla hastighetsgränserna 29,2 28,6 28,9 
Inte använda mobiltelefon när man kör 43,5 50,1 46,8 
Inte köra rattfull 88,2 85,9 87,0 
Använda bilbälte 40,8 42,8 41,8 
Inte köra mot rött ljus 34,1 33,3 33,7 
Hålla avstånd till framförvarande fordon 26,0 30,6 28,3 
Inte köra trött 25,2 18,4 21,8 

a Frågan som ställdes: ”Vilka tre beteenden anser du är viktigast för trafik-
säkerheten?” Svarsalternativen anges ordagrant i tabellen.  
b Använda cykelhjälm: Wald F= 0,46, p=0,498; Hålla hastighet: Wald F=0,07, 
p= 0,788; Inte mobil: Wald F=5,15, p=0,023; Inte rattfull: Wald F= 1,37, 
p=0,241; Bilbälte: Wald F= 0,49, p=0,483; Rött ljus: Wald F=0,10, p=0,756; 
Hålla avstånd: Wald F= 3,20, p= 0,074; Inte köra trött: Wald F= 7,68, p= 0,005.  

I tabell 21 presenteras samma fråga och svarsalternativ utifrån res-
pondenternas ålder. De yngre är generellt mindre positiva till 
exempelvis alkoholpolitiska restriktioner jämfört med äldre, men i 
en studie som genomfördes av CAN 2015 visade det sig inte vara 
någon större skillnad mellan åldersgrupperna när det gäller synen 
på slumpvisa nykterhetskontroller i trafiken (Ramstedt m.fl., 2018). 
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Tabell 21. Viktigaste beteenden för trafiksäkerheten, efter ålder, 2018. 
Procent, viktat. a,b 

Ålder (n=3330-3341) 

16-24  25-54  55-64  65+ Total 

Använda cykelhjälm 3,0 5,4 7,2 12,6 7,0 
Hålla hastighets-gränserna 35,6 21,7 35,0 36,7 28,9 
Inte använda mobiltelefon 
när man kör 54,5 49,3 45,6 37,9 46,8 
Inte köra rattfull 84,5 87,9 86,3 86,9 87,0 
Använda bilbälte 34,5 43,6 43,5 40,6 41,8 
Inte köra mot rött ljus 33,5 32,6 28,5 39,8 33,7 
Hålla avstånd till 
framförvarande fordon 20,4 30,8 28,8 26,8 28,3 
Inte köra trött 28,2 24,8 17,3 15,0 21,8 

a Frågan som ställdes: ”Vilka tre beteenden anser du är viktigast för trafik-
säkerheten?” Svarsalternativen anges ordagrant i tabellen. I tabellen har ålder-
sgrupperna 16-17 år, 18-19 år och 20-24 år slagits ihop till en kategori. Det 
gäller även åldersgrupperna 65-74 år och 75-84 år.  
b Anv cykelhjälm: Wald F= 21,53, p=0,000; Hålla hastighet: Wald F=11,94, p= 
0,000; Inte mobil: Wald F=15,14, p=0,000; Inte rattfull: Wald F= 0,61, 
p=0,606; Bilbälte: Wald F= 3,71, p=0,011; Rött ljus: Wald F=6,84, p=0,000; 
Hålla avstånd: Wald F= 5,33, p= 0,001; Inte köra trött: Wald F= 12,82, p= 
0,000.  

Att inte köra onyktert valdes av flerparten oavsett ålder, det var 
inga signifikanta skillnader mellan åldersgrupperna. Därefter 
kom användning av mobiltelefon vid bilkörning, särskilt bland de 
yngsta. Att många unga valde detta alternativ hänger sannolikt 
ihop med att mobiltelefonerna just är en så viktig del av ungdo-
mars och unga vuxnas liv och därför är något man som ung tyd-
ligare identifierar sig med och lättare kommer att tänka på. Att 
använda bilbälte, inte köra mot rött, hålla hastighetsgränserna och 
att hålla avstånd till framförvarande fordon var också återkom-
mande val, men i lite olika omfattning mellan åldersgrupperna. 
Åldersgruppen 25–54 år var minst benägen att nämna vikten av 
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att hålla hastighetsgränserna, men det är svårt att veta vad det kan 
bero på. Möjligen är det denna, mycket stora, grupp som oftast 
överträder hastighetsgränserna och därför inte ser det som en risk 
eller ett problem i lika stor utsträckning som andra. Precis som i 
tabell 20 är det en mindre andel som anger användning av 
cykelhjälm, särskilt bland de yngsta, men andelen ökar mellan 
varje åldersgrupp.  

I studier av attityder till trafiksäkerhet har skillnader beroende 
på kön och ålder fått en del uppmärksamhet, men inte relationen 
till utbildningsnivå. I en studie av skillnader i attityder till använd-
ning av bilbälten mellan stad och land undersökte Watson och 
Austin (2021) om detta egentligen handlade om skillnader i socio-
demografisk sammansättning. Resultaten visade att utbildnings-
nivå hade absolut störst betydelse när det gäller synen på använd-
ning av och regler kring bilbälten. Utbildningsnivån kunde dock 
inte förklara den självrapporterade användningen av bilbälten när 
andra demografiska faktorer och attityder inkluderades i analysen.  

I tabell 22 visas svarsfördelningen i Trafiksäkerhetsundersökning 
gällande vilka beteenden som är viktigast för trafiksäkerheten 
utifrån utbildningsnivå. Med tanke på svarsfördelningen i 
föregående tabeller är det föga förvånande att det även här är 
alternativet inte köra rattfull som utmärker sig. Bland de som hade 
avslutat grundskola eller mer ansåg mellan 83 och 89 procent att 
detta är det viktigaste beteende för trafiksäkerheten. De som ännu 
inte hade avslutat grundskolan var mycket få till antalet, så 
resultaten ska tolkas med stor varsamhet. Men det finns en 
antydan till en utbildningseffekt i samma riktning som i Watsons 
och Austins studie. Trots den kompakta majoriteten i alla ut-
bildningsgrupper är personer med låg utbildningsnivå inte riktigt 
lika benägna att välja rattfylleri som viktigaste faktor som de med 
gymnasieutbildning eller högre.  
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Tabell 22. Viktigaste beteenden för trafiksäkerheten, efter utbildnings-
nivå, 2018. Procent, viktat. a,b 

Utbildningsnivå (n=3327–3330) 

(1) (2) (3) (4) To-
tal 

Använda cykelhjälm 13,1 4,8 6,9 4,7  7,0 
Hålla 
hastighetsgränserna 38,2 28,5 25,1 45,8  28,8 
Inte använda 
mobiltelefon när man 
kör 45,8 50,6 43,2 56,8  46,9 
Inte köra rattfull 82,7 88,5 87,4 69,2 87,0 
Använda bilbälte 41,1 43,2 40,3 61,4 41,8 
Inte köra mot rött ljus 34,5 31,7 35,6 43,7  33,7 
Hålla avståndet till 
framförvarande fordon 23,6 25,4 33,4 16,9 28,3 
Inte köra trött 17,7 22,8 22,8 3,8  21,9 

a Frågan som ställdes: ”Vilka tre beteenden anser du är viktigast för trafik-
säkerheten?” Svarsalternativen anges ordagrant i tabellen. Utbildningskate-
gorierna som användes var ”Grundskola eller liknande”, ”Gymnasieskola 
eller liknande”, ”Universitet, högskola eller liknande”, ”Har ännu inte avslutat 
grundskolan”. Sistnämnda kategori bestod endast av ett fåtal svarande, så 
resultaten ska tolkas med stor försiktighet.  
b Anv cykelhjälm: Wald F= 6,39, p=0,000; Hålla hastighet: Wald F=6,41, p= 
0,000; Inte mobil: Wald F=1,85, p=0,136; Inte rattfull: Wald F= 1,91, p=0,127; 
Bilbälte: Wald F=0,71, p=0,545; Rött ljus: Wald F=0,77, p=0,510; Hålla 
avstånd: Wald F= 3,72, p= 0,011; Inte köra trött: Wald F=3,51, p= 0,015. 

(1) Grundskola, (2) Gymnasieskola, (3) Universitet/högskola, (4) Ej avslutat
grundskola.

Det fanns inga signifikanta skillnader mellan utbildningsnivåerna 
för alternativen inte använda mobiltelefon vid bilkörning, anv-
ändning av bilbälte samt inte köra mot rött ljus. När det gäller att 
hålla hastighetsgränserna och avståndet till framförvarande for-
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don fanns lite större skillnader mellan utbildningsnivåerna; 
personer med endast grundskola var mer benägna att välja alter-
nativet hålla hastighetsgränserna, medan det var tvärt om för 
alternativet hålla avstånd till framförvarande fordon. På samma 
sätt som tidigare var användning av cykelhjälm det minst valda 
alternativet, men det var relativt fler bland de med lägst utbild-
ningsnivå som valde detta alternativ.  

6.2 Onykterhet i trafiken: attityder och eget beteende 

I detta avsnitt undersöks sambandet mellan bakgrundsfaktorer, 
attityder till åtgärder som syftar till att minska rattonykterhet 
samt det egna beteendet i trafiken.  

I tabell 23 redovisas svaren på frågorna som handlar om man 
under de senaste tolv månaderna kört bil efter att ha druckit, åkt 
med en påverkad förare eller blivit stoppad i nykterhetskontroll. 
Som tabellen visar svarade den största andelen att de inte kört bil 
efter att ha druckit eller kört med någon de misstänkt varit 
påverkad. Detta gäller både kvinnor och män, även om det var fler 
män än kvinnor som kört efter att ha druckit vid något enstaka 
tillfälle (skillnaden är signifikant).  

Trafiksäkerhetsforskningen – och politiken – har traditionellt 
fokuserat på den individuella trafikanten, föraren. I mellanrum-
met mellan ett individfokus och ett systemperspektiv kan man se 
det som händer i och omkring ett fordon i trafiken som ett socialt 
system, där passagerarna spelar en viktig roll. Det kan handla om 
distraktionsmoment (barn som bråkar i baksätet), men också om 
olika normsystem och grupptryck som uppstår i ett litet utrymme. 
Passagerarna kan alltså ha stor påverkan på förarens beteende och 
risktagande, särskilt bland unga (Centifanti m.fl., 2016), men även 
könssammansättningen i fordonet (Curry m.fl., 2012). 
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Tabell 23. Erfarenheter av alkohol i trafiken, efter kön (M= män, K= 
kvinnor), 2018. Procent, viktat. a,b 

Kört bil efter  
att ha druckit 

(n=2717) 

Åkt med 
påverkad 

förare 
(n=3328) 

Stoppad i 
nykterhets-

kontroll 
(n=3274) 

M K M K M K 

Har ej druckit 
alkohol/ 
ej kört bil 8,6 7,5 7,4 12,5 

Nej, ingen gang 84,4 90,0 95,1 96,9 65,9 70,5 

Någon gång/ vid 
ett tillfälle 6,1 2,1 4,3 2,9 18,5 13,3 

Några gånger/ 
flera tillfällen 0,9 0,4 0,6 0,2 6,2 2,4 

Vet inte 2,0 1,3 

a Frågorna som ställdes var: ”Har det hänt någon gång under de senaste 12 
månaderna att du kört bil i samband med att du druckit alkoholhaltiga 
drycker starkare än lättöl?” Svarsalternativen var 1) Har ej druckit alkohol de 
senaste 12 månaderna, 2) Nej, ingen gång, 3) Ja, kanske någon gång (1–2 
gånger), 4) Ja, några gånger (3–5 gånger), 5) Ja, vid flera tillfällen (6 gånger 
eller fler). Alternativ 4 och 5 har slagits ihop i tabellen. Nästa fråga ställdes 
som följer: ”Har du under de senaste 12 månaderna åkt med någon förare 
som du misstänkt varit påverkad av alkohol?”. Svarsalternativen är de samma 
som föregående fråga, förutom att alternativ 1 inte finns (ej relevant). I 
tabellen har alternativen slagits ihop på samma sätt. Sista frågan ställdes så 
här: ”Har det hänt någon gång under de senaste 12 månaderna att du blivit 
stoppad av polisen i en nykterhetskontroll?” Alternativen som ges är 1) Har 
ej kört bil de senaste 12 månaderna, 2) Nej, ingen gång, 3) Ja, vid ett tillfälle, 
4) Ja, vid fler än ett tillfälle, 5) Vet inte.
b Kört bil efter att ha druckit: Wald F= 3,39, p =0,017; Åkt med påverkad
förare: Wald F=1,10, p=0,334; Stoppad i nykterhetskontroll: Wald F=7,18,
p=0,000.
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Förare och passagerare tenderar också att ha liknande alkohol-
konsumtionsmönster och förarbeteenden. En studie bland ung-
domar visade att risken att själv köra onyktert ökade om man 
tidigare varit passagerare till någon som kört rattfull. Även om det 
finns starka sociala normer mot att köra när man druckit 
(Norström, 1983), är inte stigmat nödvändigtvis lika starkt när det 
gäller att åka med någon som (möjligen) är påverkad. Flera har 
därför förespråkat olika preventiva insatser som riktar sig just mot 
de som är passagerare – och därmed medskapare – i trafiken (Li 
m.fl., 2014; Romano m.fl., 2012).

Man kunde kanske förvänta sig att fler kvinnor åkt med någon
de misstänkt varit påverkad, men enligt enkätsvaren var detta 
relativt vanligare bland männen även om skillnaderna inte var 
signifikanta. Resultatet rimmar på så vis med annan forskning om 
olika sammansättningar av förare och passagerare i relation till 
onykter körning. Romano med kollegor fann till exempel att 
sannolikheten att föraren körde onyktert var störst när båda 
passagerarna i framsätet var män, och lägst när föraren var en man 
med en kvinnlig passagerare i framsätet (Romano m.fl., 2012).  

Att bli stoppad i en nykterhetskontroll är inget en trafikant kan 
påverka, men sannolikheten att bli stoppad varierar beroende på 
var, när och hur man kör, antal körda mil, liksom utifrån polisens 
bedömningar av vilken ”riskprofil” man har. Sannolikheten att bli 
stoppad i trafiken är med andra ord inte jämnt fördelad mellan 
olika grupper i samhället (Bowling & Phillips, 2007; Peterson 
m.fl., 2013; Wästerfors & Burcar Alm, 2020). Kontroll av nykter-
het kan också tillkomma utan att detta var det primära syftet med
polisinsatsen. Det är i det perspektivet inte så förvånande att
andelen kvinnor som antingen inte kört bil det senaste året eller
inte blivit stoppade i en nykterhetskontroll är signifikant högre än 
motsvarande för männen. Enligt tabell 24 har en av fyra män blivit 
stoppad en eller flera gånger de senaste tolv månaderna, jämfört
med 16 procent av kvinnorna. Skillnaden är signifikant.
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Tabell 24. Syn på om alkolås borde finnas i alla bilar, efter om man blivit 
stoppad i nykterhetskontroll, 2018 (n=3259). Procent, viktat. a,b 

Borde finnas alkolås i alla bilar 

Stoppad i nykterhets-kontroll 
(1) (2) (3) (4)

Ej kört bil senaste året 10,7 6,4 3,3 32,1 

Ingen gång 68,8 70,6 60,6 42,5 

Vid ett tillfälle  14,3 19,0 25,2 12,5 

Vid flera tillfällen 4,3 3,4 7,7 10,8 

Vet inte 1,9 0,7 3,2 2,1 

a Påståendet som respondenterna skulle ta ställning till var ”Alla bilar borde 
utrustas med ett alkolås, där ett utandningsprov krävs varje gång bilen ska 
startas”. Frågan om nykterhetskontroll formulerades så här: ”Har det hänt 
någon gång under de senaste 12 månaderna att du blivit stoppad av polisen i 
en nykterhetskontroll?” Svarsalternativen var 1) Har ej kört bil de senaste 12 
månaderna, 2) Nej, ingen gång, 3) Ja, vid ett tillfälle, 4) Ja, vid fler än ett 
tillfälle, 5) Vet inte.  
b Wald F= 3,35, p= 0,000.  

(1) Instämmer helt/i stora drag, (2) Ganska/mycket tveksam, (3) Tar helt
avstånd, (4) Kan inte ta ställning 

Tidigare studier har visat att det finns ett samband mellan eget 
beteende, i detta fall egna dryckesvanor och benägenhet att köra i 
samband med att man har druckit, och vilken inställning man har 
till att köra rattfull generellt samt till olika åtgärder med inriktning 
på alkohol och trafik (Åberg, 1993; Iversen & Rundmo, 2004; 
Watling & Armstrong, 2015). I tabell 24 här ovan redovisas även 
synen på om alla bilar bör ha alkolås i relation till om man har 
blivit stoppad i en nykterhetskontroll de senaste tolv månaderna.  

Av tabellen framgår att det finns ett samband så till vida att de 
som tar helt avstånd från att alkolås borde finnas i alla bilar också 
i högre utsträckning stoppats i en nykterhetskontroll någon gång 
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under det senaste året; en tredjedel av de som tar helt avstånd från 
förslaget om alkolås har stoppats i kontroll minst en gång jämfört 
med knappt 20 procent av de som instämmer i förslaget om alkolås).  

Tabell 25. Syn på om alkolås borde finnas i alla bilar, efter om man kört 
bil i samband med att man druckit alkohol, 2018 (n=2707). Procent, 
viktat. a,b 

Borde finnas alkolås i alla bilar 

Kört bil efter att ha druckit 
(1) (2) (3) (4)

Har ej druckit alkohol 8,5 6,7 6,5 17,5 

Nej, ingen gång 88,1 85,0 86,5 81,6 

Kanske någon gång 3,0 7,6 3,7 2,0 

Några gånger/flera tillfällen 0,5 0,7 3,4 0 

a Påståendet som respondenterna skulle ta ställning till var ”Alla bilar borde 
utrustas med ett alkolås, där ett utandningsprov krävs varje gång bilen ska 
startas”. Frågan eget beteende ställdes så här: Har det hänt någon gång under 
de senaste 12 månaderna att du kört bil i samband med att du druckit 
alkoholhaltiga drycker starkare än lättöl?” Svarsalternativen var 1) Har ej 
druckit alkohol de senaste 12 månaderna, 2) Nej, ingen gång, 3) Ja, kanske 
någon gång (1–2 gånger), 4) Ja, några gånger (3–5 gånger), 5) Ja, vid flera 
tillfällen (6 gånger eller fler). Alternativ 4 och 5 har slagits ihop i tabellen. De 
som i enkäten svarat att de inte alls kört bil eller inte minns om de kört bil 
senaste 12 månaderna har exkluderats. 
b Wald F=1,35, p= 0,205.  

(1) Instämmer helt/i stora drag, (2) Ganska/mycket tveksam, (3) Tar helt
avstånd, (4) Kan inte ta ställning 

I tabell 25 undersöks sambandet mellan synen på alkolås i bilar 
med enkätens fråga om man någon gång under det senaste året 
kört bil i samband med att man druckit (något starkare än lättöl). 
Som frågan är ställd är det omöjligt att veta hur mycket man 
eventuellt druckit och hur nära inpå, men svaren ger en indikation 
på sannolikheten att körning och alkoholkonsumtion ska inträffa. 
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Svaren fördelade sig som förväntad utifrån tidigare studier av 
trafikbeteende, åtminstone när det gäller skillnaderna mellan 
könen. Tabellen visar främst att den absoluta majoriteten inte kört 
bil i samband med att man druckit alkohol (eller inte druckit 
alkohol alls). Att man inte kört bil i samband med att man druckit 
alkohol kan förstås delvis bero på att man inte haft tillgång till bil. 
Därför har de som svarat att de inte kört bil alls, eller inte minns 
om de kört bil, under det senare året exkluderats. Bland de som 
tog helt avstånd från att alkolås borde finnas i alla bilar var det fler 
som angav att de (kanske) har kört bil efter att ha druckit jämfört 
med de som instämmer i påståendet – även om skillnaderna inte 
är signifikanta. Detta är som förväntat utifrån tidigare 
erfarenheter av koppling mellan egna dryckesvanor och inställning 
till olika restriktioner. Det samma gäller egna erfarenheter av onyk-
terhet i trafiken; bland de som höll med om att alla bilar borde ha 
alkolås var det signifikant färre som svarade att de (möjligen) kört 
bil i efter att ha druckit alkohol jämfört med de som var tveksamma 
till eller tog helt avstånd från behovet av alkolås i bilar.  

Resultatet går i linje med tidigare studier om relationen mellan 
eget beteende och attityder, även om det inte är någon automatik 
i att vissa attityder genererar ett visst beteende – eller vice versa. 
Det är viktigt att komma ihåg att det handlar om sannolikheter 
och att den största andelen vare sig kör onyktert eller motsätter 
sig till exempel alkolås i bilar. Andra åtgärder skulle mycket väl 
kunna generera större motstånd i alla grupper, så vilka restriktioner 
och åtgärder som ens dryftas eller aktualiseras är inte bara en fråga 
om vad som är effektivt – i snäv mening – utan vad som är möjligt 
(juridiskt och på andra sätt) och som inte har för stora kostnader. 
Det vill säga de som har bäst förutsättning för samskapande.  

* 
Detta kapitel har handlat om uppfattningar om vilka som är de 
största riskerna i trafiken, attityder till olika regleringar i trafiken, 
det egna beteendet i trafiken – samt sambandet mellan dessa. I 
motsättning till de föregående kapitlen har uppmärksamheten 
främst riktats mot nutidens trafikanter, det vill säga resultat från 
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trafiksäkerhetsenkäten 2018. I enkäten ombads respondenterna 
ange vilka beteenden de ansåg vara viktigast för trafiksäkerheten. 
Överlag fanns det små skillnader mellan könen och det överlägset 
vanligaste svaret var att inte köra onyktert. Det näst vanligaste 
alternativet var att inte använda mobiltelefon vid körning samt att 
använda bilbältet. Användning av cykelhjälm ansågs vara minst 
viktigt för trafiksäkerheten. När det gäller skillnader mellan ål-
dersgrupperna var det en större andel som valde alternativet inte 
använda mobiltelefon under körning bland de yngre, vilket tro-
ligen speglar olika mobilvanor i olika åldersgrupper. Annars var 
andelen som valde alternativet hålla hastighetsgränserna lägst i 
åldersgruppen 25–54 år. Det är förstås svårt att veta vad detta står 
för, men detta är dels en stor grupp i befolkningen och en grupp 
där vi hittar de som oftast kör bil. I Aktionsplanen för Noll-
visionen 2022–2025 nämns rätt hastighet och nykter trafik först 
bland de sex prioriterade insatsområdena,10 vilket kan betyda att 
förutsättningarna för samskapande är sämre när det gäller just 
anpassning av hastigheten. I kapitlet undersöktes även svarsför-
delningen utifrån utbildningsnivå – en faktor som visat sig ha 
betydelse i andra studier. Över lag fanns det inga större skillnader 
beroende på utbildningsnivå, men svarande med endast avslutat 
grundskola var mer benägna att lyfta fram betydelsen av att hålla 
hastigheten och att använda cykelhjälm.  

I kapitlet redovisas även svar som handlar om onykterhet i 
trafiken, inklusive eget beteende i sammanhanget. Den största 
andelen svarade naturligt nog att de inte kört bil efter att ha 
druckit eller kört med någon de misstänkt varit påverkad under 
de senaste tolv månaderna. Det var dock relativt fler män än 
kvinnor som kört efter att ha druckit vid något enstaka tillfälle. 
Passagerarnas roll har visat sig ha stor betydelse för trafikbeteen-
det, inte minst när det gäller onykterhet – de är i högsta grad sam-
skapare när det gäller trafiksäkerheten. Här visade det sig att det 
var något vanligare bland männen att ha åkt med någon man 

10 Se https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1656013/ 
FULLTILL EXEMPELT01.pdf 
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misstänkt varit påverkad, men skillnaden gentemot kvinnorna var 
inte signifikant. Det var dock en signifikant skillnad mellan könen 
när det gäller erfarenhet av att ha blivit stoppad i nykterhets-
kontroll. Bland männen hade en av fyra stoppats någon gång 
under det senaste året, jämfört med 16 procent bland kvinnorna. 
Men, här ska man komma ihåg att sannolikheten att bli stoppad 
inte är jämnt fördelad i befolkningen och beror bland annat på 
hur mycket man kör, när och var.  

I slutet av kapitlet undersöktes sambandet mellan eget beteen-
de (egna dryckesvanor och benägenhet att köra i samband med 
att man har druckit) och attityder till rattfylleri och tillhörande 
åtgärder. Resultaten tyder på att det finns ett sådant samband, så 
till vida att de som helt tar avstånd från att alkolås borde finnas i 
alla bilar också oftare stoppats i nykterhetskontroller. Likaså var 
det bland de som höll med om att alla bilar borde ha alkolås 
signifikant färre som svarade att de (möjligen) kört bil i efter att 
ha druckit alkohol jämfört med de som var tveksamma till eller 
tog helt avstånd från behovet av alkolås i bilar.  

Även om det inte finns något automatik i sambandet mellan 
attityder och eget beteende, ligger resultaten i linje med tidigare 
studier där man också sett att dessa inte är helt oberoende av 
varandra. Att arbeta med attityder kan således påverka inten-
tionerna om ett visst beteende, acceptansen för vissa åtgärder – 
och därmed förutsättningarna för samskapande.  
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7. Sammanfattning

Det är nu över 25 år sedan Nollvisionen i trafiken antogs av Riks-
dagen. Under dessa år har antalet allvarligt skadade och dödade i 
trafiken minskat avsevärt, trots en betydande ökning av trafik-
mängden. Om hela den utvecklingen kan tillskrivas Nollvisionen är 
förstås svårt att svara på, men som trafiksäkerhetspolitiskt pro-
gram har den uppfattats vara mycket effektiv. Nollvisioner som 
styrinstrument har också rönt stora framgångar. I dag finns det 
nollvisioner inom ett antal områden medan den ursprungliga 
Nollvisionen har blivit ett koncept som fått global spridning.  

Nollvisionen var på många sätt en förlängning av befintlig po-
litik, men det nya med den var ett ambitiöst och siffersatt mål som 
innebar att en viss dödsorsak skulle utrotas. Målet tillfördes också 
en etisk dimension, man lyckades beskriva visionens förverkli-
gande som en moralisk skyldighet, där de så kallade systemutfor-
marna fick ta ett huvudsakligt ansvar och där tonvikten lades på 
teknik och infrastrukturella åtgärder.  

Betoningen av systemutformarnas ansvar var ett försök att 
komma bort ifrån det man uppfattade som skuldbeläggande av 
trafikanter i tidigare trafiksäkerhetstänkande. Från ett styrnings-
perspektiv innebar detta dock att man till stor del förbisåg det sista 
ledet i implementeringskedjan – det vill säga den enskilde trafi-
kanten. Attityder (och påverkan) av dessa kom att ses som en sorts 
”antites” till Nollvisionen. Samtidigt är det uppenbart att alla 
reformer och strategier som på något sätt syftar till att ändra folks 
beteenden – eller konsekvenserna av deras beteenden – måste ta 
hänsyn till genomförbarhet och acceptans. För politiker är detta 
helt avgörande (något som inte minst aktualiserades under Coro-
napandemin), men även tjänstemän och andra aktörer som bidrar 
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till att förverkliga ett visst mål, måste ta hänsyn till acceptansen av 
olika åtgärder. Det gäller särskilt när åtgärderna innebär en form 
av (upplevd) begränsning för den enskilde.  

Medborgarnas och slutanvändarnas roll i politikens förverk-
ligande, inte minst när det gäller produktionen av offentliga 
tjänster, har generellt fått större uppmärksamhet under de senare 
åren. Genom begrepp som samskapande, samproduktion och 
medskapande har forskare försökt belysa hur tjänster (och politik) 
ofta behöver någon form av passiv eller aktiv insats från indivi-
derna för att de ska realiseras. Detta samskapande kan således ske 
på ett ganska omärkbart sätt – exempelvis genom efterlevnad och 
acceptans av olika regler eller normer. Detta gäller inte minst i 
trafiken, då vi stannar vid rött ljus, släpper fram fotgängare, håller 
hastighetsgränserna och undviker att köra bil när vi druckit. Med 
tanke på att trafikanterna utgör den absolut största ”aktören” i 
sammanhanget, är det även rimligt att se trafikanterna som med-
skapare i förverkligande av politiken. 

En individs faktiska beteende är i sin tur kopplat till acceptans 
och attityd, även om det förstås inte finns någon fullständig 
överlappning. Enligt Theory of Planned Behavior (TPB), som 
används inom många områden inklusive trafikpsykologi, styrs 
våra handlingar av våra intentioner om ett visst beteende. Dessa 
är i sin tur summan av våra attityder, subjektiva normer samt upp-
levd kontroll över beteendet. Avsikten att bete sig på ett visst sätt 
påverkas av våra attityder och är därmed relevant när det gäller 
sannolikheten för att en vision som Nollvisionen ska få genomslag 
och förverkligas genom samskapande med trafikanterna. Denna 
rapport har just därför ägnats åt individernas, trafikanternas, 
attityder till trafiksäkerhetsåtgärder generellt och till Nollvisionen 
specifikt.  

Analyserna bygger på data från de så kallade Trafiksäkerhets-
undersökningar som genomförts på uppdrag av Vägverket/Tra-
fikverket i stort sett varje år sedan 1982 bland ett representativt 
urval av befolkningen. Frågornas innehåll och utformning har 
varierat en del genom åren, men har huvudsakligen handlat om 
det egna beteendet i trafiken och synen på trafiksäkerhet och 
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trafiksäkerhetsåtgärder. Även om jämförbarheten över tid kan 
vara svår att göra ger materialet värdefull information om den 
relativa fördelningen mellan olika svarsalternativ vid några tid-
punkter och om skillnader mellan olika grupper (kvinnor och 
män, åldersgrupper med flera). Resultaten har i rapporten även 
jämförts med andra relevanta undersökningar. 

I samband med att Nollvisionen introducerades lades det in 
specifika frågor kring kunskap om och syn på Nollvisionen i olika 
avseenden i enkäten. En fråga som ställdes under flera år var 
exempelvis hur många döda i trafiken man tyckte var acceptabelt. 
Detta var även utgångspunkten för den första frågeställningen, 
det vill säga hur individerna ser på ”problemet” dödsfall och all-
varliga skador i trafiken och om befolkningen delar synen på ”det 
etiska imperativet” att det enda acceptabla svaret på frågan egent-
ligen är noll. Den andra frågeställningen handlade om kunskap 
om Nollvisionen och synen på dess användbarhet och realiser-
barhet. Den tredje frågeställningen handlade om synen på vem som 
bär huvudansvaret för Nollvisionens realisering – Vägverket/Tra-
fikverket (systemutformare) eller trafikanterna? Den fjärde fråge-
ställningen belyste attityderna till ett antal olika trafiksäkerhets-
åtgärder och hur dessa varierade mellan olika befolkningsgrupper 
(främst mellan kvinnor och män samt mellan olika åldersgrupper). 
I den avslutande delen ställdes frågan om det finns ett samband 
mellan synen på olika risker i trafiken, attityder till olika trafiksäker-
hetsåtgärder och det egna (självrapporterade) beteendet i trafiken.  

Acceptabelt antal dödade i trafiken 

En viktig del av ”storytellingen” bakom Nollvisionen var att fram-
häva betydelsen av det etiska ställningstagandet som Nollvisionen 
innebar. Även om människor begår misstag ska de inte behöva dö 
eller skadas allvarligt i trafiken. Under ett antal år ställdes frågan i 
enkäten om hur många döda i trafiken som var acceptabelt 
(underförstått var förstås att det korrekta svaret var noll). Ungefär 
15 år efter att Nollvisionen antogs som transportpolitiskt mål var 
det drygt hälften av de svarande som tyckte att ”noll” var det 
acceptabla antalet dödade i trafiken – bara några procentenheter 
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högre än i motsvarande mätning 1996. För Nollvisionens före-
språkare hade det förstås varit önskvärt att noll-alternativet fått 
större genomslag. Men utifrån ett trafiksociologiskt perspektiv är 
det intressant att notera hur svaren skiljde sig åt mellan exem-
pelvis kvinnor och män. Kvinnorna var klart mer benägna att 
välja noll-alternativet (varierande mellan knappt 60 och 70 pro-
cent) jämfört med männen (varierande mellan 45 och 50 pro-
cent). År 2011 – nästan 15 år efter att Nollvisionen antagits – sva-
rade ca 15 procent av männen (knappt fem procent av kvinnorna) 
att fler än 200 döda i trafiken var acceptabelt. Likaså varierade 
synen på acceptabelt antal döda med ålder. Andelen som svarade 
noll ökade inom alla åldersgrupper under perioden då frågan 
fanns med (1996–2011), men främst bland de yngre. Samtidigt 
kunde man se en rörelse ”mot noll” genom att andelen som valde 
de högsta värdena (200 dödsfall eller fler som acceptabla) min-
skade tydligt i alla åldersgrupper. Skillnaderna mellan ålders-
grupperna jämnades ut över tid, vilket inte var fallet när det gällde 
skillnaderna mellan könen.  

Kännedom om Nollvisionen och det realistiska i den 

Medvetandet om Nollvisionen som policy har varierat över åren, 
där man kan anta att uppmärksamheten var extra stor i samband 
med införandet 1997. Enkäten har under ett antal år inkluderat en 
fråga om just kännedom om Nollvisionen och svaren antyder att 
begreppet är relativt välkänt. Sammantaget för perioden 2009–
2018 är det en mindre andel som inte känner till Nollvisionen. Det 
finns dock skillnader mellan könen, där andelen som anger att de 
har god kännedom om Nollvisionen är signifikant högre bland 
männen.  

Samma år som Nollvisionen antogs ställdes en fråga om den 
borde utgöra det långsiktiga målet för trafiksäkerhetsarbetet. En-
kätsvaren visade att en stor andel delade den uppfattningen och 
att kvinnorna var mer positiva än männen. Frågan ställdes enbart 
1997 så vi vet inte hur detta utvecklats över tid, men den stora 
uppslutningen kan möjligen tillskrivas uppmärksamheten kring 
trafiksäkerhetsfrågor och Nollvisionen just det året. Frågan var 
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samtidigt allmänt hållen, utan närmare specificering av dess inne-
börd för den enskilde eller eventuella konflikter med andra hänsyn. 
Bilden är således inte lika positiv när det gäller synen på realismen i 
visionen. Under perioden 1997–2003 var drygt hälften av de sva-
rande – något fler män än kvinnor – tveksamma till den praktiska 
genomförbarheten i målsättningen om noll dödade i trafiken.  

Frågorna har annars varierat en del över tiden, vilket försvårar 
jämförbarheten. Under ett år ställdes en specifik fråga om etapp-
målet för Nollvisionen. Den största andelen svarade då att de inte 
kände till etappmålet och både denna och andra liknande frågor 
under åren påminner om hur svårt det kan vara för allmänheten att 
ta ställning till den här typen av uppgifter och frågeställningar.  

Vem har huvudansvaret för Nollvisionens förverkligande 

– systemutformare vs trafikanter

Under några år ställdes frågor om vilka som har ansvar för att 
ingen skadas i trafiken, i form av frågor om trafikantens respektive 
Vägverkets ansvar. De två parterna ställdes alltså inte emot 
varandra, och ett stort flertal av de svarande instämde helt eller i 
stora drag i att båda hade ett ansvar eller borde ta ett större ansvar 
– särskilt när det gällde trafikanterna. Skillnaderna mellan könen
var i det här fallet inte så stora. Det som stack ut var snarare ett
betydande hopp i andelen som instämde i Vägverkets ansvar
mellan 1996 och 1997 – troligen en effekt av uppmärksamheten
kring Nollvisionen vid det tillfället.

En generell reflektion i det här sammanhanget är att enkäten 
oftast frågat om åtgärder eller beteenden som kan knytas till tra-
fikantbeteenden och i lägre grad erbjuder svarsalternativ som har 
koppling till systemutformarna. Frågor som anknyter till system-
utformarnas ansvar och exempelvis tekniska lösningar kopplas inte 
i samma utsträckning till just Nollvisionen eller trafiksäkerhet.  

Synen på trafiksäkerhetsåtgärder 

Trafiksäkerhetsenkäten har under alla år inkluderat frågor om 
attityder till olika åtgärder i trafiken av hänsyn till trafiksäkerhet 
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eller till exempel miljö. En återkommande fråga har varit om 
synen på hastighetsgränser och vilka hänsyn som väger tyngst om 
dessa eventuellt ska sänkas. Acceptansen för lägre hastigheter är 
störst när motivet är hänsyn till fotgängare och cyklister, och 
stödet för att sänka hastigheten för att öka trafiksäkerheten (utan 
någon närmare specificering av när eller hur mycket) är också 
relativt stort. Sänkning av hastighetsgränser av miljöskäl hade 
lägst prioritet bland dessa tre. Oavsett vilket skäl det handlade om 
var kvinnorna betydligt mer positiva till att sänka hastigheten, och 
kvinnorna var överlag mer positiva till olika trafiksäkerhets-
åtgärder som innebär restriktioner för individen.  

I sista delen av avsnittet redovisades synen på ett cykelhjälms-
obligatorium. Den var en central fråga i samband med diskus-
sionerna kring departementspromemorian som låg till grund för 
förslaget om Nollvisionen. Frågan har aktualiserats vid olika 
tillfällen och har hela tiden visat sig inrymma starka intressemot-
sättningar mellan olika aktörer i trafiksystemet. Enligt nämnda 
promemoria krävdes både en hög acceptans och en hög andel 
cyklister som regelbundet använde hjälm för att en tvingande be-
stämmelse skulle kunna bli aktuell. Med utgångspunkt i resultaten 
från trafiksäkerhetsenkäten har det i så fall funnits en majoritet 
för obligatorisk användning av cykelhjälm sedan tidigt 2000-tal. 
Under 2010-talet har majoriteten dessutom varit kvalificerad. 
Ökningen har varit tydlig bland både kvinnor och män. Ett hu-
vudargument mot ett obligatorium har varit att färre då skulle 
välja att cykla. Enligt trafiksäkerhetsundersökningen ökade an-
delen som svarade att de inte cyklar mellan 1991 och 2011 (från 
ca 20 till ca 30 procent), men minskade sedan tydligt mellan 2011 
och 2018. Resultaten pekar på att det både är fler som cyklar och 
även betydligt fler som använder hjälm regelbundet. Andelen som 
använder hjälm regelbundet har, enligt detta sätt att mäta, ökat 
från sex procent vid tiden för Nollvisionens införande till drygt 30 
procent i nutid. Båda de i promemorian uppställda ”kraven” för 
obligatorisk användning av cykelhjälm är utifrån enkätresultaten 
uppfyllda sedan länge. Utvecklingen visar också att lagändringar 
inte är det enda sättet att förändra beteende och vanor, åtmin-
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stone inte om man ser detta över tid. Hur många liv och allvarliga 
skador som kunde ha förhindrats av ett obligatorium är förstås 
omöjligt att svara på.  

Värdet av cykelhjälmen som sådan har aldrig ifrågasatts av 
någon. Det som varit en källa till konflikter har snarare handlat 
om acceptans, farhågor om efterlevnad vid ett obligatorium och 
risken att folk skulle välja bort cykeln som färdmedel. På så vis är 
det uppenbart att attityder har betydelse, om inte direkt för det 
egna beteendet, så åtminstone indirekt politiskt och ur ett styr-
ningsperspektiv. Att undersöka inställningen till olika trafiksäker-
hetsåtgärder och Nollvisionen som idé över tid och mellan olika 
grupper är därför både relevant och nödvändigt för att förstå 
mottagligheten, genomförbarheten och förutsättningarna för 
samproduktion.  

Attityder och eget beteende  

När det gäller kopplingen till det egna beteendet fanns en viss 
skillnad mellan de som kör bil ofta och de som inte alls kör bil, där 
förstnämnda grupp – i enlighet med tidigare forskning – var någ-
ot mindre benägen att välja noll-alternativet. Däremot fanns det 
ett signifikant samband mellan synen på acceptabelt antal dödade 
i relation till synen på om hastigheterna bör sänkas av trafiksäker-
hetsskäl – det vill säga en konkret åtgärd som också innebär att 
den egna framkomligheten påverkas. De som helt tog avstånd från 
ett sådant förslag var också i större utsträckning beredda att 
acceptera fler dödsfall i trafiken. Samtidigt valdes nollalternativet 
(acceptabelt antal dödade) främst av de som inte kunde ta ställning 
till frågan om hastighetsbegränsningar – vilket inte är helt enkelt att 
tolka. Det ger kanske uttryck för just svårigheten att välja mellan flera 
goda hänsyn – säkerhet och framkomlighet.  

Hur ser det ut med det egna beteendet i trafiken och vilka åt-
gärder/beteenden anser svarspersonerna är särskilt betydelsefulla 
för trafiksäkerheten? I enkäten från 2018 ombads respondenterna 
att välja tre beteenden (bland åtta alternativ) som de ansåg var 
viktigast för trafiksäkerheten. Det absolut vanligaste svarsalter-
nativet (uppemot 90 procent) var att inte köra rattfull. Skillnaden 
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mellan kvinnor och män var inte signifikant. De näst vanligaste 
alternativen var att inte använda mobiltelefon och att använda 
bilbälte. När det gäller mobiltelefonanvändning fanns en signi-
fikant skillnad mellan könen, så tillvida att kvinnorna valde detta 
oftare, medan skillnaden mellan könen inte var signifikant när det 
gäller bilbälte (detta valdes av ca 40 procent av de svarande oavsett 
kön). Som nämndes innan finns ett stöd för att införa ett cykel-
hjälmsobligatorium, men användning av cykelhjälm var det alter-
nativ som valdes mest sällan i frågan om viktigaste beteenden för 
trafiksäkerheten. Det fanns heller ingen signifikant skillnad mel-
lan könen.  

När det gäller synen på viktigaste trafiksäkerhetsbeteenden 
utifrån ålder var alternativet ”inte köra rattfull” naturligt nog van-
ligast i alla åldersgrupper. Att inte använda mobiltelefonen var 
även här näst vanligast, men det fanns en signifikant skillnad 
mellan åldersgrupperna där de yngsta väljer detta i högre grad än 
de äldsta ålderskategorierna. Troligen reflekterar detta en relativt 
större ”närvaro” av mobiltelefonen i yngre människors liv och att 
de kanske lättare kan identifiera sig med den risken. Att använda 
bilbälte, inte köra mot rött, att hålla hastighetsgränserna och att 
hålla avstånd till framförvarande fordon är också återkommande 
val, men i lite olika omfattning mellan åldersgrupperna. När det 
gäller hastighetsgränserna är det särskilt åldersgruppen 25–54 år 
som utmärker sig genom att ”välja bort” det alternativet. När det 
gäller användning av bilbälte och cykelhjälm utmärker sig de 
yngsta genom att vara minst benägna att välja dessa alternativ. Det 
är dock signifikant fler unga (16–24 år) och i åldersgruppen 25–
54 år som väljer alternativet ”inte köra trött” jämfört med de som 
är 55 år och äldre.  

Det fanns även skillnader i synen på de viktigaste beteendena 
för trafiksäkerheten beroende på utbildningsnivå. Att inte köra 
rattfull, att inte använda mobiltelefon och att använda bilbälte var 
överlag de vanligaste alternativen – men det fanns signifikanta 
skillnader mellan utbildningsnivåerna när det gäller användning 
av cykelhjälm, att hålla hastigheten, hålla avstånd och att inte köra 
trött. De som endast hade grundskola eller som inte hade avslutat 
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grundskolan var mer benägna att välja cykelhjälmsanvändning 
och att hålla hastighetsgränser, medan de med gymnasieskola 
eller universitet/högskola i högre grad valde att inte köra trötta 
och hålla avstånd till fordonen framför. Om detta reflekterar det 
faktiska beteendet, och därmed riskmedvetandet, i respektive ut-
bildningskategori är oklart.  

Trafiksäkerhetsenkäten har under alla år inkluderat frågor om 
synen på åtgärder kopplade till användning av alkohol och droger 
i trafiken samt frågor om egna erfarenheter av nykterhetskont-
roller och bilkörning i samband med alkohol- eller drogkonsum-
tion. Resultaten visade ett relativt stort stöd för alkolås i alla bilar, 
särskilt bland kvinnorna. Detta stämmer väl överens med tidigare 
undersökningar där kvinnor generellt varit mer positivt inställda till 
trafiksäkerhetsåtgärder och därmed också mer positiva till åtgärder 
som handlar om att minska förekomsten av alkohol i trafiken. Även 
om andra undersökningar visat att yngre människor är mindre 
positiva till sådana restriktioner än äldre, fanns det inga större 
skillnader mellan åldersgrupperna i trafiksäkerhetsenkäten 2018.  

Vidare fanns ett signifikant samband mellan synen på alkolås 
i bilar och om man själv blivit stoppad i nykterhetskontroll. San-
nolikheten att man blivit stoppad vid ett eller flera tillfällen det 
senaste året var klart högre om man helt tog avstånd från tanken 
om alkolås i alla bilar. Attityder och beteenden är inte överlappande 
men de är heller inte helt oberoende av varandra. Det handlar om 
samband och sannolikheter, utan att orsaksförhållandena är givna. 
Vi kan dock fastslå att kvinnor generellt är mer positivt inställda till 
trafiksäkerhetsåtgärder även om de innebär restriktioner och be-
gränsningar. På det viset påminns vi om att förutsättningarna för 
att förverkliga offentlig politik är kopplade till de sociodemogra-
fiska variationer som finns i den tilltänkta målgruppen (i trafiken är 
detta i stort sett hela befolkningen). Kön kan ha stor betydelse för 
vissa typer av samskapande, mindre för andra. Utifrån det som 
framkommit i denna rapport verkar det dock finnas en tydlig skill-
nad mellan könen, åtminstone när det gäller avsikterna att bete sig 
på ett visst sätt i trafiken samt acceptansen för olika restriktioner.  
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I det perspektivet kan det tänkas att Nollvisionen 2.0 behöver 
skräddarsys för de målgrupper man helst vill nå så att resurserna 
används mer effektivt. Det skulle till exempel betyda ett större 
fokus på dialog, brukarmedverkan och personligt tilltal – det vill 
säga att involvera slutanvändarna tydligare i hela styrnings- och 
implementeringskedjan. Det är där visioner (förhoppningsvis) 
blir verklighet.  
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VISION, OPINION  
OCH SAMPRODUKTION

 HUR VÄL FÖRANKRAD ÄR  
NOLLVISIONEN BLAND  
TRAFIKANTERNA?

Hösten 1997 beslutade riksdagen att en nollvision skulle ut-
göra grunden för trafiksäkerhetsarbetet i Sverige, det vill säga 
att ingen på sikt skulle dö eller skadas allvarligt i trafiken. Sedan 
dess har dödligheten och skadorna minskat avsevärt trots 
en betydande ökning i trafikmängden. Liknande visioner har 
därefter formulerats på många andra politikområden. Därtill 
har Nollvisionen som idé och reformpaket spridits till många 
andra länder. 

För att kunna förverkligas kräver en så ambitiös politisk mål-
sättning som Nollvisionen, som i princip innebär att en viss 
dödsorsak och typ av skador ska utrotas, en hög acceptans och 
efterlevnad bland allmänheten. I denna rapport presenteras 
resultat från en återkommande enkätundersökning av befolk-
ningens syn på olika trafiksäkerhetsåtgärder samt på det egna 
beteendet i trafiken. 
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