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Abstract

The aim of this paper is to examine the influence that social control has on one’s tendency to
obey the traffic regulations, in contrast to the new amendment in Swedish law from 2018
that states that it is no longer allowed to use a mobile phone while driving a vehicle. A
combination of Emilé Durkheim's sociology and Talcott Parsons ideas regarding
socialization laid the foundation for who and why several individuals in a person's life
influences them to act conflormly, while norms and how they are created were studied to
investigate how other reasons other than an economic sanction controls our behavior. A
survey was sent out to gather information regarding what different individuals, such as
someone's mother or father, thought about the importance of the respondents obeying the
traffic regulations, such as drunk driving, the usage of seatbelt, speeding and the usage of a
mobile phone while driving. The respondents were also asked how their own opinion was
regarding following the previously mentioned laws. What the study found was that it was
the third most important law to follow, these four between and that there was a correlation
between what people around you thought and what you thought were important laws to

obey.

Nyckelord: Mobiltelefon, Regelefterlevnad, Social Kontroll, Sociala normer, Trafik.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Den forsta februari 2018 skarptes 4 kap. 10e § i trafikforordningen genom att féorbjuda de
som framforde motordrivet fordon att halla mobiltelefon eller annan
kommunikationsutrustning i handen. Tidigare tillats foraren att anvdnda utrustningen om
den inte inverkade menligt pa framférandet av fordonet, men genom ett nytt tilligg och
saledes skarpning av lagen far alltsd inte mobiltelefonen eller kommunikationsutrustningen
hallas i handen under fard (SFS 2017:1284) (Forssblad, 2018). Sverige ar det sista landet
inom EU och i Europa att stifta en lag gillande forbud mot att anvanda mobiltelefonen vid
framférande av motordrivet fordon. Det ndst sista landet att stifta en liknande lag var
Albanien vilket de gjorde 2010, detta betyder att Sverige var atta ar efter det nast sista landet
i Europa (Kirscher m.fl, 2011) (Majlard, 2018). Eftersom det explicit star att mobiltelefonen
eller annan kommunikationsutrustning inte far hallas i handen vid fard pa vag sa ar det till
exempel tilldtet att SMSa vid ett rodljus, dd man enligt lag faktiskt inte fardas (Forssblad,
2018). Att lagen ser ut pa detta satt ar ganska vanligt bland flera lander som tillhér den
europeiska unionen vilket gar att avldsa i Kirscher med fleras (2011) sammanstallning om
hur andra lander i EU:s lagstadga kring mobilanvandning i trafiken ser ut (se bilaga 1).
Sverige tillsammans med alla andra lander inom EU tilldter handsfreeanvandning och

saledes har inga lander ett totalt forbud mot mobilanvandning i trafiken.

En del artiklar skrevs gillande hur det gick att kringgd lagen genom att kopa héllare till
mobiltelefonerna som pa sa satt inte skulle ge foraren boter trots att hen anvander sin
mobiltelefon (Dahlin, 2018). I Sverige finns det inga sarskilda regler gillande hur
mobiltelefonen eller kommunikationsutrustningen behover vara monterad eller far lov att
anvandas sa ldnge den inte halls i handen av foraren nar fordonet rullar. Detta skapar
mojlighet for diverse hjdlpmedel for att kunna nyttja de funktioner mobiltelefonen har att
erbjuda utan att bryta mot lagen (Dahlin, 2018). I samband med att lagandringen tradde i
kraft sa intervjuades trafikpolischefen i Stockholm om den nya lagen dar det framgick att
inga sarskilda resurser skulle laggas pa bekdmpningen for dvertradelse av just denna nya

lag. Det kommer alltsd vara en del av polisens allmdnna trafikovervakning, som i dvrigt



innehaller hastighet, nykterhet och kontroll av anviandning av sdkerhetsutrustning (framfor
allt anvandandet av bilbalte) (Dahlin, 2018) (Polisen, 2019). Sluta rattsurfa ar
transportstyrelsens kampanj for att forsoka fa forare att sluta anvanda sin mobiltelefon nar
de kor bil. Kampanjen bestod bland annat av ett antal videoklipp dar de visar hur farligt det
kan vara att anvanda mobiltelefonen i trafiken samt ett fortydligande av den lag som stiftas,
tips pa hur man haller sig pa ratt sida av lagen genom anviandandet av handsfree eller
liknande hjalpmedel och vad straffet ar for att bryta mot lagen (Transportstyrelsen, 2016).
1997 antar Sverige nollvisionen som &r ett projekt med syftet att ingen skall d6 i trafiken.
(Transportstyrelsen, 2020) Alla de lagar och regler som rostas igenom gallande

trafiksdkerhet gar pa ett eller annat satt att harleda till nollvisionen.

En bilforare behover information for att kora bil, informationen baseras framst pa den
visuella information som foraren far fran sin omgivning. Det kan finnas en klar risk fér bade
foraren och medtrafikanter om inhdmtandet av denna typ av information begransas av
distraktionsmoment sdsom mobiltelefonen (van der Horst 2004, Peters & Peters 2001).

Distraktion kan enligt Nationalforeningen for trafiksiakerhetens framjande (forkortat - NTF)
delas in i fyra olika kategorier; Fysisk, visuell, audiell och kognitiv. Det fysiska kan till
exempel vara att halla nagot i handen, det visuella kan vara att skriva ett sms eller att titta
pa en skdrm, det audiella kan vara att prata i telefon och ett exempel pa det kognitiva kan
vara att engagera sig i ett samtal (NTF, 2020). Att sla in ett telefonnummer for att sedan sitta
och prata i telefon men ndgon medan man kor bil kan alltsa distrahera en forare pa alla de
fyra satt som NTF anser att en forares koregenskaper kan forsimras. NTF menar att
sannolikheten att en persons framférande av fordon blir mer riskfyllt ifall hen skulle
anvanda sig av sociala media, prata i telefon eller skicka textmeddelanden 6kar dramatiskt.
NTF har tagit del av olika studier och rapporter for att bilda sig en uppfattning i frdgan kring

mobilanvandning i trafiken dar man om en av dessa studier skriver sdhar;
“I studien har man genom sokbegrepp och genomlasning av beskrivningar av olyckor identifierat att
knappt en halv procent av den totala méingden rapporterade olyckor var olyckor dar
kommunikationsutrustningar kan ha bidragit till olyckans intraffande. I 80 procent av dessa olyckor

ar det mobiltelefon som namns” (NTF, 2020).



Det vill sdga att mdnga olyckor som rapporteras skrivs det om att mobiltelefoner och/eller
kommunikationsutrustning varit bidragande till olyckan men det rubriceras sallan. Vi kan
aven se att det frdmst 4r anvandningen av mobiltelefoner och inte
kommunikationsutrustning som bidrar till olyckor i trafiken vilket ger lagdndringen mer

legitimitet (NTF, 2020).

David L. Strayer, Frank A. Drews, och Dennis J. Crouch publicerade en studie vid Universitet
i Utah 2006, studien gor en jamforelse mellan att kéra bil och befinna sig i ett berusat
tillstdnd och att kora bil samtidigt som en anviander mobiltelefon. Studien har efter
publiceringen anvants flitigt som material till nya studier da den i skrivande stund citerats
673 ganger. Studien utférdes genom att ldta personer anvanda en bilkdrningssimulator
samtidigt som de antingen var paverkade av alkohol (0.08 procent av vikt/volym) eller
skulle prata i en mobiltelefon antingen handhallen eller handsfree. Resultatet visade pa att
personerna som pratade i telefon hade en fordrojd reaktionstid for att bromsa jamfort med
en vanlig forare. De som var pdverkade av alkohol uppvisade en mer aggressiv korning men
hade ett storre fokus pa bilen framfor och lade mer tryck pa bromsen nar det val géllde att
bromsa. Strayer med flera drar slutsatsen att bade alkoholpdverkade forare och
mobilanvindande forare presterar saimre dn den genomsnittliga foraren aven fast de
presterar simre pa lite olika satt. Forfattarna havdar darmed att det skulle ga att dra liknelse
och sidga att anvindandet av en telefon under bilkérning gar att likstdlla med att vara

berusad vid kérning. (Strayer m.fl., 2006)

Mans Svensson skrev 2008 sin avhandling med titeln Sociala Normer och Regelefterlevnad -
Trafiksdkerhetsfragor ur ett rdttssociologiskt perspektiv. I Svenssons avhandling hanteras
flera av de fragor som detta arbete dven valjer att ta upp. Svensson (2008) diskuterar hur
trafikregler och normer efterlevs och vad som kan ligga till grund for varfor det ar sa.
Svensson (2008) undersoker hur sociala normer paverkar individens tendens till

regelefterlevnad och diskuterar trafikregler pa ett internationellt plan.

Samma Svensson skrev 2017 en underlagsrapport infor att lagandringen skulle borja verka.

Svensson (2017) trycker i inledningen pa hur trafikregler och andra liknande lagstiftningar



inte orsakar till hundra procent den beteendeférandring som andringen avser. Svensson
fortsatter att problematisera kring hur stora “direkta” effekter som lagstiftningen kommer
fa pd beteende i trafiken och menar pa att lagstiftningen bor vara ganska avskrackande ifall
den ska fa 6nskad effekt. Svensson menar dven att det finns olika parametrar som paverkar
detta, tva av dem ar upptacktsrisken och pafdljdens storlek. Svensson forsoker dven satta
fingret pa vilken roll som lagstiftningen har pa sikt nar det kommer till att skapa en
normférindring som i sin tur kan leda till en beteendeférandring. Aven hir foljer en
problematisering kring parametrar och det exemplifieras kring varfor till exempel
hastighetsovertradelser ar mer socialt acceptabla dn rattfylla trots att bada omfattas av
lagstiftning och 6vervakning. (Svensson, 2017) Det Svensson (2017) kommer fram till
utifrdn sina fragestdllningar och undersokningar ar att den nya mobillagen med stor
sannolikhet inte kommer fa en sa stor inverkan i praktiken om inte stora insatser fran
myndigheter och/eller sanktioner satts in. Bide Svenssons avhandling och underlagsrapport

har delvis fungerat som inspiration men kommer dven att anvdndas senare i detta arbete.

1.2 Problemformulering

Om en bil firdas framdt och haller en hastighet pd 40 km/h sd kan man med lite
hogstadiematematik rakna ut att bilen fardas ungefar elva meter pa en sekund. Med det
konstaterat gar det att argumentera for att det ar farligt att inte vara uppmarksam genom att
till exempel titta ner pa telefonen i bara en sekund. Enligt Kirscher m.fl. (2011) sa okar
mobilsamtal bdde reaktionstiden och antalet missade hindelser i trafiken. Att anvanda
funktionerna textmeddelanden och uppringning kraver att foraren tittar pa mobilen och
darmed vander bort blicken fran vagen vilket i sin tur resulterar i en reducerad kontroll 6ver
fordonet och en ytterligare 6kning av antalet missade handelser i trafiken (Kirscher m.fl,,
2011). En missad hdndelse kan vara att framférvarande bil borjar sakta ner da ett trafikljus
slagit om fran gront eller en cyklist som vill korsa vagen pa en cykeloverfart. Oavsett vilka
sorters hiandelser som foraren missar sa gar det att argumentera for att det ar en Kklar

trafikfara med forare som inte haller fullt fokus pa just korningen.



Problematiken ligger i att det inte ar solklart om de sociala normer som ar radande tacker
att vi som bilforare inte bor anvidnda mobiltelefonen under korning. Det gar att konstatera
utifran tidigare namnda kallor att mobiltelefonen ar en solklar distraktion och sdkerhetsfara
under bilkoérning (vi kommer dven visa pa fler exempel senare i denna studie). Det som inte
ar solklart ar varfér vi som bilférare och samhallsmedborgare fortsiatter att anvanda

mobiltelefon under kérning trots att vi kdanner till riskerna detta beteende medfor.

1.3 Syfte & Fragestillning

Studiens syfte dr att undersdka attityder till regelefterlevnad kopplat till de regler for
bilbalte, nykterhet, hastighet samt mobiltelefoni i trafiken som ar aktuella idag. Studien
menar aven att undersdka om social kontroll fran framfor allt fran familj och vanner spelar
nagon roll och paverkar individens attityd kring ovan ndmnda trafikbestimmelser. Studien
ska vidare undersdka normbilden for de olika trafikreglerna och jamféra dem med varandra.
Syftet for studien pa ett akademiskt plan ar att bidra till den rattssociologiska forskningen

genom att kombinera tidigare forskning med varandra pa ett gemensamt problemomrade.

Vara fragestallningar blir darfor:
- Vad finns det for skillnader mellan personers instéllning till mobillagen gentemot andra
liknande trafikregler?

- Pa vilket satt paverkar den sociala kontrollen bendagenheten att f6lja mobillagen?

Studiens samhallsnytta kan beskrivas som féljande. Genom att visa upp de resultat som vi
nar genom denna studie kan det bidra till att fragan kring mobilanvandning i trafiken lyfts
som ett storre problem. Studien kan i sin tur 6ka medvetenheten kring reglerna och dairmed

forhoppningsvis minska detta oonskade beteende.



1.4 Rattssociologisk relevans

Enligt Baier och Svensson (2018) sa skulle ett samhalle inte kunna existera utan normer.
Man skulle rent krasst kunna sdga att normer visar pd vilka handlingar som ar
efterstravansvarda och vilka som inte ar det. Men vilka normer finns det? Normer delas upp
i rattsliga och sociala normer. De rattsliga ar ganska enkla att identifiera dd de finns
nedskrivna i form av lagar i en lagbok. De sociala normerna ar alltsa alla de regler vi som
individer i ett samhalle foljer trots att de inte dr nedskrivna. De tva typerna av normer skiljer
sig aven at i den sanktion som utdelas da en norm inte foljts. Aterigen 4r det enkelt att
identifiera vilken sanktion som utdelas vid Overtradelsen av en rattslig norm dven om
straffet kan variera fran dom till dom sa star straffet nedskrivet i brottsbalken. Men straffet
for en 6vertradelse av en social norm, som till exempel att rapa vid middagsbordet, finns inte
nedskrivet och ar da helt upp till de personerna som foljer normen att utdela en sanktion
som de anser passar i forhdllande med dvertradelsen. (Baier & Svensson, 2018) Det tal att
namnas att de rattsliga normerna ar tolkningsbara och sanktionerna kan vara valdigt olika
for samma brott. Dock ar trafikreglerna ganska svart pa vitt, till exempel om en individ kor
si och sd manga kilometer i timmen for fort sd kommer individen att lagféras och fa en viss

sanktion.

Normens ursprung kan komma fran flera olika hall. De uppstar i olika "system” enligt Baier
och Svensson (2018), bland annat ett socio-kulturellt system dar man lar sig hur forhallande
mellan manniskor skall se ut och hur det som ar sareget for den gruppen man tillhér, det vill
sdga ett kulturellt perspektiv. Baier och Svensson (2018) anvander sig av begreppet
"socialisation” och asyftar den process som pdgar ndar en manniska ska liara sig de
forvantningar som finns i samhallet. Den processen sker enligt Baier och Svensson (2018) i
familjen, nar man leker, gar i skolan, idrottar eller via media. Om ndgon i sin tur inte lar sig
"livets spelregler” (Baier & Svensson, 2018 s5.93) sa finns det risk att den individen uppfattas

som konstig eller annorlunda.



Normalstrare beskrivs i Baier & Svenssons bok Om Normer (2018) som personer eller
grupper av personer som formulerar normer. Alstringen av en norm kan vara antingen att
en ny norm skapas eller reproduceras. Normalstrare kan egentligen var vem som helst och
kan variera fran sammanhang till sammanhang. Att delta i skapandet och foljandet av
normer ar i hog grad socialt och darav menar Baier & Svensson att det inte finns nagon
anledning att tro att diverse grupper skulle vara exkluderade fran denna process. Det finns
dock normalstrare som paverkar oss mer dn andra som till exempel under ett barns uppvaxt
ar barnets fordldrar dess framsta normalstrare. Baier & Svensson tar dven upp andra
grupper som agerar normalstrare som till exempel personer inom professioner, sociala
klasser, personer inom samma aldersgrupp eller samma etnicitet samt olika religiosa
samfund. Dessa alstrar normer till individer dd de pa ett eller annat satt har saker
gemensamt med dessa individer. En normalstrare har alltsa en attityd mot en viss fraga, till
exempel sa kan personen vara negativt installd till att satta sig bakom ratten berusad. Denna
personen paverkar en annan individ med sin dsikt genom att papeka att det ar fel att kora
rattfull, inte bara for att det ar en rattslig norm utan dven en social norm. Férhoppningsvis
skapar detta en attityd hos den paverkade, en attityd som har samma standpunkt som
normalstraren. Ett exempel som Baier & Svensson tar upp ar sportens varld som ett falt dar
normer alstras i form av olika regler kring hur sporten spelas och i till exempel fotboll sa
alstras reglerna/normerna i varje match dir domaren bedémer situationerna olika fran
match till match (Baier & Svensson, 2018). I denna uppsatsens kontext sa kan andra
trafikanter appliceras som normalstrare dar vi tenderar att folja trafikregler pa liknande satt
som de som lart oss kora bil gor, till exempel de personerna som 6vningskor med dig eller

de personer som du har observerat kéra bil mycket.

Mans Svensson skrev sin doktorsavhandling inom Rattssociologi vid Lunds Universitet 2008.
Som tidigare namnt sa ar mycket inspiration till detta arbete hadmtad fran
doktorsavhandlingen. Avhandlingens syfte ar att utforska efterlevnadskontroll for
trafikregler och att 6ka forstdelsen for hur beslutfattande i dessa frgor gar till. Aven att
bidra till rattssociologisk teori- och metodutveckling genom att djupgdende belysa
forhallandet mellan rattsregler och sociala normer framfor allt i analysen av problemet.

Svenssons studie hanterar dven hur trafikovervakning och pafoljdssystem paverkar



trafikanternas beteende. Studien avgransas dock till de tre trafikreglerna kring hastighet,
baltesanvandning och nykterhet och de analyseras av framfor allt tva variabler i form av
upptacktsrisk och sanktion. Doktorsavhandlingen bestar dels av en enkéatstudie for att fanga
allmanhetens asikter, av en systematisk litteraturundersokning samt av en ambassadstudie.
Enkaten gjordes for att undersoka de sociala normer som existerar i Sverige angdende de tre
utvalda trafikreglerna. Enkiten var utformad med att respondenterna fick svara pa fragor
kring hur de tror personer i deras omgivning skulle reagera om de sjdlva brét mot olika
trafikregler. De trafikreglerna som hanterades var hastighetsbestimmelserna,
nykterhetsbestimmelserna samt bestdmmelserna kring anvdndning av bilbalte.
Respondenterna fick svara pa en skala mellan ett till sju vilket senare lade grunden for att
kunna rakna ut ett varde pa normens styrka for de olika trafikreglerna pa samma skala.
Litteraturundersokningen gjordes for att utforska tidigare gjord forskning pd dmnet. Det
fanns valdigt lite svensk forskning pa dmnet och darav sa gjordes undersokningen pa en
europeisk nivd. Ambassadstudien gick ut pa att hora av sig till svenska ambassader runt om
i varlden for att ge en bild om hur évervakning och sanktioner anvands i andra ldnder kring

just hastighet i trafiken. (Svensson, 2008)

En av de saker som Svensson (2008) tar upp ar det som han bendmner som gapet mellan
rattsliga och sociala normer. Detta gap uppstar nar lagstiftningen inte stimmer 6éverens med
hur de sociala normerna ser ut for tillfillet. Enligt Svensson sker detta pa grund av att
lagstiftningen siager en sak och de sociala normerna nagot annat samtidigt som
auktoriteterna i samhallet inte fatt klara signaler fran varken politiker eller allmadnheten om
hur drendet ska hanteras. Svensson (2008) diskuterar vidare kring hur liten risk det ar att
till exempel dka fast for fortkorning framforallt pa landsvagar dar poliser inte ofta utfor
kontroller utan snarare forlitar sig pa fartkameror. Det Svensson menar ar att om det inte
finns ndgon storre risk att dka fast sa tenderar folk att fortsiatta bryta mot lagen om det
gynnar en sjalv. Om fallet ar sa att det finns en personlig vinst att till exempel kora for fort
(att man kommer fram snabbare) och att dka fast inte ar speciellt sannolikt s3 kommer
individer gora det. Aven om fartkameror fyller sin funktion dir de star (folk tenderar att
sakta ned) sa finns det inget som hindrar bilister att 6ka hastigheten ordentligt mellan de

utplacerade fartkamerorna och sedan bara vara vaksam pa skyltning for fartkameror.
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Svensson (2008) avslutar med att sld fast att det utifrdn hans arbete gar det se hur
overvakning och sanktionering ar avgérande faktorer nar det kommer till att férsdkra sig om

att trafikregler foljs.

Mans Svenssons underlagsrapport (2017) till lagandringen skrevs inom ramen for
transportstyrelsens regeringsuppdrag “Férares anvdndande av mobiltelefon och
kommunikationsutrustning under fdrd”. Svensson (2017) konstaterar samt redogor for att en
bra temperaturmdtare pa forutsidttningarna att reglera ett specifikt beteende ar att
undersoka i vilken utstrackning den tdnkta regleringen reflekteras i de sociala normerna.
For att undersoka detta konstruerade Svensson en enkatstudie som skickades ut till en
population bestdende av 1311 personer i dldern 18-60 ar. Enkdtstudien var av samma
struktur som strukturen Svensson anvand i sin doktorsavhandling 2008 (se ovan) fast med
de nya bestdmmelserna kring mobilanvdndning inkluderade i enkdten. Samma struktur
anvandes for att dven kunna jamfora resultatet fran 2008 med den mer nyligen insamlade
datan. Svensson bedomer utifran sin nya och gamla enkitstudie de sociala normerna
avseende trafikregler som generellt starka. Det som gar att avlasa fran Svenssons resultat ar
att bestammelserna kring mobiltelefoni och hastighet hamnar pa en ungefarligt likvardig
normstyrka dock dar mobiltelefonin dr ndgot starkare. Normstyrkan for bestimmelserna for
mobilanviandning var svagare &dn normstyrkan for bade bestimmelserna for
baltesanvdandning och nykterhet. Svensson presenterar ett genomsnittligt resultat kring hur
respondenterna skattar av i vilken utstriackning de sjdlva anser att det ar viktigt att folja
bestimmelserna for hastighet, baltesanvdandning, nykterhet och anvdndande av
mobiltelefon under bilkérning. Svensson stiller darefter fragan om respondenterna tycker
att Sverige bor inféra ett forbud mot all anvdndning av mobiltelefon under bilkérning.
Resultatet av bada dessa fragor pekar at samma hall, att Sverige bor infora ett mobilforbud
samt att normstyrkan ar relativt hog for mobilanvidndning. Daremot visar det sig att
respondenternas syn pa hur troligt det ar att de sjilva ibland kommer att bryta mot lagen
om det infor ett generellt forbud mot att anviandning av mobiltelefon under bilkérning ar
mer splittrad. 12,6 procent svarar att det ar mycket troligt, 32,9 procent att det ar troligt,
28,6 procent att det ar osannolikt samt 25,8 procent att de inte kommer att gora det. Da

narmare hélften av respondenterna bedomer att det ar troligt eller mycket troligt att de
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kommer att bryta mot lagen vilket Svensson resonerar kring mojligheten att teknologi och
mobilanvandning ligger idag sa pass djupt inbdaddad i hur vi fungerar som sociala varelser
att det for manga ar svart att styra 6ver nar det ar olampligt att anvianda den. Darav drar
Svensson slutsatserna att bestimmelser kring forbud av mobilanvandning vid bilkérning
inte kommer fa sd stora effekter pa befolkningen om inte storre insatser sker fran
myndigheter eller stora sanktioner inférs. (Svensson, 2017)

Denna studie visar hur rattssociologin kan tillampas och vilket brett anviandningsomrade
som rittssociologin har. Aven hur tillimpningen av olika rittssociologiska studier och
teorier gar att kombinera med andra samhallsvetenskapliga teorier for att nd en rimlig
slutsats om samhallet. Denna studie bidrar daven med att vidare ge underlag for tidigare
utférda rattssociologiska studier, som till exempel Mdns Svenssons doktorsavhandling
(2008), samt belysa ett antal nya variabler. Studien visar dven pa att rattssociologin ar
relevant for de nya lagar som stiftas, det vill sdga att rattssociologin ar hogst anvandbar nar

en vill analysera nyare lagstiftning och efterlevnad av lagens bestimmelser.

1.5 Systematisk kunskapsoversikt

Det gjordes en litteraturstudie med titeln Mobiltelefonens inverkan pd bilféraren - en
litteraturstudie vid Karlstads Universitet. Litteraturstudien skrevs av Alexandra Grundel],
Finn Nilson och Ragnar Andersson 2012 med syftet att férarbeta en magisteruppsats.
Studien hanterar 21 stycken vetenskapliga artiklar som hanterar dmnet trafiksakerhet med
mobiltelefonens paverkan i centrum. (Grundel m.fl. 2012) Av de 21 artiklarna har 15 av dem
sitt ursprung fran universitet i USA resterande sex artiklar kommer fran Turkiet, Italien, Nya
Zeeland, Kanada, Israel och Holland. Citeringsmedelvardet for artiklarna ligger pa 201
citeringar dar den minst citerade artikeln hade blivit citerad 38 ganger samt den med flest
hade blivit citerad 673 ganger. Alla artiklarna ar skrivna under ett tio ars-intervall mellan

2001 och 2011. (Grundel m.fl. 2012)

Fragestillningen for studien var “Vad rapporteras i vetenskapligt publicerade
forskningslitteraturen gdllande mobiltelefonens pdverkan pd bilféraren?”. Metodiken som

anvandes for att besvara fragestallningen var att systematiskt soka genom databaser efter
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vetenskapliga artiklar som hanterade mobilens paverkan pa bilforare. Resultatet av studien
redovisades med hjalp av tva olika teman; inverkan pa foraren och lagarnas genomslagskraft
i samhallet. Sammanfattningsvis visar artiklarna pa att anviandandet av en mobiltelefon
under korning har en klar negativ inverkan pa forarens uppmarksamhet, det vill siga att
mobiltelefonen tog uppmarksamhet fran bilkorningen. Nar det kommer till lagarnas
genomslagskraft i samhallet sa beskrivs det hur det i flera amerikanska delstater har
reglerats pa olika satt. Det gors dven en distinktion mellan handhallen (HH) och handsfree
(HF) anvdandning av mobiltelefon under kérning. I det stora hela ar artiklarna 6verens om att
handhadllen anvandning ar mer distraherande och att det bor vara forbjudet, dock
konstateras dven att handsfree ar distraherande fast inte till samma grad. Studien visar dven
pa att i de delstater i USA som mobilanvindning forbjudits har anvandningen enligt

enkatundersokningar initialt minskat for att sedan 6ka igen. (Grundel m.fl. 2012)

Grundel m.fl. (2012) konstaterar att samtliga artiklar i deras studie hanvisar till att
anvandning av mobiltelefon vid bilkdrning ar en riskfylld kombination som paverkar en
persons formaga att kora bil. Artiklarna var dven 6verens om att handhallen mobiltelefon ar
det stora problemet och bor vara forbjudet. Handsfree jamfordes med att prata med nagon
som satt i bilen enligt Grundel m. fl.(2012). Grundel m fl. Fortsatter med att beskriva rollen
som SMS spelar i detta da det konstateras att det kraver en hogre grad av koncentration dn
att pratai telefon gor. Avslutningsvis sa tas mobilanvandningen upp som ett koncept dar den
tar mycket uppmarksamhet fran bilkérningen och ej ar skadlig i sig utan snarare har en

negativ inverkan pa bilforarens korformaga. (Grundel m.fl. 2012)

Rapporten som tidigare hanvisats till av NTF ar gjord av statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTI) och rapporten skrev av Katja Kirscher, Christopher Patten
och Christer Ahlstrom och den var gjord pa begéaran av regeringen for att sammanstalla den
forskning som var gjord pa dmnet kring anviandandet av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning i trafiken. Forfattarna gjorde en kunskapsoversikt och de
anvinde sig av 132 vetenskapliga artiklar frin manga olika linder. Overlag sa var resultatet
ganska entydigt. Anvindandet av mobiltelefon eller annan kommunikationsutrustning vid

framforandet av fordon forsdmrar koregenskaperna, specifikt reaktionsformdgan och
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saledes reaktionstiden (Kirscher m.fl, 2011). En intressant upptackt som forfattarna gjorde
var att samtal i mobiltelefon, oavsett om handsfree anvands eller om mobilen halls i handen,
har det en negativ effekt pd framforandet av fordonet (Kirscher m.fl, 2011). Detta eftersom
det fanns forskning som visade pa att forarna medvetet dndrade sin korstil och blev mer
passiva i sin korning da de anvande sig av en handhallen mobiltelefon. Forarna kompenserar
alltsa for sin handling och den handhallna mobiltelefonen fungerar enligt forfattarna som en
“p&minnelse att man dven héller p4 med ndgot annat dn att kora bil” (Kirscher m.fl,, 2011, s.20). Ett
forbud mot handhdllna mobiltelefoner i trafiken har enligt rapporten inte minskat antalet
olyckor i de landerna dar lagen tratt i kraft. Enligt Kirscher, Patten och Ahlstréom sa beror
detta troligtvis pa att forbudet inte innefattar handsfree och sdledes ett totalférbud mot
mobiltelefonanvandning (Kirscher m.fl, 2011). Forfattarna menar att forare over lag ar
medvetna om de risker som finns nir de anvdnder sin mobiltelefon under kérning. Det fanns
studier som visade att 76 procent av tillfrdgade EU-medborgare ansag att det var ett stort
sakerhetsproblem att prata i handhallen mobil under korning (Kirscher m.fl, 2011, s.21).
Anledningarna till att manga dnda valjer att anvanda sig av sin mobiltelefon var bland annat
overskattande av sin egen formaga till simultankapacitet, sparandet av tid genom att prata
medan man kor och samtalets viktighet. Forfattarna pekar dven pa en svensk rapport fran
2004 som visar pa att det for en del forare finns en korrelation mellan anviandning av
mobiltelefon i trafiken och framférande av fordon utan siakerhetsbalte. Vilket enligt VTI
pekar pa att det finns olika grupper av forare dar nagra tar storre risker 6verlag och inte bara
har en misstro gallande en specifik lag. Som tidigare naimnt sa anser forfattarna att ett forbud
mot handhallna mobiltelefoner inte skulle minska olyckorna i trafiken, men de menar att det
med en sadan lag kommer ga att peka pa enstaka olyckor och sdga att anvdndning av
mobiltelefon var en stor faktor till olyckans uppkomst. Pa sa satt hoppas forfattarna att den
allmdnna uppfattningen om de stora risker som anvidndning av mobiltelefon leder till
kommer att pdverka forarnas attityd i fragan. Detta ska i sin tur ha en paverkan pa det
faktiska anvandandet som i slutindan forhoppningsvis skall ha en effekt gillande

olycksstatistik. (Kirscher m.fl, 2011)

Enligt Kirscher, Patten och Ahlstrom (2011) sd styrs anviandandet av mobiltelefonen inte

enbart av uppfattningar om risker utan dven av uppfattningar om sociala normer och
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upplevelser av kontroll. Det vill sdga att det inte bara handlar om rationellt tinkande kring
att man inte bor anvanda telefonen nar man kor utan dven kdnslan att man har kontroll vid
korning i kombination med mobilanvindning. Aven om individen inte skulle anvianda
mobiltelefonen vid kérning skulle det kunna leda till andra sociala sanktioner i form av att
personer som vill ha kontakt med en blir upprorda da individen inte svarar eller hor av sig
da denne kor bil. Dessa viags mot varandra da telefonen borjar ringa under bilkérning och ar
antagligen en bidragande faktor till varféor mobilanvandning under bilkérning ar sa vanligt

forekommande som det ar. (Kirscher m.fl. 2011)

For att koppla dessa tidigare sokningar av forskning till var studie gar det att konstatera att
det saknas en svensk kontext till mycket av forskningen. Aven den normativa infallsvinkeln
som vart arbete erbjuder ar relativt outforskad av framfor allt de internationella studierna.
Att se kopplingar till teori bade inom rattssociologi och andra samhallsvetenskapliga
vetenskaper ar inte heller tidigare gjort. Det gar att argumentera for en slags kunskapslucka

som vart arbete i varje fall ska gora sitt basta att fylla.
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2. Teori

2.1 Social kontroll

Emile Durkheim anses vara grundare till den moderna sociologin. Hans begrepp social
reglering och solidaritet har haft stor paverkan pa flera av de social-kontrollteorier som vuxit
fram genom daren. Durkheim berattar om hur dessa begrepp paverkar, styr och formar en
individs handlingar sa att dessa 6verensstimmer med det beteendet som ar dnskvart av
samhallet. I sm3, oftast rurala omraden fanns dar en mekanisk solidaritet, menade Durkheim
(Engdahl & Larsson, 2011). Vi mdnniskor binds samman for att vi liknar varandra. Det kan
vara likhet i boendesituation, arbete, klader, kultur, sedvanjor eller religion. De finns alltsa
gemensamma namnare som binder de mer glesbefolkade omradena samman rent socialt. |
den typ av kollektivism som uppstar sa delar ofta de som tillhor kollektivet gemensamma
forestallningar kring ratt och fel och pa vilket satt man skall agera for att folja dessa regler.
Eftersom manga i dessa rurala bosattningar ar bekanta med varandra sa sker det en standig
overvakning av varandras handlingar sa att de utfors och att det gors korrekt. Det gar att
stilla fragan hur fungerar detta i storre och mer modern urbana sociala miljoer. Enligt
Durkheim sa var det de moraliska forestallningar och det 6msesidiga beroendet av varandra
som skapade ordning i det moderna samhallet och funktionen hos de sociala institutionerna
som skulle reglera dessa (Durkheim, 1974). Den typ av 6msesidigt beroende av varandra i
de moderna samhéllena kallade Durkheim for organisk solidaritet. Det var motsatsen till den
attraktion som fanns i mer primitiva samhallen, alltsa en attraktion pa grund av olikhet och
saledes ett 0msesidigt beroende for de mer individualistiska liv som manniskor i urbana
miljoer hade borjat leva. Alla som producerar nagot blir beroende av alla andra och
tillsammans skapas en helhet dar alla med sina specialiteter fungerar som organ i en levande
organism, darav namnet organisk solidaritet. Men minskandet av det kollektiva och den
vaxande individualismen forde med sig problem. Sammanhallningen méanniskor emellan
blev svagare och sa ocksa den kontroll som utévas gentemot varandra. Han ansag att staten
var pa ett sd pass langt avstand ifrdn varje individ att de inte har en stark nog inverkan pa
regelmassig efterlevnad eller samhidllsmassig sammanhallning (Durkheim,1974). Har

behdvdes sociala institutioner, sdsom en kiarnfamilj, gemensamt sprak, normer och seder for
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att fa manniskor i det individualistiska samhallet att halla samman och kdnna solidaritet

gentemot varandra (Engdahl & Larsson, 2011).

En handling ar enligt Durkheim moralisk ifall en individ anser att handlingen ar vard att
utfora oavsett de konsekvenser som foljer. Moraliska handlingar utfors for att uppratthalla
den sociala solidariteten i ett samhalle, att handlingen utfors korrekt ar alltsa i kollektivets
intresse. Moralen blir till dar samhallet upplever att den behdvs, da det galler att visa pa det
onskvarda beteendet. De sociala krafter som verkar pa en individ ar nagot individen valdigt
sdllan 4r medveten om forran hen inte agerar konformt och far reaktioner pa sitt agerande.
Enligt Durkheim sa finns det tva anledningar till att manniskor foéljer en moralisk norm.
Delvis for att de maste, det vill sdga att de kdnner en plikt att gora det, eller for att de vill,
alltsa leva upp till de ideal som finns i samhaéllet. Alla samhéllen har enligt Durkheim den del
ideal som under inga omstandigheter far lov att krankas, eftersom de ar en del av samhallets
syn pa sig sjalv. Reaktionen mot dessa ideal kan darfor fa stora konsekvenser eftersom
kollektivet blir krankt. Durkheim menade att trots en individualism sa ar samhallet mer an
summan av sina medlemmar och deras individuella intressen. Med individualismen sa
forsvinner en del avden moral som dr gemensam for manga individer. Men da kan samhallen
motas i just den individualismen enligt Jacobsson (2006), till exempel genom varnandet om
individens rattigheter. Det moderna samhadllen kan &dven leda till att fler kdnner sig
inkluderade genom oOppenhet for variationer individer mellan och eftersom vi enligt
Durkheim tillhor ett flertal subgrupper sd verkar dven ett kollektivt medvetande inom oss.
Jacobsson kallar det moderna samhallet for en; “individkult, som framhdller allas
mdnniskovdrde” (Jacobsson, 2006, s.9) Statens framsta uppgifti ett individualistiskt samhalle
ar att vdrna om individen. Detta dr ndgot moralen har svart med pd grund av sitt
kollektivistiska tankande eftersom den bestraffningen som utdelas efter ett 6vertramp av de
sociala normerna enligt Jacobsson (2006) ar sa pass diffus sa maste rattsvasendet avlasta
moralen. Dock funkar detta endast om samhallsindividerna anser att ratten ar legitim, vilket
den ar ifall den 6verensstammer med de moraliska normer som finns i samhéllet. Durkheim
menar att det inte ar radsla for sanktion som skapar den plikt som far nagon att kdnna att de
maste folja en viss moralisk norm, utan att alla forpliktelser grundar sig i ideal (Jacobsson,

2006).
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Talcott Parsons intresserade sig av hur demokratiska lander kontrollerade sitt folk genom
social kontroll och hur samhallet skulle hdlla samman trots individualiseringen genom
industrisamhallets urbanisering. Det var dven tack vare honom som begreppet social
kontroll knots samman med brottslighet och sdledes med kriminologin (Engdahl & Larsson,
2011). Parsons menar att manniskor i vart samhalle vaxer upp och formas av den sociala
kontroll som existerar i samhallet. Parsons menar att samhallsmedborgarna socialiseras och
lar sig samhallets gemensamma varderingar genom familjen, skolan och kyrkan, en process
som standigt pagar (Parsons, 1951). Parsons (1951) menar dock att en individs vardegrund
satts i barndomen och att detta sdledes ar den viktigaste delen i en individs
socialisationsprocess. Resultatet av detta blir enligt Parsons (1951) f6ljaktligen att
manniskor agerar likadant, eftersom de har samma vardegrund. Genom att folk sjalvmant
foljer de normer och forvantningar som stélls pa individen sa minskar saledes konflikterna i
samhallet. Detta gar att se som en social inre kontroll som skall kontrollera en individs
beteende trots att ingen behover sdga till individen vad som &r ratt eller fel i samband med
att handlingen utfors eller inte utfors, beroende pa vad normen sager (Parsons, 1951). Men
trots den interna kontrollen sa foljer inte alla alltid de sociala regler och normer som finns i
samhallet. Darfor behovs en yttre social kontroll dir manniskor inbdérdes genom olika typer
av sanktioner sa som verbala tillsdgelser, blickar eller utfrysning styr varandras beteende sa
att det blir mer konformt. Parsons gar dock till den avvikande individens forsvar, han menar
att det kan vara svart att i alla lagen agera likformigt da det i varje relation tva eller flera
individer emellan innehar olika forvantningar och normer. Likasa finns det olika sociala
normer pa olika arbetsplatser och i olika nivder i den socioekonomiska hierarkin (Parsons,
1951). Engdahl och Larsson (2011, s.31) tar upp ett exempel i sin bok Social Kontroll; "Hur
skall till exempel forortskillarna agera i det lage dar de upplever grupptryck for att uppvisa
"framgang” och erhdlla "respekt”, samtidigt som samhallet erbjuder dem mycket sma
mojligheter att gora detta pa legal vag?”. Dels sa skiljer sig de normerna som gruppen har
jamfort med andra personer som har samma socioekonomiska status som de har. Men daven

mojligheter att agera pa ett konformt satt. Enligt Parsons sa maste antingen den som avviker
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andra sitt beteende eller s3 maste normerna dndras. I bada fall ar forandring en stor

besvarlighet for vederbdérande som skall fordandras (Engdahl & Larsson, 2011).

2.2 Sambhalleliga normers uppkomst

Normer kan enligt Baier och Svensson (2018) tillkomma pa olika satt. Ett satt kan vara
genom att makthavare bestimmer regler som vi skall f6lja, och denna regel féormedlas sedan
ut pa ett eller annat vis. I trafiken kan detta till exempel handla om en pabudsskylt som visar
i vilket korbana man skall ligga med fordonet. P3 ett satt formedlas det 6nskvarda beteendet
ut till de som ar tankta att folja den. Normer uppstdr dven genom aktivitet, det vill saga
praktiserandet av regeln for att andra gor s, i en del fall ovetandes om regeln i sig. Om
foraren i det forra exemplet inte ser den specifika skylten som visar vilken kérbana hen skall
ligga i med sitt fordon sa kan hen enkelt folja de andra trafikanter som kor framfor. Vi gor
alltsa som andra gor for att det ar bekvamt. Skulle alla trafikanter valja att kora i den andra
korbanan och trotsa det som star pa skylten sa finns det en stor sannolikhet att dven du
borjar gora det, annars riskerar du att kollidera med andra bilar. Vi manniskor infinner oss i
den ordning som existerar. Enligt Baier och Svensson (2018) finns det dven ett tredje satt for
normer att uppsta, genom samspelet mellan handling och miljo. Med detta menas att vi
agerar utefter hur var miljo tilliter oss att agera. Om vi for en tredje och sista gang
atervander till exemplet med kérbanorna sa kor vi bil pa ett sddant satt som miljon tillater
oss. I centrala omraden i stader haller vi oss tydligt i den kdrbana som dr amnad oss pa grund
av den stora mangd trafik som finns dar, medan vi pa mindre landsvagar med gott samvete
kan ”1ana” lite av den andra korbanan (da det till exempel inte finns en mittlinje). Baier och
Svensson (2018) menar att normer har svart att uppsta om inte dessa tre typer av satt for
normers uppkomst samarbetar och tillsammans paverkar den enskilda individen att agera

pa ett onskvart satt.

19



2.3 Normbildningsprocess

Ratt och normer inom staten Vardagslivets ratt och normer

Borat Law in books Social férandring

Kodifierad statsrétt g Sociala normer

Varat Law in action Levande ratt

Réttslig praxis Social praxis

Figur 1.0m Rattssociologi (Baier, Svensson & Nafstad 2018, 5.16)

Nar det kommer till rattssociologi sa gar det att valdigt grundligt och férenklat dela upp den
i fyra olika delar som pa olika satt paverkar varandra (Se figuren ovan). Det ar dels de
rattsregler (de tva rutorna till vanster) och de sociala normer (de tva rutorna till hdger) som
finns i samhallet. Men ocksa borat (de tva 6versta rutorna) dar man ser till hur nagonting
bor vara, sd som att man inte bor stjdla eftersom det star i lagen, eller att man bor saga tack
nar man far nagonting eftersom det ar en social regel som finns i det svenska samhallet
(Baier, Svensson & Nafstad, 2018). De tva understa rutorna kallas varat och det ar hur lagen
eller vara sociala normer uttrycker sig i vardagen sd som det vi faktiskt gor eller hur
domstolar faktiskt domer, oavsett vad lagen eller vara sociala normer siager (Baier, Svensson
& Nafstad, 2018). Nar forbudet mot att handhdlla mobiltelefoner och annan
kommunikationsutrustning tradde i kraft i februari 2018 sa dndrades det i den kodifierade
statsratten, det blev alltsa inte lagligt att utfora en viss handling pa ett visst satt. Men for att
lagen skall foljas sa kraver det att domstolar runt om i landet ocksa domer de individer som

gjort en lagovertradelse och delar ut det rattmatiga straffet. Detta skapar rattslig praxis.
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Ratten ar en levande organism som alla, oavsett myndighet eller enskild individ, star under.
Rattens praktik paverkar sedermera den levande ratten och den sociala praxis som finns i
samhallet. Vi foljer de beslut som tas och inrattar oss i systemet. De sanktioner som utlovas
vid en viss lagovertradelse (rattslig praxis) paverkar oss pa ett sddant satt att vi kanske inte
utfor den handlingen. Pa sa satt styr den de rattsliga normernas varat de sociala normernas

varat. Baier, Svensson och Nafstad skriver;

“Frdn och med februari 2018 dr det férbjudet att tala/hdlla i mobiltelefon och samtidigt kéra ett fordon. Om vi

foljer det forbudet eller inte beror sannolikt pd eventuella kontroller och straff som polisen genomfér, allt annat

lika” (Baier, Svensson & Nafstad, 2018, s.17).

Med det menas att sanktion maste delas ut for att initialt dndra den levande réatten. Men for
att manniskor varje dag skall folja en lag, inte bara i risk om sanktion utan for att det rent
moraliskt enligt samhallet ar fel att bryta mot lagen sa behover rattsregeln bli en social norm.
Detta dels for att forenkla livet for manga da vi inte beh6ver ga runt och tdnka om det ar
olagligt att utfora en viss handling da det kan vara svart att memorera hela brottsbalken,
utan det finns nagon typ av kdnsla som inom en som sdger att; “sd gér man inte”. Det kan
vara allt fran att man tar pa sig bilbaltet 4r man satter sig i en bil till att man inte tranger sig
utan star i ko pa vag till kassan i sin lokala livsmedelsaffar. Till slut finns det en relation
mellan de sociala normerna som finns i samhallet och den formella riatten. Men vem ar det
som ser till att de sociala normerna f6ljs? Jo det dr vi som samhallsmedborgare som
tillsammans delar ut sanktioner, alltsa konsekvenser, gentemot varandra ifall ndgon skulle
avvika. Det kan vara allt fran ett verbalt tillrdttavisande till en ond blick. Baier, Svensson &
Nafstad (2018) menar pa att pa grund av demokratins struktur sa kan dven de sociala
normer som existerar paverka stiftandet av lagar sa att lagarna passar det samhallet vi lever
i. Men héar kan aven politiker stifta lagar for att bli av med en tydlig social norm som inte
langre ar onskvard. Att ga detta varvet runt kan enligt Baier, Svensson och Nafstad (2018)
beskrivas som en normbildningsprocess, bade gillande bildandet av rattsliga och sociala
normer. Hur ett varv dessa rutor pa figuren ovan emellan antingen kan fd sociala normer att
bli upphojda till lagar, hur det gar att dndra beteende och sociala normer med stiftandet av

lagar och kampen dessa tva emellan. (Baier, Svensson & Nafstad, 2018)
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Durkheims moralsociologi och Parsons socialisation kommer i detta arbete att anvandas for
att forsoka belysa vad det dr som far manniskor att folja ndgra av de lagar och regler som
finns i trafiken. Dels for att se om och i sa fall vem som paverkar en forare att folja regler nar
inte polis ar narvarande for att kunna kontrollera att lagar f6ljs, men ocksa hur den direkta
kontrollen eventuellt inte kommer att komma till anvandning da en intern kontroll genom
socialisation ger individer den moraliska kompassen att agera onskvart och konformt. I
manga fall sd kan samma individ vara vital for de bada typerna av kontroll, vilket ar
anledningen till att dessa narstaende ses som viktiga individer i en manniskas liv. Mycket av
deras arbete fokuserar alltsa pa vad som haller oss samman som samhalle. Gdllande den
normvetenskap som tas upp i detta teorikapitel s kretsar intresset mycket kring sociala
normers uppkomst. Vad behdver ske for att rattsliga normer skall bli sociala normer och hur
kan den sociala kontrollen fa manniskor att paverka varandra till den grad att en social norm

uppstar?
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3. Metod

3.1 Metodval

Nar metod ska valjas bor studiens syfte och fragestallning vara centrala kring vilken sorts
metod som valjs. (Lindstedt, 2019) Da denna studiens fokus ligger pa att mata attityder hos
manniskor ldmpar sig en kvantitativ metod bra da vi ar intresserade av att fa in en storre
mangd svar. Valet att anvanda sig av en enkat gjordes for att nd ut till mdnga personer snabbt

och fa en 6verblick om hur en population ser pa vara givna fragor (Denscombe, 2013).

Enkaten i sig hdmtar mycket av sin struktur fran Mans Svenssons studie Sociala Normer och
Regelefterlevnad - Trafiksdkerhetsfrdgor ur ett rdttssociologiskt perspektiv (2008). Da
enkdten som Svensson (2008) anvinde sig av utfordes innan bestammelserna om
mobillagen stiftades sa valde vi att 1ana den struktur och det koncept av fragor men att dven
applicera detta pa var problematik. Vi valde dven att inte ta med Svenssons enkat i sin helhet
da det antagligen hade blivit en for stor arbetsborda. Samtidigt resonerade vi att var enkét
inte fick bli for ldng da det riskerar att vara avskrackande for respondenterna (Bryman,
2011). Aven delar av Svenssons enkit var inte relevant for var studie och dirav valdes de
ocksa bort. For att forsoka minska bortfallet konstruerade vi dven ett introduktionsbrev for
att bjuda in respondenterna till enkdten med att bland annat beskriva vilka vi ar och varfor
de ombeds att svara pa var enkat, men dven att den endast bestar av tio fragor och hur

tacksamma vi ar for deras medverkan (Bryman, 2011).

Fragorna i enkiten ar uppbyggda pa foljande sétt, forst ett par kontrollfragor for att kunna
kategorisera respondenterna och darefter de fragor som vi vill undersoka. Enkéten i sin
helhet gar att hitta som bilaga 2 i denna studie. Forst i enkaten ar fragan om de har korkort,
detta for vi endast ar intresserade av personer som har korkorts svar for att eventuellt kunna
se nagra skillnader mellan korkortsinnehavares svar och personer utan korkorts svar.
Darefter kom fragorna om adlder, kon och hur ofta de kor bil. Efter det kom fyra stycken fragor
i princip ar hamtade fran Mans Svenssons avhandling (2008). De ar utformade med ett
horisontellt format med en skala fran ett till sju (1-7) samt ett dttonde alternativ “Inte

relevant i mitt fall”. Fragorna behandlade fyra olika trafikregler pa samma satt for att
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underldtta var analys i ett senare skede (Bryman, 2011). Fragorna lydde: “I vilken
utstrdckning tror du féljande personer anser att du skall respektera bestdmmelserna kring
mobilanvdndning i trafiken” och svarsalternativen var olika personer som befinner sig i en
manniskas narhet (se bilaga 2 fér komplett enkdt). Skillnaden mellan var och Svenssons
layout ar att vi valt att skriva “respektera” istdllet for “folja” da vi tror att det ar en battre
formulering for att fa en inblick kring normerna hos respondenterna. Dessa fragor (fem till
atta) ar utformade for att mata normstyrka hos respondenterna for de olika trafikreglerna,
det vill sdga hur viktigt de tror att personer deras narhet tycker respondenternas
regelefterlevnad ar. De sista fragorna i enkdten behandlar dels hur viktigt respondenten sjalv
tycker det ar att folja respektive trafikregel som det tidigare fragats om samt till vilken grad
respondenten tror att andra foljer samma trafikregler. De tva sista fragorna ar dven de pa
samma skala (ett till sju). De trafikbestimmelser som behandlas utdver
mobilbestimmelserna  dr  bestimmelserna  kring  hastighet, nykterhet och

bilbaltesanvandning i trafiken.

Eftersom fragorna fyra-atta var uppbyggda pa ett sddant siatt med en grundfrdga manga
underkategorier var det en utmaning for oss att hitta ett enkdtprogram som kunde hantera
detta onskemal. Det som vi vill undvika var att vara respondenter skulle bli tvungna till att
klicka vidare efter varje underkategori da detta antagligen hade kunnat leda till att fler
respondenter valt att avbryta enkatifyllningen da den hade blivit for langdragen. Efter flera
forsok sa hittade vi ett program vid namn surveymonkey dar vara Kkriterier uppfylldes och vi
kunde konstruera var enkat och utforma den pa det satt vi ville. Surveymonkey erbjod oss
aven en del analytiska verktyg efter insamlade data i form av olika procentsatser och
diagram. Sedan vi skickat ut enkdten har vi alltid haft som plan att anvidnda oss av SPSS for
att analysera vara enkdtsvar men efter vi konverterat svaren in i SPSS kom vi fram till att det
som dr relevant for vart arbete inte kraver nagot av det SPSS har att erbjuda. Vi valde darefter

att arbeta med resultaten utan att anvianda oss av de verktyg som SPSS erbjuder.

Vi ser det som en styrka att anvanda oss av Svenssons (2008) metod da det ar en beprovad
metod som givit tillforlitliga resultat tidigare. Dock bidrar vi med nya perspektiv da vi

antagligen kommer ha en yngre respondentgrupp da vi delar var enkat via Facebook till de
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som vi har som vidnner dir. Aven att vi har ett storre fokus p& mobiltelefonen i trafiken samt
fragorna om hur respondenterna tror att andra foljer trafikreglerna och hur viktigt
respondenterna tycker det ar att folja trafikreglerna ar fragor som Svensson inte behandlar

i sin avhandling.

3.2 Avgransningar, urval, validitet och reliabilitet

Vi har valt att avgransa vart arbete till att diskutera den normativa infallsvinkeln av denna
problematiken. Vi ar alltsd inte intresserade av hur manga som bryter mot lagen utan
snarare manniskors attityder kring de olika trafikreglerna och hur de f6ljs. Vi har dven
avgransat till att endast undersoka och jamféra mobillagen med tre andra trafikregler
(nykterhet, bilbalte och hastighet), detta gor vi for att helt enkelt fa en hanterbar kvantitet
data som matchar var arbetskapacitet. Aven att anvinda oss av rittssociologiskt relevanta

teorier for att ge den inblick vi efterstravar.

Vi har anvant oss av ett bekvamlighetsurval dar vi helt enkelt via vara sociala medier har ett
lattillgangligt forfogande 6ver en relativt stor population. Detta goras for att friktionsfritt och
snabbt kunna fa in ett resultat av rimlig storlek. Det ar ett rimligt antagande att siga att
denna population med stor sannolikhet inte kommer vara generaliserbar pa en storre
population men kan i varje fall ge en inblick at vilket hall allmanhetens asikter gar (Bryman,
2011). Var enkét avgransas till personer inom var vanskapskrets alternativt vanners vanner
da enkdaten delats vidare av vara vanner. Enkédten avgransas dven till personer som har
Facebook och tillgang till internet. Enkdten ar dven avgrdnsad till personer 6ver 18 ar,
anledningen till det ar for att fa sa relevanta svar pa enkiaten som mdijligt. Vi valde dven att
inkludera personer som inte hade korkort da det som sagt inte ar relevant om de bryter mot

lagen eller ej utan snarare hur de upplever attityder hos personer i deras narhet.

For att presentera resultaten pa enkatfraga fem till och med atta (fragorna kring de olika
personernas attityder kring din respekt for trafikregler) pa ett sa bra satt som mojligt valde
vi att rdkna ihop ett genomsnitt pd hur stor “kraft” som respondenterna uppskattar
omgivningen har i varje fraga. Detta gors ocksa for att pa ett lattare satt kunna jamfora de

olika fragorna med varandra. Sattet detta utfors pa ar att vi rdknar ihop en total summa for
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varje individuell frdga inom en trafikbestimmelse, det vill sdga att till exempel fragan om
hastighet sa raknade vi ihop alla respondenternas svar for alla de olika personerna i deras
narhet (mor, far, barn, etc.). Sedan rdaknade vi bort svarsalternativ atta (“inte relevant for
mig”) och sedan delar summan pa antalet respondenter som svarat ndgot av
svarsalternativen ett till och med sju. | presentationen av resultatet har vi valt att avgransa
till samlad normstyrka for de olika trafikbestimmelserna, detta motiveras med att var
aldersspridning inte reflekterar verkligheten och darfor blir missvisande. Det gar dven att
argumentera for att kon inte spelar nagon storre roll for var problematisering, det vill sdga
att dven om det eventuellt skulle finnas en skillnad mellan kénen sa skulle det inte betyda
nagot da det handlar om ett mindre urval samt om fragor som inte ror respondenten i sig

utan snarare personerna i deras omgivning.

Reliabilitet syftar i grunden pa fragor om matningar och matts palitlighet samt foljdriktighet.
Det finns tre viktiga faktorer som anviands nar man bedémer reliabiliteten; stabilitet, intern
reliabilitet och interbedomarreliabilitet. Stabiliteten innebar att man fragar sig huruvida
mattet dver tid ar sa pass stabilt att man kan vara overtygad kring att gruppen man fragats
svar inte vaxlar om de skulle svara pd enkaten en gang till. Intern reliabilitet innebar att man
fragar sig om de indikatorer som utgor en skala eller ett index ar palitliga och skalenliga med
varandra. Interbedomarreliabilitet innebar att det finns ett 6verensstimmande mellan olika
observatorer eller bedomare, det vill sdga att det finns konsensus kring hur data 6versatts
till resultat. (Bryman, 2011) Demand characteristics ar det fenomen som uppstar nar
deltagarna vet om vad som studien vill/ska mata, och darfor tenderar till att svara pa det satt
som de tror ar ratt vilket motverkar reliabiliteten (Svartdal, 2001). Validitet hanterar fragan
kring huruvida en eller flera indikatorer som utformats for att mata en specifik sak faktiskt
mater det som de dr &mnade att mata. Det tal att sdgas att validitet forutsatter reliabilitet,
det vill siga om en matning inte ar reliabel sa kan den inte heller vara valid (Bryman, 2011).

Detta kommer diskuteras vidare och appliceras pa var studie i kap 5 Analys av resultat.
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4. Resultat

Svaren for enkdten uppmattes till 140 respondenter dar ndstan samtliga fragor besvarades
av samtliga personer. Endast tre respondenter missade att fylla i ett svar pa nagon av
personerna i sin narhet, dessa tolkades som svarsalternativ dtta - inte relevant i mitt fall. De
som inte lyckades svara pa fragorna rorande andras attityd mot ens eget agerande tolkade
vi det som att den personen inte var relevant for den respondenten. Av de 140
respondenterna var det tio personer (7,14 procent) som uppgav att de inte hade kérkort och
130 personer (92,86 procent) som uppgav att de hade kérkort. Bland respondenterna fyllde
88 personer (62,86 procent) i att de var mellan 18-30 ar gamla, nio personer (6,43 procent)
att de var mellan 31-40 ar gamla, atta personer (5,71 procent) fyllde i att de var mellan 41-
50 ar, 23 personer (16,43procent) att de var mellan 51-60 ar och tolv (8,57 procent) att de
var 60 ar eller dldre. Det var 71 kvinnor (50,71 procent) och 69 man (49,29 procent) som
svarade pa enkaten. Pa fragan kring hur ofta respondenterna kor bil svarade 15 personer
(10,71 procent) att de aldrig kor bil, 39 personer (27,86 procent) svarade att de kor bil nagon
gang i manaden, sju personer (5 procent) svarade att de kor bil minst en gdng i manaden, 15
personer (10,71 procent) svarade att de kor bil minst en gang i veckan samt 64 personer

(45,71 procent) svarade att de kor bil flera ganger i veckan.

Genomsnittet for respondenterna pa fragan om andras attityder kring hur du foljer
nykterhetsbestimmelser  blev  6,49/7. Fragan om andras attityder om
hastighetsbestimmelserna fick ett genomsnitt pa 5,30/7. Genomsnittet pa frdgan om andras
attityder kring huruvida du anvander bilbalte eller ej blev 6,14 /7. Sist sa blev genomsnittet

for fragan om andras attityder kring din mobilanviandning under kérning 5,51/7.

Fraga nio hanterar hur viktigt respondenten tycker att det ar att folja de olika trafikreglerna.
Genomsnittet for nykterhet vid bilkorning blev 6,83/7, genomsnittet for
hastighetsbestimmelserna blev 5,33/7, genomsnittet for bilbdltesanvandning blev 6,72/7

och genomsnittet for mobilanvandning vid bilkérning blev 5,95/7.

Fraga tio handlade om till vilken grad respondenten tror att andra trafikanter foljer samma

trafikregler. Genomsnittet for nykterhet blev 5,46/7, genomsnittet for bestammelserna for
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hastighet blev 3,86/7, fragan om bilbaltesanvandning fick ett genomsnitt som var 5,83 /7 och

genomsnittet for mobilanvandning i trafiken blev 3,69/7.

Respondenterna som var mellan 18-30 ar gamla (88st) svarade pa fraga nio och tio
varierade en del. Pa fraga nio 1dg deras genomsnitt for nykterhet pa 6,76/7, genomsnittet for
bestdmmelserna for hastighet lag pa 4,99/7, genomsnittet for bilbadltesanvandning 1ag pa
6,67/7 samt fragan rorande mobilanvandning lag pa 5,65/7. Pa fraga tio lag deras
genomsnitt for bestdimmelserna om nykterhet pa 5,44 /7, genomsnittet for hastighet 1ag pa
3,5/7, fragan om bilbaltesanvandning hade ett genomsnitt pa 5,59/7 samt fragan om

bestdmmelserna om mobilanvandning lag pa 3,39/7.
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5. Analys av Resultat

5.1 Reliabilitet och Validitet

Enkatstudiens fragor fem till tio anvander sig av samma skala (ett till sju) vilket bidrar till
att den interna reliabiliteten i studien forbattras. Det dr svart att spekulera kring hur samma
respondenter skulle svara om de fick utféra studien en gang till. I denna studie ar
interbedomarreliabilitet inte relevant da det endast ar vi som ar forfattare till arbetet som
kommer bedéma svaren som enkdten genererar, det vill sdga att konsensus mellan
forfattarna rader nar det handlar om hur resultatet ska tolkas. Vi valde att inte berdtta i
storre detalj vilka sarskilda forskningsfragor studien kommer fokusera pa. Detta bidrar till
att vart resultat blir mer tillforlitligt (reliabelt) da det motverkar det som kallas for demand
characteristics. Vi ndmner att vi undersoker och mater attityder kring regelefterlevnad i
trafiken men inte specifikt att det dr bestimmelserna kring mobilanvandning i trafiken som

vi ar specifikt intresserade av.

Validiteten for den kvantitativa delen i arbetet dr delvis samre men har dven en hel del
ljusglimtar. Fordelningen mellan kvinnor och man ar nast inpa perfekt da respondenterna
utgjordes av 69 man och 71 kvinnor. Men sedan dldersspannet bland respondenterna visar
pa en majoritet dar runt 63 procent uppgav sig vara mellan 18-30 ar. Anledningen till detta
antas vara sattet vi valt att sprida enkédten pa da en majoritet av vara vanner pa Facebook

befinner sig i det dldersspannet.

Att en stor del av personerna som svarat ar i relation till medeldlder ganska unga bidrar till
en misstro av validiteten i studien (Svartdal, 2001). Kort och gott drar vi slutsatsen att det
inte gar att generalisera resultatet av denna enkdatstudie pa en storre population men den
ger i varje fall en indikering om vilket hall allmanhetens opinion ligger. Dock tadl det att
namnas att da vi lanat enkatstrukturen fran Mans Svenssons doktorsavhandling sa kan man
sdga att strukturen redan ar testad och etablerad pa det sitt att den mater det som den ar
avsedd att mata. DA Svenssons (2008) enkat har en teoretisk grund dar han visar pa hur han

systematiskt och val genomtankt har strukturerat upp sin enkat for att den faktiskt ska mata
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det som den avser - sociala normer - ger det dven var undersokning en valid och reliabel
grund. Med detta sagt hanvisar vi till de resultat som tagits fram utifrdn fraga fem till atta

kan tolkas som normstyrka for de individuella fragorna.

5.2 Analytiska ansatser pa resultatet

Av det som gar att utldsa av resultatet ar utifrdn denna studiens syfte och fragestallningar
fraga fem till tio de som ar mest relevanta. Fraga fem till dtta har samma struktur men
behandlar de olika trafikreglerna och darmed ar det ytterst intressant att jamfora resultatet
mellan dessa fragor. Det som gar att utldsa direkt ar att nykterhetsbestimmelserna ar de
regler som de flesta tror att personer i sin narhet bryr sig mest om att man féljer, dd den
fragan fick en normstyrka pa 6,49 pa en sjugradig skala. Bestaimmelserna kring
baltesanvandning var den fragan som hade nast hogst normstyrka da den hamnade pa 6,14
av sju mojliga podng. Darefter kom mobilanvindning pa 5,51 av sju och sist
hastighetsbestimmelserna som hamnade pa 5.30 av sju. Med detta sagt gar det att diskutera
kring varfér normstyrkan ar starkare nar det kommer till nykterhet och béaltesanvandning
kontra varféor normstyrkan inte nar upp hela viagen dit féor mobilanvandning och att
respektera hastighetsbegransningarna. En anledning som tal att nimnas ar det kan vara sa
att ett storre socialt stigma ligger kring att till exempel kora paverkad av alkohol dn att kora
tio kilometer oOver hastighetsbegransningarna. Gallande hur mobilanvindningens
normstyrka ligger i forhdllande till de andra undersokta trafikreglerna sa ser vi hur det
endast hastighetsfragan har en ndgot svagare normstyrka (det skiljer 0,21 podng). Med det
sagt sa tal fraga nio och tio att diskuteras. Vi kan se ett tema upprepa sig, att fragorna kring
nykterhet och bilbélte toppar i podng samt att mobilanvindning- och hastighetsfragorna
kommer darefter. Fraga nio visar upp resultat som foljer tidigare tema med samma interna
ranking mellan fragorna fast nagot hogre resultat pa samtliga fragor forutom hastigheten
som lag pa ungefar samma som innan (endast 0,03 i skillnad). Detta betyder att i snitt sa
skattar personer sig sjdlva att ha nagot battre attityd till regelefterlevnad an vad
normstyrkan som existerar i deras narhet har. Det som verkligen ar noterbart ar att pa fraga
tio ar dels att genomsnittet pa samtliga fragor gor en stor minskning jamfért med andra

fragor samt sa hamnar mobilanvandning (3,69/7) under hastighet (3,86/7) vilket betyder
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att fler personer tror att firre andra trafikanter respekterar bestimmelserna kring
mobilanvandning an bestimmelserna kring hastighetsbegransningarna. Noteringarna for
mobilanvandning och hastighet ar avsevart mycket lagre (ndrmare tva hela enheter) dn vad
nagot svar varit pa tidigare fragor. Detta visar pad att respondenterna skattar att andra
trafikanter till en lagre grad respekterar dessa trafikregler. Framfoér allt visar
respondenternas svar pa att de tror att andra bilférare ofta tenderar att inte respektera

hastighetsbestimmelserna och bestimmelserna kring mobil under kérning.

For personernai dldrarna 18-30 gar det att se att pa fraga nio - som handlade om hur viktigt
respondenterna sjalva tycker det ar att folja dessa bestimmelser - gar det att konstatera att
gruppgenomnittet ar lagre dn det totala genomsnittet pa samtliga underkategorier. Det
varierar mellan 0,34 (hastighet) och 0,05 (bilbdlte) men dock vart att ta med sig ar att en
normstyrka pa 0,3 mindre i genomsnitt uppmatts for bestimmelserna for mobilanvandning.
Pa fraga tio gar det att avldsa foljande resultat i samma tema som resultatet pa fraga nio. En
lagre normstyrka som varierade mellan 0,36 (hastighet) och 0,02 (nykterhet) men noterbart
ar att dven pa denna fraga svarar respondenterna mellan 18-30 ar med ett gruppgenomsnitt

som var 0,3 enheter ldgre an det totala genomsnittet.
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6. Diskussion

Litteraturoversikten som gjordes av Grundel m.fl. (2012) hanterade 21 stycken artiklar som
i det stora hela dterkom till samma tema. De visade pa att anvandning av mobiltelefon vid
korning var distraherande till och med om du pratade i handsfree (dock inte lika). Det
konstaterades dven att aktiviteter som kraver att du haller telefonen i handen var mer
uppmadrksamhetskravande och diarmed farligare i ett trafiksakerhetsperspektiv. Strayer m.fl.
(2006) visade med sin studie att det fanns likheter mellan att kéra berusad och koéra
samtidigt som en mobiltelefon anvidndes. Det Strayer m.fl. (2006) konstaterade i sin studie
ar hur stor inverkan mobiltelefonen kan ha pad var korformaga samt sa likstiller att prata i
telefon med att kora onykter. Det i kombination med van der Horsts (2004) konstaterande
att bilféraren ar beroende av den konstanta visuella inhdmtningen av information for att
kunna framfora fordonet pa ett sdkert sitt visar pd en samlad asikt. Aven Kirscher m.fl.
(2011) menade pa att det inte spelade nagon roll om foraren anvande handsfree eller ej da
telefonsamtalet 4nda paverkade forarens uppmarksamhet och korformaga. Utifran dessa
kallor gar det att konstatera att de alla pekar at samma hall, att anvianda mobiltelefonen ar

en sakerhetsrisk under bilkérning.

For att dterkoppla till Mdns Svenssons doktorsavhandling (2008) samt underlagsrapport
(2017). Det kan vara sa att de personer som tidigare inte anvant sin mobil eller annan
kommunikationsutrustning vid bilkérning fortsatt inte gor det. Men kanske framfér allt de
yngre generationerna bilforare har en sd inprantad vana att anvanda sin telefon och standigt
vara i kontakt med vanner etc. kommer att fortsitta anvianda telefonen dven under
bilkorning. Det kan bero pa att de yngre generationernas sociala normbild ser annorlunda ut
och rent spekulativt att sociala sanktioner delas ut till de personer som inte ar konstant
uppkopplade och kontaktbara. Det gar dven att spekulera utifran de resultaten vi fick in pa
var enkdt dar det visade sig att yngre personer hade ett ligre normstyrkeviarde pa
mobilanvandningen dn vad genomsnittet var. Att resultatet pd enkaten visade pa att de yngre
respondenterna svarade med en generellt lagre normstyrka dn genomsnittet stoder dven
tesen. Framfor allt pa fragorna kring hastighets- och mobil bestimmelserna dar de yngre

visade pa ungefir 0.35 enheter (hastighet) respektive 0.3 (mobilanvdandning) lagre
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normstyrka dn genomsnittet for hela respondent-populationen. Aven det gap mellan
rattsliga och sociala normer gar att applicera hiar da de rattsliga normerna inte stimmer
overens med vad de sociala normerna beskriver, till exempel sa undersokningen som
Svensson gjorde 2017 visade pa att narmare 50 procent av respondenterna pa han enkét

angav att det var troligt eller mycket troligt att de skulle bryta mot lagen.

Hur styr den sociala kontrollen om vi féljer den nya lagen eller ej? Man kan delvis titta till
den interna kontrollen, vilken bestdr av var vardegrund som sattes i barndomen skall
korrelera med lagen som stiftades. Men ocksd den externa kontrollen genom vilket
manniskor i en persons narhet utfor ifall hen inte agerar pa ett dnskvart sitt. Det intressanta
ar att det 4r samma personer, bland annat foraldrar, dr ansvariga for att sitta en vardegrund
som styr den interna kontrollen, samtidigt kan std fér den externa kontroll som ut6vas pa en
individ. Sdledes ar foraldrar ett utmarkt exempel pa ndgon som pdverkar en individ starkt
och pa manga satt vilket &ven kan bendmnas som normalstrare. De normalstrare ndgon har
omkring sig ar troligtvis ndgon i din narhet vilka inkluderas i hur enkiten ar utformad.
Beroende pa hur du tror dina narstaende bryr sig om hur du foljer trafikregler eller ej sager
en del om hur de narstdendes egna varderingar ar. Det gar att spekulera kring att hur de
narstdendes asikter reflekteras pa dig sjalv. Om vi spekulerar kring att en individs narmsta
kontaktnét (familj och vanner) som alla tenderar att ligga fem till tio kilometer/timmen 6ver
hastighetsbestimmelserna sa ar sannolikheten relativt stor att de normerna reproduceras
till den individen med. Eller om samma individs ndarmsta kontaktnat tenderar att ringa
samtal eller smsa under bilfard sd ar det sannolikt att dven de normerna reproduceras till
den individen. Det tal att diskuteras kring hur lagen skulle kunna lanseras med hjalp av
normalstrare i samhallet pa ett rimligt satt och om det hade haft ndgon storre inverkan. Till
exempel med hur tydliga forebilder som foraldrar eller liknande visar pa hur viktigt det ar
att inte anvanda mobiltelefon vid bilkdrning. Det klassiska ordspraket “att foregd med gott
exempel” ar kanske vagen att ga da vi alla ar normalstrare for andra. Om du aldrig hade sett
andra personer anvanda sin telefon under bilkoérning sa hade du kanske inte gjort det sjalv
heller - det ar i varje fall ett rimligt resonemang vart att fora. Det maste dock belysas att de
normalstrare som paverkar individer kan bytas ut mot nya personer med nya attityder

gallande samma fragor. Nagons foralder byts ut mot en partner nar individen blir dldre och
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helt plotsligt sa finns det andra krafter som paverkar synen pa till exempel fragor géallande
trafikforseelser. For att koppla Durkheims begrepp grundideal till en nutida svensk kontext
sa gar det att se manniskans individualism som ett grundideal, att sdledes halla varje individs
liv som ovarderligt (vilket gar att koppla till nollvisionen). Moralen gar att se som det
incitament till att félja de lagar och bestammelser som finns, eftersom vi som kollektiv ar
relativt 6verens om att sd fa ska omkomma och do i trafiken. Att anvdnda sin mobiltelefon
vid framforandet av ett fordon ar tydligt kopplat till en 6kad risk for olyckor. Rent krasst gar
det att dra kopplingen mellan att prioritera sin mobiltelefon dver trafiksiakerheten, vilket i

varsta fall kan kosta manniskoliv.

Det gar att koppla Baier och Svenssons (2018) idé kring samhalleliga normers uppkomst och
den lag som detta arbete hanterar. Forst sa gar Transportstyrelsen ut med en kampanj for
att sprida den nya lagandringen. Genom reklamfilmer sa nar de ut till den stora massan att
det ar farligt att rattsurfa som man sedan foljer upp med information kring den nya
lagdndringen, hur den ser ut och hur den kan efterlevas pa basta satt. Detta hot om sanktion
leder troligtvis till att den stora massan av manniskor som informationen natt ut till agerar
konformt. Vilket troligtvis leder till att manga dven agerar pa ett 6nskvart sitt pa grund av
risk for sociala sanktioner. Det tredje punkten, gdllande hur miljon tillater ndgon att agera sa
gar det att sdga att transportstyrelsen gett mojlighet for att agera konformt. Bland annat
genom att det fortfarande ar lagligt med handsfree och tips pa hur man skall agera om nagon
ringer en. Nar alla dessa tre sdtten samarbetar sa finns det stor chans fér en norm att skapas.
Men eftersom polisen gatt ut med att de inte tillsatter ytterligare resurser for att kontrollera
just denna lagovertradelsen (Dahlin, 2018), sa finns det risk att radslan for sanktion minskar
till den grad att lagen inte f6ljs. Det gar sdledes att argumentera for att en samhallelig norm
gallande att det ar felaktigt att anvdnda telefon vid framférande av fordon inte kommer att

skapas.
Gallande normbildningsprocessen som Baier, Svensson och Nafstad (2018) talar om sa kan

vi i figur 1 (se kap 2.3) hur se ett varv moturs, med start i den kodifierade straffratten

kommer attlandai en social norm. For att lagen som detta arbete behandlar skall bli en social
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norm och inte krava hard kontroll och mycket arbete for polis s maste den genomga ovan
diskuterade process. Den maste alltsa stiftas, tas i bruk, det maste dven utdomas sanktioner
for de som bryter mot lagen, det skulle tvinga forare att dndra sitt beteende sa att de inte far
boter eller blir av med korkortet. Slutligen maste det finnas nog med stod rent socialt att det
blir en social norm vilket kommer leda till att vi kommer att sanktionera varandra. Baier,
Svensson och Nafstad (2018) sager att det med storsta sannolikhet ar polisens kontroll och
det utdelade straffet som kommer att styra ifall forare kommer att folja lagen eller e;j. I
inledningen presenteras en artikel dar polisen uppger att de inte tanker tillsatta nagra
sarskilda resurser for att bekdmpa just denna lagovertradelse (Dahlin, 2018). Att ga ut med
denna informationen trots att det ar sant kan upplevas som signaler att lagen inte ar viktig.
Hur det dock gar att tolka ar att rattsviasendet lagger 6ver mycket ansvar pa den sociala
kontrollen, bdde den interna och externa vad giller att fa forare att sluta anvianda
mobiltelefonen. Detta ar inget fel i sig men det kan bli problematiskt i processen dar en norm
skall skapas. Den rattsliga praxisen maste under en viss tid vara tillrackligt starkt for att
paverka forare till ett konformt beteende sad pass lange att den levande ratten paverkat den
sociala normen till den grad att folk upplever normen som legitim nog att f6lja. Ju starkare
social kontroll desto fler kan efter ett internaliserande av normen paverka andra. Pa sa satt
gar det att se en koppling mellan hur man upplever att de i sin omgivning ser pa ens beteende
och ens instdllning till lagen. Parsons (1951) sag socialisation som en standigt pagaende
process. Det spelar sdledes ingen roll ifall din mor ar 45 eller 90 ar gammal, din uppfattning
gallande hennes synsatt pa ditt beteende blir med stor sannolikhet en paverkande faktor for

din syn pa 6vertrdadelsen av normen.

Det har presenterats mojligheter for att fortsatta prata i telefon utan att bryta mot lagen som
till exempel att man tillatit handsfree men &r det verkligen s& bra? A ena sidan s3 kanske
manniskor inte hade f6ljt lagen alls om det hade stiftats en lag om totalférbud mot
anvandning av de funktioner en mobiltelefon har att erbjuda. Det gar att argumentera for att
den ldnga tid det har tagit att stifta lagen ar bra da tekniken utvecklats pa pass mycket att
handsfreeandvindning blivit mer littillgangligt och littanvandligt. A andra sidan s3 ser en
del studier ingen minskning av trafikolyckor efter stiftandet av denna lag. Ar det s att unga

har vuxit upp med att se sin telefon som en forlangd del av sig sjdlv och sedan tillatits
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anvanda den i trafiken fram tills 2018, vilket saledes resulterar i att det blir svarare att sluta
anvanda den nar lagen val siager sa? Kirscher, Patten och Ahlstrom (2011) har en teori
gallande hur ett stiftande av en sadan typ av lag som Sverige har idag skall kunna paverka
fast det inte ger statistisk minskning av trafikolyckor. Som tidigare namnt sa tror de att
kopplandet mellan olycka och mobiltelefon ar vagen att ga. Det presenterar en alternativ
16sning pa problematiken kring processen for en stiftad lags process att bli social praktik.
Dock betyder detta inte att den sociala praktiken skulle leda till att en social norm skapas
kring problemet, i alla fall inte om det Baier, Svensson och Nafstad (2018) stammer gdllande

att antingen en rattslig praxis eller en social norm styr den sociala praxisen.
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7. Slutsats

Utifran vad som tagits upp i detta arbete sa gar foljande att konstatera utifran var forsta
fragestillning (“Vad finns det for skillnader mellan personers instdllning till mobillagen
gentemot andra liknande trafikregler?”). Det finns en skillnad mellan personers instillning
till bestdammelserna om mobilanvandning under korning. Vi ser fran vart empiriska resultat
att bade normstyrkan och uppskattningarna som gjordes av respondenterna visade pa att
mobillagens normstyrka inte dr lika stark som till exempel bestammelserna kring bilbaltes
normstyrka ar. Bestimmelserna for mobillagens normstyrka gick pa ett ungefar utifran var
empiri att likstdlla med bestdmmelserna for normstyrkan associerad med

hastighetsbestimmelserna.

For att besvara var andra fragestallning (“Pd vilket sdtt pdverkar den sociala kontrollen
bendgenheten att félja mobillagen?”) gar det att resonera utifran det var studie kommit fram
till. Korrelationen mellan normstyrkan fran de individuella fragorna om bestimmelserna
och hur viktigt en sjilv tycker att det ar att folja respektive bestimmelse ar klar. I
bestdmmelsen kring mobilanvandning gar det att se hur normstyrkan for vad andra tycker
1ag pd 5.51/7 och hur en sjalv tycker ligger 5.95/7. Med detta sagt gar det att konstatera att
den sociala kontrollen har en paverkan pa hur individer tycker och tanker kring hur viktigt
det ar att félja bestimmelserna om mobilanvandning under kérning. Likadant var det for de
andra bestdmmelserna. Nar personerna i ndgons omgivning holl en regel som viktig sa 6kade
aven respondentens tendens att svara att dven hen ansag att det var en viktig lag att f6lja,

likadant nar regeln inte ansags vara lika viktig.

I fragan kring om studien har uppnatt sitt syfte ar svaret i mangt om mycket att syftet ar
uppndtt. Studien har kunnat sla fast skillnader mellan personers installning till mobillagen
gentemot andra trafikregler. Aven attityderna kring regelefterlevnad har presenterats och
diskuterats. Den sociala kontrollen och normvetenskapen har definierats och applicerats pa
det valda problemomradet trafiksdkerhet. Dock tadl det att ndmnas att studien inte ar

speciellt storskalig och att resultatet darmed troligtvis inte ar applicerbart pa en storre
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population. Darmed gar det dven att diskutera hur stor samhallsnytta studien kommer att
ha. Kort sagt borde studien ses som en indikation pa hur samhallets opinion ser ut, men

borde inte ligga till grund for ndgra breda framtida slutsatser.
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Bilagor:

Bilaga 1

“Oversikt over den specifika lagstiftningen kring mobiltelefoner inom EU. Den specifika
lagstiftningen syftar pa handsfreeutrustning. Ligg marke till att det inte finns nagra linder inom EU
som har nagot totalférbud mot mobilanvindning”. (Kirscher m.fl, 2011)

Lagstift-
ningen
kraver

Forbud
mot

handhallen
mobil om

Krav for
anvand-
ning

Handsfree
kravs nér
man
anvander

Forbjudet att
anvanda

Krav
gallande

Land

fullstandigt forbud

anvandning av
handsfreeutrustning

motorn arigang

fordonet ror sig

headset/Bluetooth

ytterligare fast mobil

telefonfunktionen
annan funktion

alla funktioner som kraver
kontinuerlig hantering

SMS-funktion

hoérlurar

placering av fastpunkter

fastmetoder

Osterrike

b

Belgien

b

| Bulgarien

>

Cypern

Tjeckien

Tyskland

Danmark

Estland

ET o o S o P o

Grekland
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Finland
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Irland
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Italien

Litauen

Luxemburg

Lettland

Malta

Nederandema

Polen

Portugal

Rumanien
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E T E T o
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Sverige

Slovenien
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Slovakien

Storbritannien

Schweiz
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Bilaga 2. Enkat

*1. Har du korkort?

() Ja
() Nej

*9. Alder?

() 18-30

() 31-40

() 41-50
*3.Kon

O Kvinna

O Man
Q Annat

* 4. Hur ofta kor du bil?

() Aldrig
(") Négon gang i manaden

(") Minst en gang i manaden

() 51-60
Q 60+

() Minst en gang i veckan

() Fleragénger iveckan
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* 6. I vilken utstrackning tror du foljande personer anser att du skall respektera hastighetsbestdmmelserna?
(1=De bryr sig inte, 7=Det ar mycket viktigt for dem)

Inte relevant i
mitt fall

O

Mor

Far

Andra nara slaktingar
Partner

Barn

Vanner
Medtrafikanter

Chef

Arbetskamrater

Grannar

OO0 00000000 -
OO0 00000000 -.
OO0 00000000 -
OO0O0000000O0«0 -
OO0 00000000 -
OO0O00000000Q0-
OO0 00000000 -~
OO0 000000 O0

Ytligt bekanta

* 5. 1 vilken utstrackning tror du foljande personer anser att du skall respektera nykterhetsbestammelserna?
(1=De bryr sig inte, 7=Det ar mycket viktigt for dem)

Inte relevant i

1 2 3 4 5 6 7 mitt fall
Mor O O O O O O @ O
Far O O O O O O O O
Andra nira slaktingar O O O O O QO QO O
Partner O O O O O O O O
Barn O O O O O O O O
Vanner O O O O O O O O
Medtrafikanter O O O @) O O O O
Chef O O O O O O O O
Arbetskamrater O O O O O O O @
Grannar O O O O O O O O
Ytligt bekanta O O O O O O O @)
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* 7.1 vilken utstrdackning tror du foljande personer anser att du skall respektera bestammelserna kring
sakerhetsbalte?

(1=De bryr sig inte, 7=Det ar mycket viktigt for dem)

Inte relevant i
1 2 3 4 5 6 7 mitt fall

O

Far

O
O
O
O
O
O
O

Partner

O
O
O
OO0 O
O
O
O
O

O
O
O
O

Vanner

Chef

00 O
00 O
OO0 O
OO0 O
OO0 OO0 O
OO0 OO0 O
OO0 OO0 O
00 O

Grannar

* 8. I vilken utstrackning tror du féljande personer anser att du skall respektera bestéammelserna kring
mobilanvandning i trafiken?

(1=De bryr sig inte, 7=Det ar mycket viktigt for dem)

Inte relevant i
1 2 3 4 5 6 7 mitt fall

Far @) @) O O O @) @) O
Andangasiakiosr O O O O O O O O
Partner O O O O O O O O
@ O O O O O 0O O 0O
Vanner @) @) O O O @) @) O
(Medtkaner OO OO O O O 0O
Chef O O O O O O O O
betsemaer O OO O O O O O
Grannar O O O O O O O O
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* 9. I vilken utstrackning tycker du att det ar viktigt att folja bestammelserna kring:

(1=Jag bryr mig inte, 7=Det ar mycket viktigt for mig

1 2 3 4 5
Nykterhet i trafiken O O QO @) O
Hastighet O O O @) O
Anvéndning av bilbalte O O O O Q
Mobilanvandning i
trafiken O O O O O

*10. I vilken grad tror du att andra respekterar bestammelserna kring;
(1=Lag grad 7=Hog grad)

1 2 3 4 5
Nykterhet i trafiken O O O O O
Hastighet O O O O O
Anvandning av bilbalte O O O O @)
Mobilanvandning i O O O O O

trafiken

O OO0~

O O O0Q0Q-

O O OO0 -~

O ONOLOR
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