LUND UNIVERSITY

Sociala normer och regelefterlevnad
Trafiksékerhetsfragor ur ett rattssociologiskt perspektiv
Svensson, Mans

2008

Link to publication

Citation for published version (APA):
Svensson, M. (2008). Sociala normer och regelefterlevnad: Trafiksdkerhetsfragor ur ett réattssociologiskt
perspektiv. [Doktorsavhandling (monografi), Rattssociologiska institutionen]. Lund University.

Total number of authors:
1

General rights

Unless other specific re-use rights are stated the following general rights apply:

Copyright and moral rights for the publications made accessible in the public portal are retained by the authors
and/or other copyright owners and it is a condition of accessing publications that users recognise and abide by the
legal requirements associated with these rights.

» Users may download and print one copy of any publication from the public portal for the purpose of private study
or research.

* You may not further distribute the material or use it for any profit-making activity or commercial gain

* You may freely distribute the URL identifying the publication in the public portal

Read more about Creative commons licenses: https://creativecommons.org/licenses/

Take down policy
If you believe that this document breaches copyright please contact us providing details, and we will remove
access to the work immediately and investigate your claim.

LUND UNIVERSITY

PO Box 117
221 00 Lund
+46 46-222 00 00


https://portal.research.lu.se/sv/publications/ccceeace-7d18-4348-bb49-76e81ceaad26

SOCIALA NORMER OCH REGELEFTERLEVNAD






Maians Svensson

Sociala normer
och

regelefterlevnad

Trafiksikerhetsfragor ur
ett rittssociologiskt perspektiv

LUND STUDIES IN SOCIOLOGY OF LAW



COPYRIGHT ©
Mins Svensson 2008

GRAFISK FORM
Kjell E. Eriksson

SATTNING
Ilgot Liljedahl

OMSLAG

Johan Albertén

TRYCK
Media-Tryck Sociologen 2008

ISBN 9I-7267-271-4
ISSN 1403-7246



Innebaill

Forord

KAPITEL I

Introduktion

Inledning

Svensk trafiksikerhetsforskning

Trafiken som samhillsproblem

Avhandlingens syfte, frigestillning och avgrinsningar
Utvecklandet av en trafiksikerhetsstrategi
Rittssociologiska resonemang kring regelefterlevnad

KAPITEL 2

Teori

Normmodellen inom samhillsvetenskapen
Rittssociologins dilemma

Normbegreppet inom samhillsvetenskapen
Avsaknaden av en gemensam definition

Ritten ett specialfall bland normsystemen

En ontologianalys av normbegreppet

Normer relaterar bide till varat och bérat
Rittssociologins uppgifter ur ett normvetenskapligt perspektiv
Samhillet méter individerna genom situerad kognition
Kognition utifran verklighet och virden

Minskliga beteenden i fokus

Slutsatser avseende teori

11
11
12
14
16
17
26

33
33
35
36
38
39
40
42
49
52
55
57
65



KAPITEL 3
Metod
Allminna reflektioner kring rittssociologisk metod
Metodbeskrivning for respondentundersskningen
Att studera sociala normer
Operationalisering
Urval
Bearbetningen av data frin respondentundersskningen
Berikningen av sociala normer uttryckt i matematiska termer
Metodbeskrivning f6r ambassadstudien
Att undersoka effekter

KAPITEL 4
Myndigheterna och regelverket
Rittsvetenskapliga paradigm
Det delade ansvaret for trafiksikerheten
Trafikanternas lagstadgade ansvar
Trafiknykterhetsbestimmelserna
Bilbiltesbestimmelserna
Hastighetsbestimmelserna
Sanktioner knutna till respektive dvertridelse
Systemutformarnas lagstadgade ansvar
Regering och riksdag
Vigverket
Polisen

KAPITEL §
Internationella erfarenheter
Ambassadunderskningen
Linderna som ingdr i undersskningen
Okad efterlevnadskontroll i syfte att 6ka trafiksikerheten
Efterlevnadskontrollens effekter pa dédstalen i trafiken
Litteraturstudie: europeiska forskningsprojekt
Beskrivning av granskad litteratur
Resultat frin ESCAPE
Resultat frain SUNflower och SUNflower+6
Resultat frin Clifford Chance och IFC
Resultat frin SARTRE 3
Sammanfattning av resultat frin de europeiska studierna

ETSC foljer upp aktiviteter och effekter i medlemslinderna

71
71
73
73
74
77
77
86
87
87

91
91
94
96
98
100
102
103
109
110
114
117

121
121
122
126
129
132
132
137
140
143
146
149
152



KAPITEL 6
Respondentundersokningen
Introduktion
Redovisning av grundliggande data
Sammanstillning av grundliggande resultat
Introduktion
Tolkning av resultat

KAPITEL 7
Analys och slutsatser
Rittssociologisk teori- och metodutveckling
Allmianpreventionens pedagogiska dimension
Konflikt och politik

P4 ett vergripande plan

Avseende hastighet, bilte och nykterhet
Politik och rittslig form
Rittslig form och organisation
Organisation och effekter
Slutsatser

English summary
Referenser

Bilaga 1
Bilaga 2
Bilaga 3
Bilaga 4

155
155
158
180
180
180

187
187
191
192
192
194
198
200
202
207

211

215

223
231
233
237






Forovd

Det 4r ménga som har haft stor betydelse for mina méjligheter att slutfora av-
handlingen. Férst och frimst tackar jag Karsten Astrom vars entusiasmerande
och konstruktiva handledning har varit ovirderlig. Ett stort tack riktas ocks3 till
Hikan Hydén som genom sin forskning och sitt ledarskap har inspirerat mig
och méinga andra att se rittssociologin som en normvetenskap. Till Hans Klette
vill jag rikta ett varmt tack f6r inspiration och synpunkter i avhandlingsarbetets
slutskede.

Jag vill tacka alla mina kollegor pd Rittssociologiska enheten vid Lunds uni-
versitet for vinskap, stod, synpunkter och goda rad. I det sammanhanget ir gi-
vetvis de olika seminarier genom vilka avhandlingsarbetet har diskuterats av sir-
skild vikt. Med Matthias Baier och Per Wickenberg har jag haft manga och
lainga samtal kring savil vetenskapliga sporsmél som annat och jag dr mycket
tacksam 6ver det stod som dessa samtal erbjudit, pa ett personligt plan och for
avhandlingsarbetet. Jag vill ocksd tacka Lars Persson och Lilian Dahl som deltog
i arbetet med ambassadstudien och Susanna Johansson och Stefan Larsson som
deltog i arbetet med litteraturstudien. Tack Lars Ericsson for virdefulla kom-
mentarer pa teorikapitlet. Tack Lina Carlsson som 6versatt den engelska sam-
manfattningen. Tack Ilgot Liljedahl f6r det fina samarbetet i samband med sitt-
ningen.

Vigtrafikinspektionen har finansierat tvd utredningsuppdrag vilka ligger till
grund for den hir avhandlingen. Det var genom arbetet med de tva utredning-
arna som idén om att skriva en avhandling som behandlade trafiksikerhetsfrigor
ur ett rittssociologiskt perspektiv vicktes. Tvd personer pa Vigtrafikinspektio-
nen har varit helt avgérande for att den hir avhandlingen har kommit till och
det ir Hikan Ostlin och Hans Rydgren och jag vill dirfor rikta ett sirskilt tack
till dem. De har alltsedan den forsta utredningen och fram till slutarbetet med



avhandlingen stillt upp med konstruktiv kritik och virdefull kunskap. Jag vill
ocksa tacka Lars Bergfalk, chef for Vigtrafikinspektionen.

Tva personer har list och sprikgranskat manuskriptet och det idr Lilian Dahl
och Sven Svensson. Jag idr oerhért tacksam for den tid och det arbete som de har
lagt ner pd att gora texten mer lisvird. I det sammanhanget borde jag ocksé pé-
peka att alla eventuella sprakfel som trots granskning smugit sig in i texten ir
mitt eget ansvar. Det vore dock en sanning med modifikation eftersom det ir
Sven Svensson som i egenskap av min pappa en ging lirde mig att lisa och skri-
va.

Till sist vill jag rikta mig till min underbara familj. Tack min ilskade Lupita
for att du ér den finaste hustru en man nigonsin kan onska sig. Tack ocksa for
att du engagerat dig i mitt avhandlingsarbete och for all din kloka och insikes-
fulla hjilp. Gabriella, Paulina och Sofie, mina tre vackra déttrar, jag ilskar er.
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KAPITETL I

Introduktion

Inledning

Den hir studien hanterar trafiksikerhetsfrigor ur ett rittssociologiskt perspek-
tiv. Mer specifikt handlar det om trafikévervakning och sanktioner som strate-
gier for 6kad regelefterlevnad pd trafikomridet. P4 engelska hade forskningsfil-
tet bendmnts Sociology of Traffic Law Enforcement — en svensk dversittning later
sig inte goras d det saknas en bra dversittning av ordet enforcement. "Law en-
forcement” handlar om det man i Sverige brukar hinféra till kontrollstrategier
for 6kad regelefterlevnad; nimligen lagar, polisidrt arbete och sanktioner. Ordet
enforcement betyder i sin direkta dversittning framtvingande vilket 4r att likstil-
la med dstadkomma med tving, driva igenom, frampressa, provocera; termer som
i Sverige rimmar illa med hur man i allminhet betraktar statens metoder for att
dstadkomma regelefterlevnad. I de fall d& man 6versatt officiella dokument av-
seende "law enforcement” till svenska har man ofta valt att anviinda ordet effer-
levnadskontroll* vilket anses synonymt med dvervakning, tillsyn, uppsiks, inspek-
tion. Skillnaden mellan det internationellt gingbara samlingsbegreppet law en-
forcement; och den svenska versionen efterlevnadskontroll ir pataglig och speglar
en klyfta. Den svenska modellen ir mjukare och vill vila pA mer demokratiska
metoder. Regelefterlevnad skall helst inte pressas eller tvingas fram utan uppnés
genom dialog, utbildning och tkad legitimitet. Emellertid spelar trafikovervak-
ning och sanktioner en avgorande roll dven i svenskt trafiksikerhetsarbete. Kun-
skap om hur man utformar 6vervakning och straff s effektivt som mojligt ir ef-

1. Se exempelvis kommissionens rekommendation av den 6 april 2004: Enforcement in the field
of road safety som i svensk oversittning blivit: Efterlevnadskontroller inom trafiksikerhetsomri-
det, Europeiska unionens officiella tidning nr. L 111, 17/04/2004, s. 0075-0082.
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terstrivansvird. Internationell forskning (och kanske frimst d europeisk) kring
“traffic law enforcement” utgor en intressant killa. Européerna i allminhet har
ett mer ogenerat forhéllningssitt till samtal kring hur man kan férindra min-
niskors beteende med hjilp av makt och patryckningsmedel. Mycket av den
forskningslitteratur inom ”traffic law enforcement” som ir relevant f6r den hir
avhandlingen 4r dirfér himtad frin olika europeiska forskningsmiljoer. Svensk
forskning pd omradet ir ovanlig.

Nir det kommer till den del av forskningsfiltet "Sociology of Traffic Law En-
forcement” som har att géra med "Sociology of Law” ser det annorlunda ut.
Den generella rittssociologin i Sverige star sig stark i en internationell jimf6relse
— dven om den i akademiska sammanhang ir en modern foreteelse. Utbildning
i amnet har bara bedrivits vid Lunds universitet sedan 1963. S& sent som 1972
inrittades den forsta professuren. Amnet har emellertid expanderat snabbt och
idag bedriver Rittssociologiska enheten i Lund sévil grund- som forskarutbild-
ning. Det totala antalet studenter uppgar till omkring 400 per &r och Lund torde
med det vara en av virldens storsta sjilvstindiga utbildningsinstitutioner for
dmnet. Den rittssociologiska forskningen i Sverige 4r dven den koncentrerad till
Lund och har under de senaste &rtiondena letts av Hikan Hydén som arbetar
med ett perspektiv pa rittssociologi som normvetenskap. Forskning om vigtra-
fikfragor 4r timligen ovanlig inom rittssociologin. Hans Klette, professor eme-
ritus i straffrict vid Lunds universitet och f.d. tillférordnad professor i rittssocio-
logi bedrev trafiksikerhetsforskning under 1970-80 (se exempelvis: 1970; 1972;
1975; 1984). P4 senare tid utgdrs undantagen av det av Hikan Hydén utfrda
utredningsuppdraget Azt dstadkomma hastighetssinkningar i ett normvetenskap-
ligt perspektiv for Vigverket (2001) samt det av mig utférda utredningsuppdra-
get Strategier for ikad regelefterlevnad pa trafikomridet — lagar, polisidirt arbete och
sanktioner (2005) for Vigtrafikinspektionen. Den hir studien utgér dirmed det
forsta forsoket att i ett mer omfattande projekt forsoka tillimpa normvetenska-
pen inom rittssociologin for att forsta ett specifike trafiksikerhetsproblem.

Svensk trafiksikerhetsforskning

Féljande beskrivning av svensk trafiksikerhetsforskning utgor enbart en ytterst
oversiktlig orientering. Fér en férdjupad forskningsgenomging hinvisas till ka-
pitel fem dir resultat frén olika forskningsprojekt (i vilka @ven svenska forskare
har medverkat) redovisas. Svensk trafikforskning i stort har en virldsledande
stillning och spinner 6ver allt frin ren trafikteknik till trafikanternas beteende.
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For en 6versikt rekommenderas T7afiksiikerher — En kunskapsiversik: (Englund
etal. 2007) som systematiskt gar igenom olika discipliners kunskapslige. En an-
nan omfattande inventering avseende svensk trafiksikerhetsforskning genom-
fordes av Vinnova under dren 2005-2007. Inventeringen ingick som en del i
myndighetens effektanalyser och resulterade i tv viktiga rapporter. Den forsta
Svensk trafiksikerhetsforskning i titposition — Framtridande forskare och forsk-
ningsmiljoer i statligr finansierad trafiksikerhetsforskning 1949-2005 forfattades
av Anders Englund, adj. professor emeritus vid Pedagogiska institutionen vid
Uppsala universitet som redovisade en dversikt éver svensk statligt finansierad
trafiksikerhetsforskning under 1949-2005 (Englund 2005). Den andra rappor-
ten Effekter av den svenske trafikksikkerbetsforskningen 1971-2004 — Hovedrap-
port bygger p& det arbete som genomfdrts av ett team vid Transportekonomisk
institutt i Oslo (Kolbenstvedt et al. 2007). Sammantaget ger de en odvertriffad
oversikt over trafiksikerhetsforskningens framvixt och effekter. Trafiksiker-
hetsforskningen i Sverige inleddes sd tidigt som p& 1940-talet och fullstindiga
data om finansieringen finns att tillgd frin mitten pa 1970-talet. De finansiirer
som frimst varit aktuella under den tiden #r Transportforskningsdelegationen
(TFD), Transportforskningsberedningen (TFB), Kommunikationsforsknings-
beredningen (KFB), Verket for innovationssystem (VINNOVA) och Program-
radet for fordonsforskning (PFF). De fyra forsta utgor en succession i ett antal
omorganisationer och PFF ir ett samarbete mellan staten och industrin som in-
leddes i mitten av 1990-talet. Utover forskning i projekt som finansierats av de
organisationerna har forskning ocksa bedrivits med medel frin statliga och kom-
munala myndigheter, liksom frdn niringsliv och forsikringsforetag. Under
1974-2004 har de fem finansidrerna delat ut 440 miljoner kronor (Kolbenstvedt
et al. 2007). Merparten av pengarna har gitt till fyra dominerande trafikforsk-
ningsmiljoer i Sverige vilka 4r Chalmers, Lunds tekniska hogskola, Uppsala uni-
versitet och Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI) vilka var och en
har sin speciella huvudinrikening. Chalmers, som ir en teknisk hogskola har
fraimst beviljats medel f6r forskning avseende teknisk, biomekanisk och nirings-
livsinriktad forskning. Lunds tekniska hogskola har utvecklat hég kompetens
avseende planering i stad/titort, utformning av vigsystem, samt utformning av
vigsystem och forstaelse av konflikt och samspel mellan vig och trafikant. Sta-
tens vig- och transportforskningsinstitut har en forhallandevis stor bredd i sin
verksamhet. Dels arbetar man med teknik f6r utprovning av sikerhetsutrust-
ning som till exempel kollisionsbanor och kérsimulatorer. Men man bedriver
ocksd forskning avseende trafikanterna och anvindningen av sikerhetsutrust-
ning, om férarutbildning samt om barn i trafiken. Analyser av olyckssituationer
och tinkbara pdverkansfaktorer ir ett annat viktigt omrade i VTI:s forskning.
Vid Uppsala universitet bedrivs den verksamhet som kanske ligger nirmast de
fragestillningar som kommer att behandlas i den hir studien eftersom man be-
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driver trafikantinriktad forskning. Bland annat har man studerat vilka metoder
for polisévervakning som ir effektivast — *Traftic law enforcement” med andra
ord. Men genomgéngen av sivil forskningsfinansieringen som de verksamheter
som har bedrivit forskning inom trafiksikerhet under de senaste 30 ren visar
att det gjorts mycket lite, nir det giller att forstd lagarnas och rittssystemets roll
i trafiksikerhetsarbetet; och in mindre har gjorts avseende att forstd de sociala
strukturernas (exempelvis normernas) betydelse for trafiksikerheten.

Trafiken som samhillsproblem

Trafikolyckor orsakar arligen ett omfattande lidande. Framférallt orsakar olyck-
orna ett lidande pa individnivd, vilket i sig dr tillrickligt for att motivera sam-
hillets engagemang i frigan. Omkring en pé tjugo i varje drskull av den svenska
befolkningen avlider eller invalidiseras till foljd av trafikolyckor (Andersson &
Vedung 2005, s. 10). Varje enskild minniskas lidande utgér en personlig tragedi
som svarligen kan beskrivas med ord och dn mindre i siffror. Men trafiksiker-
hetsfrdgor ir ocksd problematiska ur ett rent samhillsperspektiv. Trafikolyckor
utgor ett av samhillets frimsta folkhilsoproblem och de ekonomiska konse-
kvenserna ir uppenbara. Avhandlingen kommer av nédvindighet att rora sig
over flera av samhillets olika nivéer. P4 mikronivan hittar man de enskilda tra-
fikanterna. Deras upplevelser, forhallningssitt och ageranden ir givetvis relevan-
ta. P4 mesonivdn aterfinns bland annat de centrala aktorerna i trafiksikerhets-
politiken: regering, riksdag, myndigheter och bilindustri etc. Men det idr pa
makronivin som man aterfinner de for den hir avhandlingen mest intressanta
forklaringsramarna; och da frimst i form av olika normstrukturer som ritten
och de sociala normerna.

Sedan mitten av 1990-talet har folkhilsopolitiken kommit att spela en allt
viktigare roll i férvaltning och samhille. Framfor allt som ett resultat av 6kade
kostnader i sjukforsikringssystemen. Ett allmint fokus pé folkhilsoproblemati-
ken har bidragit till att trafiksikerhetsfrigorna far en allt mer framskjuten posi-
tion i det offentliga. I december 2002 presenterade divarande socialminister
Morgan Johansson propositionen Mdl for folkhilsan (Regeringens proposition
2002/03:35) och riksdagen beslutade i april 2003 i enlighet med propositionen
(Riksdagsskrivelse 2002/03:145). I propositionen angavs det nationella politik-
omradesovergripande folkhilsomdl som giller én i dag: att skapa samhilleliga
forutsittningar for en god hilsa pé lika villkor f6r hela befolkningen. Statliga
myndigheter som har uppgifter eller verksamhet som paverkar folkhilsan skall
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sdledes beakta denna paverkan. Folkhilsoperspektivet ir med andra ord centralt
dven for de myndigheter som ansvarar for trafiksikerhetsfrigorna.

Kategorin personskador, till vilken trafikskadorna hor, utgor ett av de priori-
terade omrddena i folkhilsopropositionen. Trafikens bidrag till personskade-
problematiken ir betydande. Majoriteten av de drygt 4 500 personer per &r som
dor av skador omkommer till £6ljd av olycksfall (60 procent). Omkring 80 pro-
cent av olycksfallen sker i hem-, skol- och fritidsmiljéerna (Statens folkhilsoin-
stitut 2007). Ar 2006 uppgir antalet dddade i trafiken till 445 (Statens institut
for kommunikationsanalys 2007) vilket utgér en tiondel av det totala antalet
som dor av skador varje ar. Antalet svart skadade i trafiken var 3 959 och antalet
lindrigt skadade var 22 677. De samhillskostnader som uppstar som ett resultat
av dodade och skadade i trafiken ir svarberiknade — men utan tvivel hoga. Utgdr
man frin de schabloner som tagits fram av SIKA och Vigverket (Vigverket
2000) sa kostar ett dédsfall samhillet i genomsnitt 1 300 000 kronor, en svart
skadad 600 000 kronor och en lindrigt skadad kostar 60 000 kronor. Samman-
taget ger det en samhillskostnad for trafikolyckorna pd omkring 4,3 miljarder
kronor per ar (lika mycket som kostnaden f6r hela den allminna miljs- och na-
turvérden i Sverige).”

Om man betraktar trafiksikerhetsfrigan i ett internationellt perspektiv ir
problemen dnnu allvarligare (Sverige har ett av de sikraste trafiksystem). I hela
virlden dér det i trafiken omkring 1,2 miljoner minniskor varje ar och s manga
som 50 miljoner skadas. Prognoser visar att siffrorna kommer att stiga med om-
kring 65 procent de nirmaste tjugo iren om inte nigonting gors (Peden et al.
2004). Trafiksikerhetsproblemen idr dessutom ett fattigdomsproblem i virlden.
Nirmare 90 procent av dem som dor eller skadas i trafiken gor det i fattiga lin-
der. Prognoserna tyder pa att klyftan kommer att 6ka i det att olycksfrekvensen
forvintas minska med ca 30 procent i de rikaste nationerna i virlden medan
olyckorna kommer att 6ka kraftigt i de fattigare delarna av virlden. Den globala
kostnaden f6r doda och skadade i trafiken beriknas i dagsliget till svindlande
3 626 miljarder kronor &rligen (Peden et al. 2004).

Att avhandlingen hanterar frigor om 6vervakning och stringare sanktioner
ter sig mihinda som ett stillningstagande for ett repressivare samhille. Nagot
sadant stillningstagande foreligger dock inte. Att férutsittningslost undersska
mojligheterna att forindra regelefterlevnaden i trafiken, genom 6kad 6vervak-
ning och stringare sanktioner, svarar enbart pd om det dr méjligt. Om man se-

2. Vigverkets olycksvirderingar bestdr av tvd komponenter, dels de materiella kostnaderna sa-
som egendomsskador, administrationskostnad, sjukvérd och nettoproduktionsbortfall i sam-
band med olycka, och dels en riskvirdering bestiende av férlorad konsumtion och
humanvirde. Om man inkluderar férlorad konsumtion och humanvirde i berikningarna blir
samhillets kostnader for trafikolyckorna lingt mycket storre — drygt 20 miljarder.
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dan bir forindra dvervakningen eller sanktionerna ir en annan friga (som i det
hir arbetet limnas obesvarad).

Avhandlingens syfte, frigestillning och avgrinsningar

Det dr ett vil etablerat faktum att 6kad regelefterlevnad vad giller tre nyckelom-
raden: hastighet, nykterhet och biltesanvindning har stor potential att fi ge-
nomslag i statistiken éver trafikolyckor.® Totalt sett ér trafiksikerhetsproblemen
relaterade till hastighetsévertridelser storst och beriknas kosta 150-200 liv &rli-
gen. Antalet upptickea forare, vid dédsfall, med en alkoholhalt i blodet som ir
hégre dn 0,2 promille dr mellan 50 och 60 per &r. Vid omkring 40 procent av
alla dédsfall i bilar anvindes inte bilbilte och berikningar anger att omkring 50
av dem skulle ha 6verlevt med biltet pa. Internationella skattningar visar att an-
talet déda i trafiken skulle kunna halveras om trafikanterna anpassade sig efter
gillande regler pa de hir tre omridena. Behovet av kunskap om hur 6kad regel-
efterlevnad uppnds 4r med andra ord stort. Avhandlingen syftar till:

e att bredda den kunskapsbas som ligger till grund for beslut avseende hur
man bist utformar efterlevnadskontrollen samt att 6ka forstdelsen for hur
olika offentliga styrmedels utformning paverkar férutsittningarna for att nd
framgang.

* att bidra till rittssociologisk teori- och metodutveckling. Forhallandet mel-
lan ritesregler och sociala normer kommer att spela en avgérande roll for
analysen.

Studien rér sig inom ramen fér den storre frigestillningen om hur trafikéver-
vakning och péfoljdssystem i allminhet paverkar trafikanternas beteende. Andra
strategier si som utbildning, information eller olika tekniska I3sningar ir nog si
viktiga men faller utanfér det specifika problem som undersdks i den hir stu-
dien. Den preciserade forskningsfrigan ir:

e Kan man 6ka regelefterlevnaden i trafiken genom okad trafikovervakning
och/eller med skirpta sanktioner?

3. Jfr. rapporten Trafiksikerhetsitgirder och efterlevnad frin Vig- och transportforskningsinsti-
tutet i Linkdping (VTT 2004:951) dir en skattning ger vid handen att total efterlevnad pa
dessa omriden skulle innebira nira en halvering av antalet dédade i trafiken.
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Fragestillningen avgrinsas till atc gilla hastighet, biltesanviindning och nykzerber.
Med utgingspunkt frin dessa omrdden presenteras en analys utifran vilken det
dr mojlige ate dra slutsatser avseende huruvida det 4r méjligt att med 6kad tra-
fikévervakning (och dirmed 6kad upptickesrisk) och med skirpta sanktioner
paverka beteenden i riktning mot dkad regelefterlevnad.

Figur 1 Schematisk beskrivning av studiens grundliggande fragestillning

Uppticktsrisk Sanktion

Hastighet
Biltesanvindning
Nykterhet

Avhandlingen opererar séledes med tre grundliggande analysenheter: hastighet,
biltesanvindning och nykterhet; och tvd grundliggande variabler: upptickesrisk
och sanktion. Fragestillningen kommer att besvaras med hjilp av fem huvud-
sakliga instrument. For det forsta rér det sig om en for studien utvecklad teore-
tisk analysmodell som har anviints i designen av de empiriska undersskningarna
samt vid analys av empiriska resultat. Fér det andra utgir undersskningen frén
en beskrivning av ritten och de rittsvirdande myndigheterna pa omrédet. For
det tredje redovisas resultatet frin en empirisk undersskning som riktat sig till
Sveriges ambassader runt om i virlden och som ger en bild av hur évervakning
och sanktioner anvinds i andra linder. For det fjirde handlar det om en littera-
turstudie dir europeiska forskningsresultat pd omradet presenteras. For det fem-
te redovisas resultatet frin en empirisk studie av sociala normer i Sverige som
genomforts med hjilp av enkit som besvarats av tusen personer.

Utvecklandet av en trafiksikerhetsstrategi

I det foljande avsnittet kommer centrala styrdokument och &vergripande tren-
der avseende det strategiska trafiksikerhetsarbetet att redovisas. Avsikten ir att
beskriva utvecklingen av det svenska trafiksikerhetsarbetet fram till i dag (for en
mer detaljerad beskrivning av aktuell relevant lagstiftning hinvisas till kapitlet
Myndigheterna och regelverket). Genomgangen visar hur trafiksikerhetsfrigorna
under de senaste &rtiondena i huvudsak har f6ljt en ren forvaltningslogik. Ut-
vecklingen mot dagens nollvision har siledes priglats av ligmiilda politiska dis-
kussioner och offentliga utredningar har kunnat arbeta ostérda dver regerings-
skiften. Frinvaron av politisk hetta har méjligen givit de trafiksikerhetsvirdan-
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de myndigheterna ndgon slags stabilitet, men det ir tveksamt. Mingden omor-
ganisationer och rittsliga forindringar imponerar. Kanske har det faktum att
politikerna i hog utstrickning har limnat 6ver utformandet av det materiella
trafiksikerhetsarbetet till myndigheterna snarare accelererat mingden byrakra-
tisk aktivitet.

Sverige fick sin férsta Motorfordonsférordning 1906 och den innehsll bland
annat ett antal straffsanktioner vilket visar att statsmakten redan tidigt insag vik-
ten av att paverka trafikanternas beteende och négot ar senare faststilldes hogsta
tillitna hastigheten till 15 km/h under dagtid och 10 km/h efter solens nedgang
(Leijonlilja 2004). Under 1920-talet fokuserade man pa att komma till ritta
med rattfylleriet och 1923 infordes straff for ractfylleri. En reform som inte ge-
nomfordes utan protester frin sdvil opinion som experter. 1927 &rs trafiksak-
kunniga formulerade sig enligt f6ljande (SOU 1929:16, s. 129):

Under dylika férhéllanden kan det vid ett forsta betraktande synas som om ett striingt upp-
ritthllande av kravet pa forares fullstindiga avhillsamhet frin alkoholhaltiga drycker vore
det enda effektiva medlet f6r borteliminerandet av de risker som férarnas alkoholféreiring
kan medféra for trafiken. En lagstiftning av dylik innebérd torde dock helt visst icke kom-
ma att i praktiken medféra de resultat som med densamma &syftas /.../ Ett 6verskridande
av lagen i ¢j ringa utstrickning torde vara att emotse och detta utan att det allminna ritts-
medvetandet kommer att med stérre skiirpa reagera hiremot. En dylik lag skulle medféra
minskad respeke for lagarna samt dven giva upphov till spioneri och andra trakasserier.

Rattfyllerilagstiftningen ir siledes ett exempel dir lagstiftaren gitt fore den all-
minna opinionen och i en paternalismisk anda. Man prioriterade trafiksiker-
hetsintressena och satte dem fore befolkningens dryckesbehov.

Som ett resultat av statsmakternas engagemang i frigan var 79 procent av
16 425 korkortsindragningar under &ren 1924-1933 beroende p4 att féraren va-
rit onykter (Englund et al. 2007). I mitten av 1930-talet formulerade chefen for
kommunikationsdepartementet att “den under senare ar starkt 6kande motor-
fordonstrafiken gjort sporsmalet om trafiksikerheten & vara vigar och gator till
ett samhilleligt problem av vixande betydelse” (Englund et al. 2007, s. 13). An-
talet fordon pd vigarna minskade under andra virldskriget och som ett resultat
ocks3 trafiksikerhetsproblemen. Under tiden efter virldskriget 6kade det offent-
liga engagemanget i trafikfrigan &terigen och 1948 lade en trafiksikerhetskom-
mitté fram sitt betinkande. Det kan ses som startskottet for ett intensifierat re-
formarbete som eskalerade genom hégertrafikomliggningen 1967 (och som an-
sdgs som en stor framgang for mojligheterna att genomfora genomgripande for-
dndringar i syfte att pdverka riskerna i trafiken positivt). Méinga av dem som
arbetat med omlidggningen anstilldes pd Trafiksikerhetsverket som bildades
1968 och Sverige blev forst i virlden med ett omfattande nationellt trafiksiker-
hetsarbete. Nya krav stilldes pd personbilarnas sikerhetsutrustning och viktigast
var det obligatorium som innebar att alla bilar skulle ha bilbilten av 3-punkstyp
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i framsitet (Englund et al. 2007, s.15). Ett par ar senare infordes samma krav
for samtliga platser i fordonet. Fram till mitten av 1970-talet arbetade myndig-
heterna med olika metoder f6r att via informationskampanjer och utbildning fa
minniskor att anvinda biltena — dock med tveksamma resultat. 1 januari 1975
tridde en lag om obligatorisk anvindning av bilbilte i framsitet i kraft och an-
vindningen 6kade frin 35 till 85 procent pé kort tid. Under 1960- och 1970-
talen resulterade dessutom olika forskningsprojekt i att man genomforde forslag
avseende fysisk planering f6r okad trafiksikerhet. Under inledningen av 1980-
talet sig man patagliga resultat av de gingna &rtiondenas intensiva arbete och
1982 redovisades det ligsta antalet doda sedan 1952 (Englund et al. 2007, s.
16).

Beskrivningen av utvecklandet av den i dag gillande nollvisionen utgir frin
situationen i borjan av 1990-talet di dodstalen pé vigarna aterigen under en tid
okat kraftigt. Den socialdemokratiska regeringen och divarande kommunika-
tionsministern Georg Andersson tillsatte 1990 en sirskild utredare med upp-
drag att se over det offentliga trafiksikerhetsarbetets organisation (Dir.
1990:86). Syftet var att dstadkomma en effektivare resursanvindning och att
uppnd de av riksdagen faststillda trafiksikerhetsmalen vilka hade beslutats ar
1982 (Regeringens proposition 1981/82:81; Riksdagsskrivelse 1981/82:231)
och senare bekriftats 1988 (bekriftades sedermera ytterligare en ging 1993). De
d4 gillande trafiksikerhetsmalen (som idag ersatts av nollvisionen) var att:

(a) Det totala antalet dodade och skadade i trafiken fortlpande skall minska;
(b) Risken att dodas och skadas i trafiken fortlopande skall minskas for alla tra-
fikkategorier;

(c) Risken att dédas och skadas i trafiken skall minskas i hégre grad f6r de oskyd-
dade trafikanterna in for de skyddade. Barnens problem skall sirskilt beaktas.

Under 1950- och 1960-talen hade antalet olyckor i trafiken 6kat kraftigt. I hog
utstrickning berodde ckningen pa ett stigande antal bilar i Sverige. Direfter in-
leddes en successiv minskning av olyckorna, delvis som ett resultat av det ovan
beskrivna beslutet att gd dver fran vinster- till hogertrafik 1967 vilket indirekt
ledde till att vigtrafiksikerhetsfragorna kom i fokus (nya hastighetsbegrinsning-
ar och inférandet av obligatorisk kontrollbesiktning av fordon 1965 spelade
ocksd en viktig roll). Men under resterande del av 1980-talet observerades ater-
igen en 6kning av antalet omkomna i trafiken. Det rorde sig om en 6kning med
knappt 20 procent frén 1982 och fram till 1989 da statsrddet Georg Andersson
tillsatte en sirskild utredare (1989 omkom 904 personer) med uppgift att se
over situationen. Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI) presentera-
de i samma veva prognoser som visade att om ingenting gjordes skulle antalet
omkomna i trafiken fortsitta att oka kraftigt fram till &r 2000. Prognosen bygg-
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de bland annat pa berikningar av befolkningsutveckling och antalet kérkortsin-
nehavare (Dir. 1990:86).

Det faktum att den gynnsamma utvecklingen frin 1960-talet och fram till in-
ledningen av 1980-talet hade stagnerat féranledde siledes regeringen att dra upp
riktlinjerna f6r ett férindringsarbete. Bland annat menade man att ett av de
grundliggande problemen utgjordes av det faktum att trafiksikerhetsarbetet var
organiserat efter forutsittningar som inte lingre var relevanta.

Efter valférlust i september 1991 limnade divarande statsminister Ingvar
Carlsson (s) in sin ansékan om entledigande till talmannen Thage G Peterson
och kort direfter bildade Carl Bildt (m) regering och Mats Odell tilltridde som
kommunikationsminister. Den av foregiende regering tillsatta trafiksikerhets-
utredningen avlimnade den 30 december 1991 betinkandet (SOU 1991:79)
Det framtida trafiksikerhetsarbetet och Mats Odell presenterade propositionen
Om vissa organisatoriska fragor inom trafiksikerhetsomridet (Regeringens propo-
sition 1992/93:2) i juni 1992. Propositionen kom i huvudsak att behandla ett
antal organisatoriska frigor vad gillde de framtida formerna f6r trafiksikerhets-
arbetet. De frdgor och forslag som rérde trafiksikerhetsarbetets nirmare inne-
hall och inrikening limnade propositionen i hog utstrickning dirhin i det att
regeringen gjorde bedomningen att det krivdes ytterligare dverviganden.

I korthet gick férslagen i propositionen ut pé att Trafiksikerhetsverket skulle
liggas ner den sista december 1993 och att de uppgifter som tidigare utforts av
Trafiksikerhetsverket skulle overforas till Vigverket. Grundliggande var att re-
geringen i likhet med slutsatserna i (SOU 1991:79) Det framtida trafiksikerhets-
arbetet ansdg att det 6vergripande ansvaret for trafiksikerhetsarbetet bor inord-
nas i den myndighet som har ansvaret for vighdllningen — Vigverket. Ansvaret
for stora delar av det centrala trafiksikerhetsarbetet skulle liggas pé en trafiksi-
kerhetsdirektor placerad direkt under Vigverkets generaldirektér. Regeringen
motiverar forindringen med att vighdllningen sedan tidigare omfattat uppgifter
som inte enbart tar sikte pd vigen och dess egenskaper utan ocksd forhéllandet
till fordonen och trafikanterna. Man sig det som naturligt att organisatoriska
forindringar fick spegla och forstirka den redan ridande trenden mot att vig-
byggande och vigunderhéll allt mer kommit att inriktas mot trafiksikerhetsfra-
gan. Trafikutskottet tillstyrker och riksdagen beslutar i enlighet med propositio-
nen (Utskottsbetinkande1992/93:TU04) och 1993 inlemmades siledes Trafik-
sikerhetsverkets tidigare ansvarsomriden i Vigverket och Férordning (SFS
1988:282) med instruktion for Trafiksikerhetsverket upphorde ate gilla.

Dirmed menade den dévarande borgerliga regeringen att man hade skapat en
organisatorisk plattform f6r genomforandet av framtida trafiksikerhetspolitiska
program. Den 25 mars presenterar Mats Odell propositionen Om: trafiksikerhe-
ten pa vigarna infor 2000-taler (Regeringens proposition 1992/93:161) och i
den slas de tidigare gillande trafiksikerhetsmélen fast. Regeringen foreslir emel-
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lertid att Vigverket, som sedan &rsskiftet palagts det dvergripande ansvaret dven
for trafiksikerheten pé vigarna, skall avkrivas resultatansvar for att malen upp-
nds. For att Vigverket skall kunna ta detta resultatansvar méste verket ha vissa
befogenheter sdsom mojligheten att stddja kommunerna i deras trafiksikerhets-
arbete, att triffa 6verenskommelser/avtal i friga om kvalitetskontroll pd vig, att
forbdttra utbildningen inom trafiksikerhetssektorn m.m. Mats Odell Ligger stor
vikt i propositionen vid att férorda tillskapandet och genomférandet av en tyd-
lig vision i trafiksikerhetsarbetet. I propositionen poingteras att utgngspunk-
ten for allt trafiksikerhetsarbete skall vara att uppna visionen. Utan att slutgiltigt
formulera visionen pekar propositionen pé ett antal centrala element. Fér det
forsta argumenterar propositionen for en héjning av trafiksikerhetsarbetets sta-
tus som man menade varit for l8g. Propositionen framhaller vikten av att anlig-
ga en helhetssyn som inbegriper trafikant, fordon, trafikmiljé samt de drtill ho-
rande regelsystemen, men med trafikanten som ett bibehallet centrum (fordon,
vigar och trafikanliggningar byggs for trafikanterna, utformningen av dessa tek-
niska system skall utgd frn trafikanternas behov, egenskaper och begrinsning-
ar). Riksdagen beslutade i allt visentligt i enlighet med propositionen (Utskotts-
betinkande 1992/93:TU29; Riksdagsskrivelse 1992/93:426).

Hosten 1994 &tertog Socialdemokraterna regeringsmakten och Ingvar Carls-
son (s) dterintridde som statsminister. I februari 1996 presenterar divarande
kommunikationsministern Ines Usman propositionen Vigverkets sektorsansvar
inom vigtransportsystemet m.m. (Regeringens proposition 1995/96:131; Ut-
skottsbetinkande 1995/96:TU18; Riksdagsskrivelse 1995/96:231); och foreslér
i den en precisering av Vigverkets sektorsansvar for vigtransportsystemet samt
redovisar innebdrden i sektorsansvaret. Utvecklingen mot att Vigverket ges ut-
okade arbetsuppgifter fortsitter siledes. Vigverket som statens foretridare pd
central nivd fir ett samlat ansvar (sk sektorsansvar) for hela vigtransportsyste-
mets miljopaverkan, trafiksikerhet etc. Regeringen ansig att Vigverket bor vara
samlande och padrivande inom ramen for sitt sektorsansvar och pa lampligt sitt
verka for en vil fungerande samverkan och samordning med nirmast bersrda
samt driva utvecklingen pa ett strategiskt och offensivt sitt.

I mars 1996 6vertog Goran Persson partiordférandeskapet i Socialdemokra-
terna och statsministerskapet och i december samma ar lade Ines Usman fram
propositionen Infrastrukturinrikining for framtida transporter (Regeringens pro-
position 1996/97:53; Utskottsbetinkande 1996/97:TU7; Riksdagsskrivelse
1996/97:TU7). Regeringen ville genom propositionen ligga en grund fér tra-
fikverkens infrastrukturplaner for 1998-2007. Avsikten var att paverka trans-
portinfrastrukturen s att den kunde bidra med ett antal specifika virden. For
det forsta avsig man att i hogre utstrickning fokusera miljéfrigorna i samband
med trafiken, men man lade ocksa stor vikt vid att transportinfrastrukturen
skulle utvecklas s& att den frimjade ett trafiksikert transportsystem. Parallellt
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med miljo- och sikerhetsfragor beskrev man ocksd vikten av att bidra till tillvixe
och sysselsittning. I propositionen anger regeringen ocksa att de avser att for-
dndra de av riksdagen faststillda trafiksikerhetsmélen. Man skall limna den dit-
tills gillande malsittningen (om att det totala antalet dddade och skadade i tra-
fiken fortldpande skall minska) till forman for en for trafiksikerhetsarbetet gil-
lande nollvision som innebir att inga dédsfall eller allvarligt skadade skall accep-
teras. Man framférde ocksd ett etappmadl for planperioden (1998-2007) som
sattes till att begrinsa antalet dédsfall till 270. Knappt 20 procent av denna ef-
fekt forvintade man skulle uppkomma till f6ljd av infrastrukturrelaterade dtgir-
der och 80 procent till f6ljd av andra insatser. Regeringen presenterade foljande
motiv for forindrade trafiksikerhetsmal (Regeringens proposition 1996/97:53,
sid. 55):

Sikerheten inom sjofarten, luftfarten och jirnvigstrafiken ir visentigt hogre 4n inom vig-
trafiken. Dessa transportsystem har under l&ng tid utvecklats med utgdngspunke frin att
ingen skall dédas eller skadas allvarligt vid olyckor, en sk nollvision. Vigtransportsystemet
ir diremot inte utformat pd ett sddant site att det stédjer och hjilper anvindarna i syfte att
motverka allvarliga olyckor. Systemets trafiksikerhet baseras snarare p4 att varje enskild an-
viindare tar ansvar for att folja gillande lagar och regler, ir forstindiga, forsiktiga och alltid
fattar ritt beslut. Trafiksikerhetsutvecklingen inom vigtransportsystemet under 1990-talet
Sverensstimmer i huvudsak med de av riksdagen faststillda mélen for trafiksikerheten.
Bide antalet dédade och svért skadade liksom riskerna att dédas och skadas i trafiken har
minskat. Skilen till denna utveckling ir att trafiken har minskat jimfort med senare delen
av 1980-talet. Dessutom ir det nu firre unga motorfordonsforare. Okade insatser frin bl a
Vigverket och polisen har ocksa haft betydelse. Regeringen anser att denna utveckling bér
fortsitta, dven om trafikarbetet och antalet unga motorfordonsférare i trafiken skulle ska.
Det ldngsiktiga mélet 4r nollvisionen. Regeringen avser att dterkomma till riksdagen med
en precisering av nollvisionens innebérd och strategi. Dagens trafiksikerhetsarbete kan
grovt sett delas in i tva grupper, dels dtgirder som syftar till att 6ka den passiva sikerheten,
sdsom vig- och fordonsutformning, dels insatser som mer inriktas mot att dka den aktiva
sikerheten genom att paverka attityder och beteenden. Atgirder som rér den passiva siker-
heten ger en mer langvarig effekt medan beteendepdverkande insatser ger en relativt sett
kortvarig effekt. Beteendepdverkande insatser riknas som mycket kostnadseffektiva. Bida
grupperna av insatser behdvs for att férverkliga nollvisionen.

Med samhiillets 6vriga transportslag for 6gonen vill regeringen 6ka kraven pd si-
kerhet inom vigtransportsystemen. Man pekar pa att det faktum att de av riks-
dagen faststillda mélen for trafiksikerheten under 1990-talet fitt draghjilp av
en kraftigt sviktande konjunktur och man antyder att det krivs mer omfattande
satsningar om inte utvecklingen skall vinda i en negativ riktning da den ekono-
miska konjunkturen viinder i en positiv. Man pekar ocksd pd tvi dominerande
kategorier av trafiksikerhetsitgirder:

(a) de som syftar till att 6ka den passiva sikerheten, sisom vig- och fordonsut-
formning;
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b) dels insatser som mer inriktas mot att 6ka den aktiva sikerheten genom att
g
paverka attityder och beteenden.

Givet den i propositionen uttryckta uppskattningen att infrastrukcurforind-
ringar kan klara av 20 procent av arbetet med att minska antalet déda och ska-
dade inom ramen f6r nollvisionen, sd forstir man att stora forvintningar och
krav indirekt lades pd samhillets formdga att utveckla de beteendepéverkande
insatserna. Regeringen forklarade dirfor att man avsag att under det kommande
dret dterkomma till riksdagen med f6rslag till dtgirder vilka inte faller under in-
frastrukturplanen.

Nistkommande ar presenterade kommunikationsdepartementet skrivelsen
Pé viig mot det trafiksikra sambiiller (Ds 1997:013) ddr man drog upp rikdlinjer-
na for ett breddat perspektiv pa trafiksikerhetsarbetet. Skrivelsen ligger i sin tur
till grund for det i svenskt trafiksikerhetsarbete helt centrala styrdokumentet:
Nollvisionen och det trafiksikra sambiller (Regeringens proposition 1996/
97:137; Utskottsbetinkande 1997/98:TU4). I propositionen presenteras en ny
inrikening (som dock kan ses som en uppf6ljning till, och precisering av, 1982
ars trafiksikerhetsmdl) av det totala trafiksikerhetsarbetet med utgdngspunke i
den sk nollvisionen. Regeringen inleder propositionen med att sla fast ett nytt
trafiksikerhetsmal:

Det langsiktiga malet for trafiksikerheten foreslés vara att ingen skall dédas eller
skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor inom vigtransportsystemet (nollvisio-
nen).

For att nd detta mal foreslds att vigtransportsystemets utformning och funktion
anpassas till de krav som foljer av nollvisionen. Vidare framfor man att yttersta
ansvaret for att s sker bor dvila bl a vighéllarna, fordonstillverkarna och de som
ansvarar for yrkesmissiga vigtransporter. I propositionen motiverade Regering-
en forindringen med f6ljande resonemang (Regeringens proposition 1996/

97:137):

Utvecklingen av trafiksikerheten inom vigtransportsystemet under 1990-talet &verens-
stimmer i huvudsak med de av riksdagen faststillda malen. Denna positiva utveckling mis-
te fortsitta dven om trafikarbetet och antalet unga motorfordonsforare skulle 8ka. Enligt
nuvarande trafiksikerhetspolitiska mél skall antalet dodade och skadade fortlspande mins-
kas. Detta innebir i sin yttersta konsekvens att inga minniskor skall dédas eller skadas. Den
sk nollvisionen fértydligar denna inriktning genom att ange att ingen pa sike skall dédas
eller skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor inom vigtransportsystemet. Nollvisionen
forutsitter inte att alla olyckor som leder till egendomsskador eller att alla lindriga person-
skador méste elimineras. Sddana trafikolyckor utgdr en mindre visentlig del av trafiksiker-
hetsproblemet, trots att de i vissa fall kan medféra stora kostnader for stat, landsting,
kommuner och individer. Regeringen anser snarare att det utifrén ett folkhilsoperspektiv

23



ir av storsta betydelse att de hindelser som fokuseras i trafiksikerhetsarbetet ér sddana som
medfor att minniskor dédas eller skadas allvarligt. Genom att koncentrera insatserna inom
trafiksikerhetsomridet pd att 16sa de allvarligaste hilsoproblemen s kommer sannolikt
dven tryggheten att 6ka. Vidare kan konstateras att det ir av stor vike att pd ett adekvat och
entydigt sitt definiera vad som avses med allvarlig personskada. /.../ Regeringen anser att
nollvisionen bor utgdra det langsiktiga trafiksikerhetsmalet f6r vigtransportsystemets ut-
formning och funktion. /.../ Regeringen anser att det frdn en etisk utgdngspunkt inte kan
accepteras att minniskor dodas eller skadas allvarligt i samband med forflyttningar inom
vigtransportsystemet. Det 4r heller inte acceptabelt att risknivéerna inom vigtrafiken ir vi-
sentligt hdgre 4n inom andra trafikslag. Regeringen kan dirfor inte dela den slutsats som
kan dras av det resonemang som foérekommer bland remissvaren, nimligen att det utifrin
ett samhillsekonomiske synsitt finns ett optimalt antal dédade och skadade i vigtrafiken.
Det ir inte 6nskvirt att anvinda samhillsekonomiska analyser i detta syfte. Sddana analyser
bér i stillet frimst anviindas som ett hjilpmedel for att identifiera kostnadseffektiva &tgir-
der inom trafiksikerhetsomradet.

Som en foljd av det nya trafiksikerhetsmalet foreslar regeringen en del andra for-
dndringar. Fér det forsta menar man att vigtransportsystemets utformning och
funktion skall anpassas till de krav som féljer av nollvisionen. Det innebir ex-
empelvis att minniskans fysiska forutsittningar att tla yeere vald vid trafik-
olyckor bér vara normgivande vid utformningen av vigtransportsystemet. P3 sd
sdtt menar man att det skapas forutsittningar for framvixten av ett trafiksikert
samhille. En annan forindring eller kanske snarare ett fortydligande i proposi-
tionen var att ansvaret for trafiksikerheten bor vara delat mellan trafikanterna
och de sk systemutformarna. Regeringen poingterar att systemutformarna skall
ha det yttersta ansvaret for vigtransportsystemets utformning och funktion.
Trafikanterna 4 sin sida har ansvar att f6lja gillande trafikregler och visa hinsyn,
omdéme och ansvar. Dirtill liggs att om langvarig ohilsa inda uppstar eller ris-
kerar att uppstd — sd dvilar det systemutformarna att vidta ytterligare dcgirder.
Formuleringarna utgér en forskjutning frén tidigare gillande ansvarsférdelning.
Dittills hade sd gott som hela ansvaret avilat den enskilde trafikanten, vilket il-
lustreras genom davarande vigtrafikkungérelsens 5 § som stipulerar att ”Vigtra-
fikant skall iakttaga den omsorg och varsamhet som till fsrekommande av tra-
fikolycka betingas av omstindigheterna. Han skall upptrida s4, att han ¢j ono-
digtvis hindrar eller stor trafiken. Vigtrafikant skall dven i dvrigt visa hinsyn
mot andra vigtrafikanter och dem som bor eller uppehéller sig vid vigen.” Lik-
nande ansvar fanns vid den tiden inte fér systemutformarna och regeringen an-
sdg det inte vara mojligt att nd fram till nollvisionen med en si ensidig ansvars-
fordelning. Regeringen forklarade dirfor att trafikanterna liksom tidigare har
ansvar for att visa hinsyn, omdéme och ansvar i trafiken samt att f6lja trafikreg-
lerna. Om trafikanterna inte tar sin del av ansvaret — pd grund av t ex bristande
kunskap, acceptans eller formdga - eller om personskador uppstér eller riskerar
att uppstd av andra orsaker, maste systemutformarna vidta ytterligare dtgirder i
den man detta krivs for att motverka att minniskor dodas eller skadas allvarligt.
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I propositionen Nollvisionen och det trafiksikra sambiiller (Regeringens pro-
position 1996/97:137) redovisas, utver visionen och de omedelbara slutsatser-
na man kan dra utifrin den, en mer operationell strategi. Strategin delas in i tre
element: (a) inriktningen av trafiksikerhetsarbetet; (b) inrikeningen f6r de atgir-
der som bor vidtas; och slutligen (c) det framtida operativa trafiksikerhetsarbe-
tet.

For det forsta gor regeringen bedémningen (avseende inriktningen av trafik-
sikerhetsarbetet) att Vigverket, polisen och kommunerna i huvudsak bor verka
for: att medborgarnas forutsittningar, behov och krav blir utgdngspunkten for
det langsiktiga malinriktade trafiksikerhetsarbetet; att berérda beslutsfattare
inom privat och offentlig sektor stimuleras till att ta ett 6kat ansvar for trafiksi-
kerheten; att berdrda offentliga och privata organ stimuleras till att integrera tra-
fiksikerhetshinsyn i alla de delar av verksamheten som péverkar vigtransport-
systemets utformning och funktion; att medborgarna stimuleras till att stilla
krav pi trafiksikra produkter och tjinster; att trafikanternas intresse och mojlig-
het att f6lja trafikregler och visa hinsyn, omdéme och ansvar i trafiken 6kas. For
det andra gor regeringen bedomningen (avseende inriktningen for de dtgirder
som bor vidtas) att Vigverket, polisen och kommunerna i huvudsak bér verka
for (a) att en effektiv och resultatinriktad avvigning sker mellan olycks- och ska-
deférebyggande atgirder (b) att de mest utsatta trafikantgruppernas behov av
trafiksikerhet blir styrande vid val av atgirder (c) att hastigheten tillsammans
med vigens och fordonens tekniska standard pa sikt anpassas till de krav som 4r
berittigade frin trafiksikerhets- och miljgsynpunkt. Fér det tredje gor regering-
en bedomningen (avseende det framtida operativa trafiksikerhetsarbetet) att
Vigverket, polisen och kommunerna bér vidareutveckla och fullfélja den redo-
visade inriktningen och basera arbetet pa en mal- och resultatstyrning som syftar
till att pd sikt uppnd en siker vigtrafik.

I juni 1998 beslutar riksdagen (1997/98:TU10) att anta propositionen (Re-
geringens proposition 1997/98:56) Transportpolitik for en hillbar utveckling vil-
ken redovisar ett vergripande mal for den svenska transportpolitiken, som ir
att den skall sikerstilla en samhillsekonomiske effektiv och lingsiktigt héllbar
transportforsérjning for medborgarna och niringslivet i hela landet. Milet er-
satte det 6vergripande mal som riksdagen beslutade om 1988. Forindringen
innebar framforallt att begreppet héllbar utveckling kom att hamna i centrum,
samt att man till de olika delmalen, ett tillgingligt transportsystem, en hog
transportkvalitet, en siker trafik, en god miljé och en positiv regional utveck-
ling, knot vildefinierade etappmal. For delmélet en siker trafik angavs nollvisio-
nen som det lingsiktiga mélet och etappmilet f6r vigtrafiken angavs till att an-
talet dédade och allvarligt skadade till foljd av trafikolyckor bér fortlopande
minskas for alla trafikantkategorier. Antalet personer som dédas till f6ljd av vig-
trafikolyckor skulle minskas med minst 50 procent till &r 2007 riknat frin 1996
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ars nivd. I dag stdr det klart att delmélet inte kunde nds — ndgot som man frén
myndighetshdll varnat fér under en lingre tid. Motstdndet mot riksdagens
etappmal har varit stort sedan det att det inférdes. Magnus Andersson och Evert
Vedung beskriver i sin rapport Malstyrning pa villovigar — Om det trafiksiiker-
hetspolitiska etappmalet for dr 2007 (2005, s. 26) hur det vid slutet av 1990-talet
fanns en minimal acceptans pd myndighetsnivé for regeringens och riksdagens
etappmdl. Man ansdg aldrig att mélet var realistiskt. Det resulterade i att mlet
inte var férankrat hos dem som hade till uppgift att implementera. Bland annat
pa Vigverket stod det klart att i det nirmaste inte fanns ndgon som stillde sig
bakom det. Jan Brandborn, generaldirektdr f6r Vigverket mellan 1996-2001,
var i princip helt 6ppen i sitt motstind och har uttrycke féljande (Andersson &
Vedung 2005, s. 26):

Jag forsokee fa bort den hir siffran for 2007 men lyckades inte. Jag tyckte att man skulle
ha en allmin inriktning istillet. Jag hade diskussion med regeringen om detta. Men ni-
ringsminister Bjérn Rosengren ville ha den hir exakta siffran och den fick han behélla. Ro-
sengren ville ha kvar ett operativt mél. Trafiksikerhetsarbetet 4r komplext, man borde
visentligen ha en vildigt fastlagd inriktning istillet. Att landa pa ett visst tal ar 2007 tycker
jag ir olyckligt.

Rittssociologiska resonemang kring regelefterlevnad

Det finns olika typer av brottsforebyggande arbete och den hir avhandlingen
har som tidigare nimnts att forhélla sig till den del av det brottsforebyggande
arbetet som gir att hinfora till kontrollatgirder. Dessa atgirder syftar enligt
Sahlin (2000) dill att reglera beteende hos befolkningen, olika grupper och en-
skilda individer for att bibehalla den sociala ordningen. Det handlar siledes
bide om den straffrittsliga dimensionen, vilken normalt brukar hantera straffets
individual- och allminpreventiva effekter och dels om en allmin socialisation av
samhiillets medborgare, som hirrér till normer och den sociala ordningen. Indi-
vidualpreventionen avser sddan paverkan som har att gora med att individen har
direkt erfarenhet av eller nira kunskap om de direkea foljderna av att bli bestraf-
fad och dirav gor en bedomning utifran risken att bli ertappad. Allmanpreven-
tionen avser den avskrickande effekt som straffet anses ha pé befolkningen som
helhet och som i de fall det fungerar férmodas utéva en ur regelefterlevnadssyn-
punke positiv kraft pd det allminna rittsmedvetandet. Det handlar med andra
ord om att sirskilja mellan den avskrickande effekten pé den enskilda individen
i det att hon stdr inf6r valet att begd ett regelbrott; och den avskrickande effek-
ten pd allmidnheten som helhet i det att det sprids en uppfattning om vad som
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ir acceptabelt handlande. Normerna och den sociala ordningen ir i sin tur ett
vidare begrepp som avser de handlingsinstruktioner som samhillets medborgare
formedlar till varandra genom exempelvis vardaglig kommunikation eller via
massmedia. Om rittsreglerna agerar i samklang med det allminna rittsmedve-
tandet eller inte dr en empirisk friga; liksom frigan om huruvida rittsreglerna
och den allminna rittsuppfattningen agerar i samklang med samhillets normer.
At rittsregler, rittsmedvetande och normer i ndgon man utgor varandras forut-
sittningar och utdvar paverkan pé varandra forefaller sta timligen klart. Att fo-
rebygga regelbrott innebir att man intervenerar i brottets orsaksmekanismer”
for att anvinda kriminologen Paul Ekbloms definition (Sahlin 2000, s. 35).
Man delar i kriminologin in det brottsférebyggande arbetet enligt en epidemio-
logisk modell. Det handlar d& om primiir, sekundiir och tertiiir prevention. Den
primira preventionen utgdrs av insatser som sitts in i syfte att férhindra eller
motverka att regelbrott och dirtill vidhidngande problem &verhuvudtaget upp-
star — de siitts in pa ett tidigt stadium och tar ingen hinsyn till huruvida indivi-
der tillhor en brottsbeniigen grupp eller inte. Den sekundira preventionen dir-
emot riktar sig med forebyggande insatser mot grupper eller individer vilka klas-
sificeras som i riskzonen for att begd regelbrott. Slutligen talar man om tertiir
prevention och syftar d& pd insatser, som riktar sig mot individer, vilka redan
identifierats sisom varande benigna att bega regelbrott. Skulle man tala om det
hir i termer av polisens trafiksikerhetsarbete blir exempelvis polisens uppsskan-
de verksamhet i skolor samt deltagande i den offentliga debatten kring trafiksi-
kerhetsfrdgor en del av den primira preventionen. Att polisen finns med och cir-
kulerar i miljder och bland minniskor dir det fsSrmodas finnas potentiella regel-
forbrytare skall ses som ett utslag f6r sekundiir prevention. Slutligen handlar det
tertidra preventiva arbetet om att tillse att personer som ertappas med att begd
regelbrott stills till svars for sina handlingar infor korrekta forumet. En och sam-
ma aktivitet kan med det hir synsittet vara verksamt genom flera av de olika for-
merna av prevention. Det forefaller rimligt att lagar, polisiirt arbete och sank-
tioner som syftar till att férindra minniskors beteende i riktning mot hogre grad
av regelefterlevnad bedéms utifrdn de hir tre formerna av prevention. Dessutom
torde det vara meningsfullt att genomféra analyser som syftar till att avgora vil-
ken form av prevention som ir mest limplig vid olika former av regelovertridel-
ser.

Lars Emanuelsson Korsell, Brottsférebyggande ridet gor i en utredning
(2003) en intressant vindning nir han stiller sig frigan: varfor f6ljer vi regler?
Han menar att det borde vara majligt att soka forklaringsmodeller f6r varfor
minniskor tenderar att underordna sig regelsystem och handla i enlighet med
dem. Hittar man trovirdiga forklaringsfaktorer borde en rimlig strategi vara att
forstirka de faktorerna i syfte att 6ka regelefterlevnaden. Kriminologisk forsk-
ning har traditionellt varit skeptisk till straffets fsSrméga att forma minniskor att
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folja regler. Korsell lyfter i sin utredning fram en stor litteraturstudie frin 2002
ddr man undersokte strafthotets betydelse for regelefterlevnad inom niringslivet
och landade i en modell som delade in minniskor i tre kategorier: de som ir all-
mint obendgna att begd brott, de som ir delvis benigna att begd brotr och de som
ar bendigna att begd brott. Kategorierna skall forstds som idealtyper och kan an-
vindas i olika logiska resonemang kring regelefterlevnad.

(a) For minniskor som 4r obenigna att begé brott saknar strafthotet i det nir-
maste betydelse. Det 4r nimligen inte enbart strafthotet som ir avskrickande.
Det finns ocksé andra former av kontroll som gor att minniskor foljer regler. De
hir alternativa (och sociala) sanktionerna ir f6r den hir gruppen mer verksam-
ma in de formella sanktioner som staten kan tinkas tillgripa. De hir minnis-
korna ir inte benigna till en kriminell livsstil utan ir i stillet helt inriktade pa
konventionellt beteende. Sidana hir minniskor med starka band till samhillet
har mycket att forlora pa att bli ertappade med att bryta mot lagen. Nir famil-
jemedlemmars, vinners, grannars och arbetskamraters uppfattning har betydel-
se for den enskilde har ocksé faktorer som hotar dessa relationer en avskrickande
effekt. Den hir gruppen ser sig som ansvarstagande medborgare och situationer
som bryter mot den sjilvbilden ger upphov till skuld och bristande sjilvkinsla.
I de fall, d& det existerar en lagstiftning som inte motsvaras av sociala normer
eller dd de sociala normerna kanske till och med talar mot den rittsliga regle-
ringen, fir strafthotet diremot stor betydelse dven for dem som ir obenigna att
begd brott.

(b) Fér minniskor som har en viss benigenhet att begd brott paverkas diremot
beteenden av risken f6r bestraffning. Till och med sma skillnader av risken for
bestraffning har en paverkan. Forskningen talar om en tipping point, som nir
den uppnis innebir att den enskilde anser att en brottslig girning kostar for
mycket i 6kad risk. Nir risken inte lingre 4r noll pa grund av exempelvis 6kad
kontroll har den en starkt avskriickande effekt. Det handlar i det hir fallet om
minniskor som inte styrs av en stark kinslomissig predisponering avseende in-
stillningen till laglydnad kontra regelbrott. De tenderar att agera rationellt och
viger risker mot férdelar. Dirfor fir straffhotet en avskrickande effekt. Det bor
i det hir ssmmanhanget tilliggas att en minniska kan ha olika grad av respekt
for olika delar av rittsordningen. Det vill siga att en och samma individ kan
hysa starka kinslor mot att stjila vilka relateras till hotet om externa sociala
sanktioner och interna psykologiska sddana (exempelvis i form av anger och di-
ligt samvete) — samtidigt som hon inte har ndgra kinslomissiga problem med
att bryta mot kraven pa bilbilte (vilket gor att hon i det senare fallet eventuellt
ir mottaglig for strafthot).
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(c) For minniskor som ir benigna att begd brott har strafthotet en begrinsad
avskrickande effekt. Det handlar om minniskor som permanent eller tillfilligt
(exempelvis i ungdomen, eller pi grund av missbruk) har tagit till sig en krimi-
nell livsstil. Sidana personer tenderar snarast att se tillfillet att begd ett brott som
en 6nskvird mojlighet. Den hir kategorin minniskor tenderar att ignorera
straffthotet i det att de i valet av livsstil tagit stillning till att regelbrott l6nar sig
och att risken att ertappas ir vird att ta. De ser ett virde i att lura regelsystemen
och reagerar med stolthet nir de lyckas. De har en kinslomissig predisponering
som i likhet med minniskor i grupp a férhindrar dem att gora rationella éver-
viganden. Ibland kan risken att ertappas vara en sporre och ett spinningsmo-
ment som dkar benigenheten att begd regelbrott.

Svaret pa frigan om varfor minniskor foljer lagen forefaller dirmed vara méng-
bottnat och beroende av vilken instillning individerna har till regelverket som
sadant. Det i sin tur indikerar att undersékningar, som syftar till att utreda, hur
man Okar regelefterlevnaden pi ett visst omrade, bor ta hinsyn till hur den
grupp som bryter mot reglerna ser ut. Med andra ord dr det av vike att kiinna till
s& mycket som méjligt om de individer vars beteende man vill férindra och d&
sirskilt med avseende pé huruvida de 4r brottsbenigna.

Den rittssociologiska kunskapen om hur ritten och olika sociala normstruk-
turer pdverkar varandra i olika sammanhang ir betydande. Det handlar om kun-
skap om hur minniskor fungerar i férhillande till de olika normsystem som
samhillet genererar. Den kunskapen ir viktig for férstdelsen av i vilken utstriick-
ning det ir mojligt atc uppnd en hogre grad av regelefterlevnad genom okad
overvakning och stringare sanktioner. Problemomridet som avhandlingen avser
att belysa ir for den rittssociologiska traditionen vil kint. I den svenska littera-
turen har det alternerande beskrivits, beroende av vilket perspektiv man antagit,
som styrningsproblematik, implementeringsproblematik, legitimitetsproblema-
tik etc. Avhandlingen avser att ansluta sig till det rittssociologiska omride som
har att gora med studiet av hur ritten skapas och omsitts i praktisk tillimpning.
Foregdngaren ir Per Stjernquist som innehade landets forsta professur i rittsso-
ciologi. Han skrev bland mycket annat Laws in the forests: a study of public direc-
tion of Swedish private forestry (1973) som i dag riknas som en svensk klassiker
pa omrédet. Exempel pd tidigare avhandlingar vid Rittssociologiska enheten,
Lunds universitet, som fokuserat liknande problemomréden ir Hakan Hydéns
Riittens sambiilleliga funktioner (1978), eller Lars Ericssons Ett surt regn kommer
att falla: naturen, myndigheterna och allminbeten (1985). Karsten Astroms
Socialtjiinstlagstifiningen i politik och forvalning: en studie av parallella normbild-
ningsprocesser (1988) ir ett exempel pé en avhandling i juridik pi jimférbart te-
ma. Vanligtvis har forskningen pd det hir omridet handlat om i vilken utstrick-
ning myndigheter och myndigheternas personal fungerar i férhillande ll rice-
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en. Den hir studien handlar snarare om vilka méjligheter ritten har att piverka
enskilda minniskor inom ramen for det agerande som kan hinféras till deras
privatliv. Den typen av rittssociologiska studier dr mer ovanliga i svensk ritts-
sociologi. I bdda fallen handlar det dock om frigestillningar som faller inom ra-
men for en ambition att 6ka kunskapen om och férstielsen av lagstiftningens/
rittens roll och betydelse i genomférandet av politiska beslut (jfr. Astrom 1988,
s.13).

Thomas Mathiesen har beskrivit (1995, s. 23) omradet utifrin att det bestar
av tre grundproblem (a) I vilken utstrickning, och i sé fall hur, paverkar de 6v-
riga samhillsférhdllandena utvecklingen av rittsregler, rittsliga beslut och ritts-
liga institutioner? (b) I vilken utstrickning, och i s3 fall hur, paverkas de andra
samhillsforhallandena av rittsliga regler, beslut och institutioner? (c) I vilken ut-
strickning existerar det ett samspel mellan rittsliga regler/beslut/institutioner
och de ovriga samhillsforhallandena. Mathiesen beskriver genom sina tre
grundproblem inte bara vad de olika omridena omfattar — utan visar ocksa ge-
nom sitt sitt att formulera sig att rittssociologin inte skiljer rittsliga regler, be-
slut och institutioner frin dvriga samhillsférhallanden annat 4n i analytiska syf-
ten. Det vill siga att han lyfter ut de ritsliga funktionerna som en delmingd ur
en samhillelig helhet . Det iir enbart i analytiska syften som ritten artificiellt kan
betraktas som sirskild fran dvriga samhillstérhillanden. Den hir studiens mer
specifika hemhérighet dr den vid Lunds universitet under senare &r framvixande
normvetenskapen. Sedan mitten av 1990-talet har rittssociologin, under led-
ning av Hikan Hydén, i Lund i allt hégre utstrickning kommit att fokusera
problem som har att gora med frigor som berér normers funktion i samhillet.
Hydén har publicerat ett antal arbeten pd omridet — exempelvis boken Norm-
vetenskap (2002). Under senare &r har det genom detta arbete dven producerats
ett antal, for normperspektivet relevanta avhandlingar. Per Wickenberg har stu-
derat strukturers normstédjande funktion vad giller hur miljétematiken fir fot-
fiste i skolan (1999). Minna Gillberg har studerat hur handlingar pa miljéom-
ridet 4r normerande, dvs f6ljs av andra och dirmed skapar nya praktiker (1999).
Matthias Baier har studerat och beskrivit normstrukturen i tunnelbygget genom
Hallandsésen och stillt den mot den rittsliga strukturen (2003). Patrik Olsson
har studerat hur rittsliga ideal i form av barns rittigheter méter en normerande
verklighet i Paraguay (2004). Helena Hallerstrom undersokte rektorers normer
i ledarskapet for skolutveckling (2006). Marie Appelstrand har studerat miljo-
malet i skogsbruket utifrin ett normperspektiv (2007). Utover avhandlingarna
har tvd antologier publicerats: Aspekter av och perspektiv pi normer (Hydén
1999) och Normuvetenskapliga reflektioner (Rejmer 2004). Ett antal utredningar
och forskningsrapporter, vilka endera implicit eller explicit haft ett grundlig-
gande normperspektiv, har ocksd producerats (Svensson 1999; Carlsson 1999;
Wickenberg 2000; Hydén, Gillberg & Wickenberg 2000; Wickenberg 2003;
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Hydén & Wickenberg 2004; Hydén 2004; Svensson 2005; Wickenberg & Friis
2005). Under de senaste dren har grundutbildningen i rittssociologi omformats
och den utgir numera frin att rittssociologiimnet har normer och (ritts)regler
som sitt primira studieobjekt. I samband med detta har olika studiematerial ta-
gits fram som diskuterar och exemplifierar normer och deras relation till ritts-
regler, exempelvis kompendiet Om normer (Baier 2004). Trots en vixande
mingd bocker, avhandlingar, forskningsrapporter etc som tar sitt avstamp i en
inriktning av rittssociologin som fokuserar normer, befinner sig innu norm-
vetenskapen i sin linda. Vare sig begreppsapparaten eller den teoretiska kon-
struktionen 4r 4nnu slutgiltigt formulerade. De olika projekten har delvis skilda
utgdngspunkter. Men det finns i normperspektivet en kirna som ir timligen
tydlig och som har att géra med en strivan efter att finna den bakomliggande
sociala verklighet som parallellt med rittsreglerna paverkar individerna i deras
val av handlingar.
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KAPITETL 2

Teor:

Normmodellen inom samhillsvetenskapen

Det évergripande rittssociologiska kunskapsintresset ir inriktat mot frigor som
ror samspelet mellan rittsliga regler och beslut 4 ena sidan och 6vriga samhills-
strukturer & den andra (Aubert 1972, s. 13; Mathiesen 1973, s. 10; Hydén
1978, s. 26; Stjernquist & Widerberg 1989, s. 7). Emellertid varierar synen pa
ritten och samhillet mellan olika rittssociologer. Thomas Mathiesen, professor
i rittssociologi vid universitetet i Oslo, pekar pd tre dominerande samhillsveten-
skapliga modeller (eller perspektiv) vilka haft en betydande paverkan pa vardera
en central inriktning inom rittssociologin (1973, s. 9-14). For det forsta tvdngs-
modellen som utgdr frin att beteendet och dirmed samhiillsstrukturen 4r en pro-
dukt av den makt som minniskor utévar mot varandra; en modell som har sina
rotter i marxistisk teori. For det andra upplevelsemodellen vilken utgér fran att be-
teendet och dirigenom samhillsstrukturen 4r en produkt av minniskors speci-
ella forstielse for varandra och intresserar sig for de subtila nyanserna inom
minsklig kommunikation och interaktion; en modell som har sina rétter i fram-
foralle fenomenologisk filosofi. For det tredje pekar Mathiesen pa normmodel-
len inom sambhillsvetenskapen. Ett perspektiv som ldgger sitt fokus pd de ge-
mensamt bestimda forvintningarna pé varandras beteende. Forvintningar, vil-

4. Mathiesen pekar pé tre huvudtraditioner inom det som han benimner upplevelsemodellen. (1)
Fenomenologisk filosofi med ledande féretridare i form av Edmund Husserl, Alfred Schiitz,
Harold Garfinkel, Erving Goffman, Aaron Cicourel, David Sudnow m.fl. (II) Handlingsteo-
rier utvecklade av Wilhelm Dilthey, Heinrich Rickert, Max Weber, Talcott Parsons m.fl. (1)
och slutligen den interaktionistiska socialpsykologin med utgéngspunkt i George Herbert
Meads arbeten.

33



ka i det att de paverkar minniskors beteenden, utgdr styrande krafter i samhil-
let. Inriktningen har sina rotter i Emile Durkheims positivistiska skola och
innebir att man ser ritten och andra normer som bestimmande krafter i sam-
hillet, vilka 4r birare av formaga att skapa samhillelig forindring. De teoretiska
utgdngspunkter som presenteras i den hir avhandlingen ansluter i hog utstrick-
ning till den skola som Mathiesen benimner normmodellen inom sambhillsve-
tenskapen.

Hakan Hydén, professor i rittssociologi vid Lunds universitet, har initierat
och drivit utvecklandet av rittssociologin som en normvetenskap sedan mitten
av 1990-talet. Idag involverar inriktningen ett nitverk av rittssociologer. Vid
Rittssociologiska enheten i Lund har den resulterat i ett antal avhandlingar och
forskningsrapporter (ndgra exempel dr: Wickenberg 1999; Gillberg 1999; Hy-
dén 2002; Baier 2003; Olsson 2004; Svensson 2005; Friberg 2006; Hallerstrom
2006; Appelstrand 2007; Sonander 2008). Givet den normvetenskapliga grun-
den dr den hir avhandlingens teoretiska begreppsapparat framvuxen i nira kor-
respondens med kollegor pd Rittssociologiska enheten i Lund.

En av de mer grundliggande frigorna, som har att géra med forhillandet
mellan ritten och samhillet, handlar om hur man bedémer och paverkar sam-
hillelig acceptans for olika regleringar. Sirskilt i friga om sidana regleringar som
syftar till att styra enskilda individers beteende. Trafikregleringarna avseende
hastighet, bilbilte och nykterhet ir exempel pa sidana regleringar. Utan den
samhilleliga acceptansen och dirtill knutna sociala kontrollsystem blir graden
av regelefterlevnad beroende av omfattande polisidr dvervakning och tillrickligt
kidnnbara sanktioner. Politiskt och ekonomiskt 4r det emellertid problematiske
att driva fram forindrade beteenden enbart med hjilp av 6vervakning och sank-
tioner. Politiker som driver igenom regleringar, vilka brister avseende samhille-
lig acceptans, far i lingden svart att attrahera viljare. Kostnaderna for att bedriva
tillricklig 6vervakning blir i allménhet orimligt stora. Statens méjlighet att via
rittssystemet driva fram forindrade beteenden pa bred front ir séledes i prakti-
ken beroende av att man férmdr att skapa acceptans. Anvindandet av repressiv
intervention (reglering, dvervakning och sanktion) for att forindra utbredda be-
teenden i samhillet maste med andra ord ske parallellt med sociala normbild-
ningsprocesser. I vissa fall kan den repressiva interventionen i sig sjilv vara till-
ricklig for att skapa sddana processer. Interventionen fungerar dd som en slags
katalysator for sociala processer. Normalfallet dr dock att repressiva interventio-
ner maste kombineras med andra aktiviteter for att fi genomslag. Det kan hand-
la om forindringar av de systemvillkor vilka pdverkar beteendet (ekonomiska,
fysiska etc) eller spridandet av sddan kunskap som har potential att paverka
minniskors virdegrund (opinionsbildning). I det f6ljande beskrivs en modell
for analys av rittens forutsittningar att férindra beteenden i samhiillet.
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Rittssociologins dilemma

En forenklad definition av dmnet rittssociologi lir att dmnet hanterar frigor
som har att géra med forhallandet mellan ritten och samhillet i 6vrigt. Det ger
i sig goda forutsittningar for studier som vill siga nigot om ritten och samhil-
lelig acceptans pé det siitt som beskrivits i foregiende stycke. Men en annan kon-
sekvens 4r att rittssociologin avseende studieobjektet har att gora med tva skilda
miljder. Man talar om rittssociologins dubbla studieobjekt (ritten och samhil-
let-i-6vrigt”) och hur dubbelheten medfor ett dilemma. ”Samhillet-i-6vrigt”
som studieobjekt beforskas utifrin olika samhillsvetenskapliga discipliners per-
spektiv vilka ligger stor vikt vid att beskriva och forstd en konkret (lokaliserade
i tid och rum) verklighet. Ritten som studieobjekt kan hanteras p& samma sitt
— men resultatet begrinsas d4 till en beskrivning av rittens konkreta orsaker och
konsekvenser. Ritten som studieobjekt kan emellertid dven beforskas utifrén
rittsvetenskapliga principer och di fokuseras system av virden eller normativi-
teter i form av ritesliga regler. Rittsvetenskapen distanserar sig frin samhillsve-
tenskapen och den konkreta verkligheten i det att metoden ir renodlat deduk-
tiv; och samhillsvetenskapen i sin tur distanserar sig frin rittsvetenskapen pd
grund av att rittsvetenskapen dr normativ. David Nelken, professor i juridik
med inriktning mot rittssociologi, Cardiff Law School, skrev 1993 den klassiska
artikeln 7he Truth About Law’s Truth som utgjorde startskottet f6r en omfattan-
de diskussion bland rittssociologer om hur dilemmat med det dubbla studieob-
jektet kan/bor hanteras. Nelken konstaterar att i det att de vetenskapliga (inklu-
sive samhillsvetenskapliga) disciplinerna strivar efter att konstruera en “sann”
bild av ritten sd tvingas de stindigt att konfrontera rittens egen “sanning”. For-
utom Nelken har Roger Cotterrell, professor i rittsvetenskap vid Queen Mary,
University of London, varit tongivande i diskussionen kring rittssociologins di-
lemma med det dubbla studieobjektet. Bland annat genom artikeln Why Must
Legal Ideas Be Interpreted Sociologically? (1998) dir Cotterrell menar att ritten
som diskurs gor ansprdk pé att kunna avgéra vad som ir en sann beskrivning av
verkligheten (det vill siga en korrekt forstdelse eller tillforlitlig kunskap avseende
juridiska frigor). P4 s sitt undviker ritten varje vetenskapligt forsok att beskri-
va konsekvenser (exempelvis ekonomiska, psykologiska eller sociala). Inga av de
vetenskapliga disciplinernas tolkningar férmar att omfatta rittens interna krite-
rier f6r vad som ir att betrakta som signifikant.

I Norden fordes en liknande debatt mellan ritessociologer som startade med
Reza Banakars artikel i den nordiska tidskriften Retferd: The Identity Crisis of a
Stepchild’: Reflections on the Paradigmatic Deficiencies of Sociology of Law (1998).
Banakar menade att rittssociologins dubbla utanférskap (vare sig fullt ut accep-
terat inom sociologin eller rittsvetenskapen) fir lingtgdende konsekvenser for
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dmnets mdjligheter att bedriva forskning. Den teoretiska koherensen blir lidan-
de och som en konsekvens har rittssociologin ocksa svirt att producera nigot
gemensamt paradigm. De olika inliggen som féljde (Mathiesen 1998; Hydén
1999; Dalberg-Larsen 2000; Hellum 2000; Petersen 2000; Sand 2000; Banakar
2001) visade med tydlighet att Banakars antagande dgde riktighet. Det existerar
inget gemensamt paradigm. Mathisen och Dalberg-Larsen gick s& lingt som att
pastd att avsaknaden av ett gemensamt paradigm var positivt for rittssociologin.
Hydén framforde i sin artikel att ett rittssociologiskt paradigm skulle vara moj-
ligt om rittssociologer kunde enas kring normer som det gemensamma studie-
objektet. Han férde i samma artikel fram den sk "normmodellen” som ett ge-
mensamt verktyg for rittssociologiska studier (benidmnes fortsittningsvis Hy-
déns & Wickenbergs modell).” Hydéns idé var att rittssociologin som normve-
tenskap och med Hydéns & Wickenbergs modell som gemensamt instrument
skulle kunna ligga grunden for en syntetiserande vetenskap. En vetenskap som
formar att tillgodogora sig kunskap fran olika filt och som dessutom formar att
sitta samman istillet fér att som vetenskapen normalt gor plocka isir (Jfr. Baier
2003). Hydén har som forskningsledare vid rittssociologiska enheten haft moj-
lighet att préva sin idé. Efter dcta ar har samsynen 6kat och gapet mellan ricts-
sociologins samhiills- och rittsvetenskapliga ben har minskat. Men det faktum
att normvetenskapligt orienterade rittssociologer dnnu inte har lyckats att enas
kring en gemensam definition av begreppet norm har bromsat utvecklingen.

Normbegreppet inom samhillsvetenskapen

Inom sambhillsvetenskapen talar man i huvudsak om sociala normer och det ir
framforallt inom sociologi, socialpsykologi och ekonomisk teori som begreppet
norm anvinds; men dven inom exempelvis statsvetenskap och historia. Den ti-
digaste anvindningen av begreppet norm (engelskans) som man har kunnat fin-
na ir frin &r 1821 dé den engelske poeten, kritikern och filosofen Samuel Taylor
Coleridge (1772-1834) skrev: "Each after its own norm or model” i 7he Black-
wood’s Magazine. Han himtade begreppet fran latinet dir det anvints for att be-
skriva en mingd olika saker. Etymologiska encyklopedier hinvisar ofta till bety-
delsen “kvadrat”, ett slags verktyg som anvindes av snickare i Rom for atc f3

5. Normmodellen avser i det hir fallet inte det av Mathiesen utpekade samhillsvetenskapliga
perspektivet som beskrivits ovan, utan en analysmodell som Hydén tagit fram tillsammans
med Wickenberg. Modellen utgr frin att normer konstitueras av tre element: virde, system
och kognition.
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fram korrekta vinklar. Men det anvindes redan pa antiken i betydelsen "regel”
— exempelvis av Marcus Tullius Cicero (106fk-43fk) som anvinde begreppet
ndr han i De Oratore talar om de verkligt precisa normerna for musikaliska ryt-
mer (Long 2005). Inom filosofin kom begreppet norm att anvindas for forsta
gingen (i den engelsksprakiga virlden) av Edward Caird (1835-1908), filosof
och professor vid universitetet i Glasgow, di han presenterade Kants filosofi
(1877) och skrev: "The mind must find in itself the norm or principle of unity
upon which it works” (Long 2005). Nir begreppet sedermera fick en mer all-
min spridning s var det i betydelsen av ett ménster eller en standard.

Inom sociologin ir normerna ett centralt begrepp och da sirskilt inom den
sociologiska funktionalismen. Emile Durkheim (1858-1917), som brukar rik-
nas till sdvil sociologiimnets som funktionalismens grundare, anvinde begrep-
pen sociala fakta och anomi i det att han formulerade en vetenskap som i dag
brukar nimnas som upptakten till normmodellen inom sambhillsvetenskapen
(Mathiesen 1973; Hetcher & Opp ed. 2001; Peyton Young 2007). Aven Tal-
cott Parsons (1902-1979), Durkheims arvtagare nir det gillde huvudrollen
inom sociologisk funktionalism var i hogsta grad intresserad av normbegreppet.
Nir Parsons 1937 publicerar Structure of Social Action, ett verk i tvd band om
800 sidor, landar han i slutsatsen att handlingsteorin som han vill konstruera
skall vila pd fyra grundliggande element: medel, mél, betingelser och normer.
Nista storhet inom den sociologiska funktionalismen var Robert K. Merton
(1910-2003). Han insgirerades till del av Parsons, men framfér allt av Pitirim
Sorokin (1889-1968).” Fér Merton var normbegreppet ett centralt teoretiskt
begrepp — vilket operationaliserades genom olika empiriska studier. Mest kint
ir kanske hans arbete med att identifiera vad som senare har kommit att benim-
nas som de mertonianska normerna — de utgjordes av fyra for vetenskapligt ar-
bete grundliggande normer.” Under senare &r har funktionalismen och framfor-
allt Parsons kommit att dterupptickas inom tysk sociologi och filosofi. I det
sammanhanget nimns exempelvis Luhmann (2004), Habermas (1990; 1998)
och Teubner (1993). Trenden i stort, vad giller sociologers intresse for normer,
dr att det varit avklingande under ett antal drtionden.

6. Bade Parson och Sorokin satt i den betygsnimnd som hade att beddma Mertons avhandling
— de bada utvecklade sedermera en bitter fiendskap till varandra i det att de konkurrerade om
samma tjinst pd Harvard.

7. (I) Universalism: truth claims should be subjected to preestablished, impersonal justification
criteria that exclude consideration of particularistic criteria such as scientist’s race, nationality
or religion. (II) Communism: the findings of science constitute a common heritage to be sha-
red with the whole community, with recognition and esteem the sole property right of scien-
tists. (III) Disinterestedness: scientists must subject their work to the rigorous scrutiny of
fellow experts and they are ultimately accountable to their peers rather than to lay clientele.
(IV) Organized skepticism:scientists should engage in the ”detached scrutiny of beliefs in
terms of empirical and logical criteria” that is free from infection by outside institutions such

as religion (Merton 1973, kap. 13 se Hess 1997).
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Inom socialpsykologin har forhallandet varit det omvinda; intresset f6r normer
har 6kat kraftigt. En 6kning som i stor utstrickning kan forklaras av det klassiska
samarbetet mellan Icek Ajzen och Martin Fishbein (Ajzen & Fishbein 1980; Ajzen
2005) kring deras Theory of Reasoned Action (TRA) och senare Theory of Planned
Behaior (TPB). De bada teorierna lyfter in normbegreppet som en av tre bestim-
mande faktorer nir det handlar om att férklara hur minniskor viljer sina hand-
lingar. Otaliga empiriska studier har utforts med TRA eller TBP som teoretisk
grund och i dag ir teorierna solitt prévade och férankrade.

Men det stora uppsvinget nir det giller anvindandet av normbegreppet inom
samhillsvetenskapen har under de senaste artiondena skett inom den ekonomis-
ka teorin. Det handlar huvudsakligen om ekonomer som arbetar utifrdn teorier
om rational choice och game theory vilka forsoke att hitta ett sitt att virdera och
rikna pa det socialas inverkan p& hur minniskor fattar ekonomiska beslut. For
en Sverblick se exempelvis Eric A. Posner (ed. 2007) Social Norms, Nonlegal
Sanctions, and the law vilken redovisar det arbete som genomférts inom filtet
Law and economics. Inte minst har de hir teorierna betydelse f6r den enforce-
ment-forskning som har f6rséke att rikna pa limpliga nivier avseende dvervak-
ning (indireke upptickesrisk) och sanktioner, givet att man vill skapa regelefter-
levnad.

Avsaknaden av en gemensam definition

Inget begrepp inom samhillsvetenskapen anvinds lika flitigt som begreppet
norm nir det handlar om att forklara minniskors beteende ( Sills 1968, s. 208;
Horne 2001, s. 3). And4 ir den begreppsliga stringensen péfallande svag. Det
finns ingen ridande konsensus kring frigor om vare sig vad normer ir, hur de
uppkommer eller vilka effekter de har. Inte ens inom sociologin som 4gnat be-
greppet storst uppmirksamhet har man nitt fram till en gemensam syn pé de
hir frigorna. Det finns dirfor anledning att fordjupa resonemangen kring
normbegreppet som sidant.

Begreppet norm forefaller ha olika inneborder beroende pd inom vilket sam-
hillsvetenskapligt sammanhang som man anvinder sig av det. I en antologi av
Hetcher & Opp (2001, red.) férsoker en tvirvetenskaplig forskargrupp att ge en
overblick 6ver hur begreppet sociala normer anvinds inom samhillsvetenskapen
idag. De undersoker fyra discipliners perspektiv p& sociala normer: sociologin,
rittsvetenskapen, ekonomin och spelteorin; och kan identifiera olika strategier.
Nir det gillde definitionsfrigan kunde de identifiera dtminstone tre olika vari-
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anter. For somliga forskare (a) utgdr normerna meningsskapande system och de
tillhandahéller ramar genom vilka individer tolkar givna situationer. Normerna
anger utgangspunkten utifrin vilken individerna skapar mening och forstielse
infor de ataganden och plikter som avilar dem givet deras specifika aktorsroller
(jfr. Fine 2001). For andra, exempelvis spelteoretikerna (b) har normerna frimst
att gora med handlingsménster. Eftersom individer i ett spelteoretiskt perspek-
tiv dr drivna av egenintresse krivs normbegreppet for att man skall kunna f6r-
klara olika former av samarbeten. Normerna férmar individer att agera prosoci-
alt trots att de handlar i eget intresse och det 4r genom att studera samarbets-
orienterade handlingsménster som man identifierar normerna (jfr. Voss 2001).
Det vanligaste sittet att betrakta normer dr dock (c) att se dem som utsagor vilka
syftar till att reglera beteenden (handlingsanvisningar). Fér manga forskare ut-
gor utsagorna ocksd en identifikation avseende forvintningar (jfr. Homans
1961 se Horne 2001).

Inom rittssociologin och di mer specifikt den gren av rittssociologin som fo-
kuserar normer har man inte heller hittat fram till konsensus kring normbegrep-
pet. Visserligen ansluter de flesta arbeten till nigon variant av den tredje versio-
nen (utsaga syftandes till att reglera beteende) ovan (jfr. t ex Svensson & Hoff
1999; Wickenberg 1999; Hydén 2002; Baier 2003). Men definitionsfrigan har
behandlats styvmoderligt i det att rittssociologer med ett normperspektiv har
fokuserat arbetet kring teorin pé frigor som har att géra med normernas férut-
sittningar. Framf6rallt har det varit frigan om olika tillimpningar av den mo-
dell som utvecklats av Hydén & Wickenberg och med vilkens hjlp forskare kan
sortera i den kontext ur vilken normer emanerar (Hydén 2002, ss. 280-315).
Olyckligt har Hydéns & Wickenbergs modell ofta misstolkats pé ett sidant sitt
att den tagits for att utgéra en definition av sjilva normbegreppet. Som ett re-
sultat av misstolkningen har det uppstétt tvd problem: dels har manga projekt
fitc dras med en otillfredsstillande definition av det for projektet centrala stu-
dieobjektet (normerna); och dels har arbetet med att ta fram ett tydligare norm-
begrepp forsvérats. Rittssociologin som normvetenskap bor, om den skall kun-
na utvecklas dill ett rittssociologiskt paradigm, inkludera en mer metodisk ana-
lys av normbegreppet som sddant — inte minst nir det giller ontologin.

Ritten ett specialfall bland normsystemen

Att formulera en text om rittssociologisk teori utan att ta stillning till innebor-
den av begreppet ritt later sig knappast goras. En traditionell syn 4r att ritten
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utgdrs av juridiska regler i ett geografiskt omrade. Svensk ritt ir med det per-
spektivet de juridiska regler vilka giller inom Sveriges grinser. En sidan dogma-
tisk syn 4r dock allt f6r sndv for att vara anvindbar ur ett rittssociologiskt per-
spektiv. Den andra extremen avseende synen pa vad som ryms inom ramen for
begreppet ritt finner man hos socialantropologin dir begreppet innefattar socia-
la strukturer i samhillen som helt saknar skrivna lagar och rittsvisende i 6vrigt
(se exempelvis Malinowski 1967). Det ir en tolkning som 4r si 6ppen att det
blir svart att skilja ut ritten som ett avgrinsat fenomen i samhillet (vilket 4r néd-
vindigt om man vill bedriva rittssociologisk forskning). Fér att begreppet skall
bli meningsfullt ur ett rittssociologiskt perspektiv bor det férutom den geogra-
fiska avgrinsningen 4ven innefatta ett offentligt auktoriserat normsystem och
ett effektivt sanktionsvisende. Inom anglosaxisk forskning talar man om ”public
enforcement of law” som ett vetenskapligt filt och man avser dd den samlade
verkan av tre offentliga (finansierade av allminna medel) omraden: rittsregler,
overvakning och sanktioner; samt de myndigheter vars verksamhet anknyter till
respektive omrade (Polinsky & Shavell 1999). Det ir en beskrivning som dven
ger en god bild av hur begreppet ritt anviinds inom rittssociologin. Ritten som
begrepp dr med andra ord inte avgrinsat till att bara hantera juridiska regler,
men det ir inte heller sd 6ppet att det inbegriper normsystem i storsta allménhet.
I stillet dr ritten den samlande beskrivningen f6r det samhillssystem inom vil-
ket lagar, 6vervakning och sanktioner spelar en central roll.

Hikan Hydén har beskrivit systemet genom att resonera kring vad som ut-
mirker rittsregler. Det ger en mer preciserad definition av vad som utmirker
ritten i forhéllande till andra normsystem — och fungerar bittre inom ramen for
arbete med rittssociologin som normvetenskap. Han menar att rittsregler skiljer
sig frén andra normer genom att de 4r antagna och pibjudna i en specifik auk-
toritativ ordning. En auktoritativ ordning som forutsitter att det foreligger en
samhillsbildning dir en legitim 6verhoghet utfirdar regler som ir gemensamma
for samhillets medlemmar. Vidare pdpekar Hydén att ritesreglerna har det ge-
mensamt att ett dsidosittande (Gvertridelse) leder till en i f6rvig och till rittsre-
geln knuten sanktion; samt att sanktionen ir beslutad och verkstills av organ
som foretrider samhillsbildningen (Hydén 2001).

En ontologianalys av normbegreppet

Ritten och rittsreglerna tillhor den dvergripande kategorin normer och arbetet
med att definiera normerna blir dirmed en visentlig aktivitet ocksa for arbetet
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med att forstd vad ritten ir. Foljande ontologianalys bygger pd ett samarbete
med Hikan Hydén kring artikeln 7he Concept of Norms in Sociology of Law (Hy-
dén & Svensson 2008). Irving M. Copi, professor i filosofi med virldsrenommé,
skrev ar 1954 artikeln Essence and Accident och den har direfter citerats och dis-
kuterats i minga sammanhang. Begreppsparet har sitt ursprung i Aristoteles
(384f.kr. — 322fkr.). Copi argumenterade i artikeln f6r att begreppen essens
och accidens spelar en avgorande roll f6r ontologiska analyser, vilka dr nédvin-
diga i det att man vill formulera definitioner. Enligt Copi 4r den hir typen av
analyser som allra mest limpliga nir man har att géra med att forstd metafysiska
aspekter av substanser. Den Durkheimianska synen pd normers ontologiska sta-
tus dr att de dr ting — och dirmed substantiella. Avseende normer, i deras sub-
stantiella form (tinget norm), innebir en analys utifrdn essens och accidens att
man strivar efter att forstd dven deras meningsbirande attribut. Att férstd nor-
mer ur ett essensperspektiv ger underlag f6r att definiera normbegreppet och att
forstd dem ur ett accidensperspektiv ger kunskap om hur man kan skapa limp-
liga kategorier. En av fordelarna med att gi viigen via essensanalysen, i det att
man formulerar sin definition, 4r att varje foreslaget essentiellt attribut kan ana-
lyseras, kritiseras och eventuellt ersittas separat. Metoden ger i forlingningen en
oppenhet, vad giller normbegreppets definition, som bjuder in snarare in ex-
kluderar nya idéer och bittre 16sningar.

Det filosofiska begreppet essens kan till del forstds utifrin sin anknytning till
begrepp som existens och/eller konstant. Om ett ting forlorar samtliga sina es-
sentiella attribut s upphér det att existera — det omformas sd drastiskt att man
inte lingre kan beskriva det som varandes samma féremal som tidigare. Ett ofta
citerat exempel utgdrs av “tinget” minniska till vilket man kan knyta det essen-
tiella attributet att kunna tinka — och foljaktligen kan minniskan definieras ut-
ifrdn att hon 4r en varelse med formégan att tinka. Essentiella attribut 4r allmiin-
giltiga i motsats till accidentiella attribut vilka kan variera mellan olika indivi-
duella objeke eller mellan grupper av objekt. Accidenser ir siledes attribut eller
egenskaper vilka inte ir involverade i definierandet av det ting till vilket de kan
knytas. Vill man fortsitta med exemplet minniska si kan man konstatera att
dven om en del minniskor 4r frikniga sd kan man inte hivda att alla minniskor
dr det. Friknig dr séledes ett attribut som inte har att géra med minniskans vi-
sen eller natur. Friknig tillhor inte de attribut som definierar minniskan och ir
didrmed accidentiellt, liksom attributet tjock, vinlig, formogen etc. Om ett ting
berévas ett eller flera av sina essentiella attribut s& upphér inte tingets existens
per automatik. Man talar dé i stillet om att man har att géra med en ontologisk
privation. Ett essentiellt minskligt attribut 4r exempelvis att ha hérsel. Men en
minniska som saknar férmégan att hora har inte upphért att vara minniska for
den sakens skull. For det rittssociologiska normbegreppet ir frigan om ontolo-
giska privationer visentligt. Om man identifierar nigot som tillsynes ir en norm
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men som saknar ndgot essentiellt attribut — exempelvis att den inte ir formule-
rad som ett imperativ — sd har man att géra med ett specialfall vilket formodligen
kriver fordjupad analys. Frigan om nir normer upphdr att vara normer, som ett
resultat av att de saknar essentiella attribut, 4r formodligen svar att avgora pd
samma sitt som det dr svirt att avgora nir en minniska har upphort att vara
minniska. Virt att notera i det sammanhanget ir att begreppet ominsklig oftast
ir knutet till ett beteende som kan kopplas till frinvaro av attribut som empatisk
och solidarisk vilket ir egenskaper som relaterar till bg7az. Franvaron av attribut
vilka naturligt kan knytas till varat leder inte i samma utstrickning till att man
omiinskligférklarar nagon. Kanske giller detsamma fér normer — att man kan
acceptera att de saknar ndgot av de attribut vilka kan hinféras till varat men att
det iir svirare att acceptera normer som saknar normativitet (bérat).

Normer relaterar bide till varat och borat

Hydéns tankar om att rittssociologin som normvetenskap har potential att §ver-
brygga det epistemologiska gapet mellan rittsvetenskapen och samhillsveten-
skapen stiller specifika krav pd det rittssociologiska normbegreppet. Det krivs
att normbegreppet formdr att omfatta sdvil samhillsvetenskapens krav pd en
konkret existens, som rittsvetenskapens forvintan om en deduktivt hanterbar
normativitet. Kraven illustreras i det foljande genom en versikdlig jaimforelse
mellan Durkheims sambhillsvetenskapliga normbegrepp och Hans Kelsens
(1881-1973) rittsvetenskapliga. De bida kan sigas representera (eller vara fider
till) de tva traditioner vilka utgér ytterligheterna (férutsittningarna) for rittsso-
ciologin. Durkheims teorier utgér den ursprungliga killan for normperspektivet
inom sambhillsvetenskapen och Kelsen introducerade begreppet norm som cen-
tralt inom rittsvetenskapen. Dilemmat som redovisats tidigare bestér i de své-
righeter det innebir for rittssociologin att omfatta bida tankevirldarna. David
Hume, skotsk filosof (1711-1776) stipulerade att brar aldrig kan hirledas ur
varat. Konsekvensen for rittssociologin forefaller vara att ritten (i Kelsens defi-
nition) aldrig kan hirledas ur samhillet (i Durkheims definition). Ambitionen
hidr 4r emellertid att visa hur man med hjilp av en aristoteliansk ontologianalys
(utifrdn essens och accidens) kan formulera ett normbegrepp som genom sina
attribut formdr att méta savil rittens som samhillsvetenskapens forvintningar.

Emile Durkheim var pionjir i det att han formulerade en empirisk vetenskap
som syftade till att bygga upp kunskap kring normativa strukturer i samhillet.
Hans sitt att angripa begreppet sociala fakta har inspirerat och viglett efterkom-
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mande forskares studier av sociala normer. Den amerikanske sociologen George
C. Homans (1910-1989) har som exempel pekat pa att det verkligen existerar
sociala fakta i den mening som Durkheim hivdat — och att de utévar en signifi-
kant paverkan pd individer och deras handlingar. Vidare menar Homan att det
bista exemplet pd sociala fakta ir just sociala normer och att normer inom en
specifik grupp tvekldst tvingar fram en grad av uniformt handlande (Homans,
1969, s. 57). Durkheim sjilv poingterade att “den forsta och mest grundliggan-
de regeln dr att sociala fakta skall betraktas som ting” (1982, s. 60) och att "be-
handla sociala fakta som ting ir att behandla dem som data, vilket ir en f6rut-
sittning for vetenskaplig hantering” (1982, s. 69). Genom de hir stillningsta-
gandena lyckas Durkheim att undvika de hinder som rests av David Hume.
Hans utgdngspunke var att sociala fakta (och normer) kan observeras empiriskt
i det att de interagerar med andra foreteelser i samhiillet (materiella och icke ma-
teriella). Salunda har han ocksa antagit en stindpunkt som leder bort frin stu-
diet av minniskan utifrin hennes mentala konstitution. "Sociala fenomen maste
betraktas i sig sjilva, avskilda frin de medvetna varelser vilka skapar sina egna
avbilder eller representationer av dem. Sociala fenomen méste studeras frin ut-
sidan, som externa ting, helt enkelt dirfor att det 4r i den skepnaden de visar sig
for oss” (1982, s. 70). Durkheim placerar med andra ord det sociala livet i en i
forhéllande till individerna extern struktur. Vidare hivdar han ett ontologiskt
stillningstagande genom vilket han deklarerar att sociala krafter (diven normer)
har en empirisk existens (och tillhér varat) och att de i den meningen ir objek-
tiva. Borar blir pé sd vis kopplat till en individuell niva, och faller utanfor varje
sociologisk eller samhillsvetenskaplig analys. Durkheims begrepp sociala fakta
ir bredare dn begreppet normer. Men det stér helt klart att Durkheims analys av
sociala fakta utifrin ontologi och metod ir av stérsta vikt om man vill forstd hur
normbegreppet kan anvindas idag. Inte enbart pa grund av att det vore ett fram-
gangsrecept for strivan att formulera en vetenskaplig metod som férmar att
finga normer, utan dven pa grund av att det lir oss ndgot om normernas faktiska
ontologi. Men det iir samtidigt av stdrsta vikt att hilla i minnet att dven om nor-
mer ir empiriskt observerbara ting — s& 4r en av normernas frimsta attribut att
de dr birare av normativa budskap. Med andra ord s ir normer utifrin det hir
perspektivet empiriskt observerbara ting tillhérande varar vilka 4r birare av bud-
skap om hur tillvaron bir vara beskaffad.

En av rittspositivismens ledande representanter, Hans Kelsen, introducerade
begreppet norm i den rittsliga diskursen och menade att det borde hallas for
centralt. Tvirt emot vad man skulle kunna tro s 6ppnade han ocksé dérren pd
glint mot en koppling mellan det rittsliga systemet och den omgivande sociala
verkligheten. Det gjorde han genom att introducera sin idé om en grundnorm.
Kelsen argumenterar genom sin Pure Theory of Law (1978) for att ritten uteslu-
tande bor ses som ett system av normativa utsagor vilka beskriver hur man skall

43



agera i givna ldgen. Ritten 4r i hans perspektiv en struktur bestdende av rittsliga
bora-satser snarare in sociala fakta si som beskrevs av Durkheim. Kelsens stind-
punke var i hog grad en reaktion pé och polemik mot vad han ansig vara en
rittslig diskurs som fullstindigt fororenats av politiska ideologier och moraliser-
anden 4 den ena sidan eller i andra fall reducerats till natur- eller samhillsveten-
skap (Marmor, 2002). Han ansig dessa intring i rittsvetenskapen var reduktio-
nistiska pa ett sitt som han inte kunde acceptera. I stillet argumenterade han for
att rittsvetenskapen skulle priglas av en renodlad "pure” teori om ritten som
inte accepterade négra kognitiva konstruktioner utéver de rittsliga. Kelsen var
overtygad om att om ritten kunde betraktas som ett unikt system av normativa
utsagor s& skulle det vara mojligt att undvika metodologisk reduktionism helt
och hillet. Men i likhet med Durkheim si poingterade Kelsen att hans idéer
inte skulle uppfattas som konstruktioner f6r att uppna en efterstrivad metod.
Reduktionismen skulle undvikas eftersom ritten enligt Kelsen de facto utgor ett
unikt fenomen, helt separerat frin moral eller f6r den delen frin naturen. Men
samtidigt var Kelsen en ivrig anhingare av Humes lag och var dirmed fast 6ver-
tygad om nédvindigheten av att separera varar fran borat och det oméjliga i atc
forsoka hirleda bora-satser frin empiriska fakta. Konsekvenserna av hans reso-
nemang blir intrikata. Han drar slutsatsen att ritten inte kan reduceras till de
faktiska skeenden eller politiska kontexter vilka f6r en lekman forefaller ge upp-
hov till den. De procedurer genom vilka minniskor tror, argumenterar, rostar
och s3 vidare ir inte en del av sjilva ritten. Rittssystemet bestér enbart av béra-
satser och kan dirfér inte (givet Humes lag) éverhuvudtaget forklaras utifrén en
materiell verklighet. De hir slutsatserna tvingar Kelsen att soka andra forkla-
ringar dn rent materiella fér att kunna forklara hur ritten éverhuvudtaget ir
mdjlig. Om ritten inte uppstdr som ett resultat av minskliga handlingar och
samhilleliga materiella skeenden pa ett direkt vis — s& méste det finnas nigon an-
nan killa. Kelsen kom till slutsatsen att det med nédvindighet maste finnas ett
i forhallande till ritten bakomliggande och dolt béra-komplex — vilket han kom
att kalla for en grundnorm — och som renderade ritten dess normativitet. I mot-
sats till moraliska (sociala) normer, vilka Kelsen menade hirleds ur andra mora-
liska normer genom syllogism (tva forutsittningar resulterar i en syllogism), s&
skapas rittsliga normer alltid som ett resultat av en handling vilande mot en
medveten avsikt eller vilja. En sddan handling kan dock endast skapa lag under
forutsittning att den 6verensstimmer med villkor satta av en “hogre” rittslig
norm som dirigenom auktoriserar tillskapandet. Den “hégre” rittsliga normen
i sin tur ir giltig endast om den auktoriserats av en dnnu “hégre” rittslig norm;
och sa vidare. Kelsen menade att slutligen maste man na en punkt dir den auk-
toriserande normen inte lingre 4r en produkt av en medveten vilja utan snarare
av en grundliggande férutsittning — vad Kelsen kallar f6r en grundnorm (Vinx
2007).
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Durkheim undvek att bryta mot Humes lag genom att komma till slutsatsen
att sociala fakta (sociala normer savil som rittsregler) skall hinféras till varar och
inte till bgraz. Kelsen valde den rakt motsatta vigen och hivdade att ritten i sin
helhet skall relateras till borar och att ritten dirmed inte (enligt Humes lag) kan
forklaras utifrin nigra empiriske verifierbara fakta — utan bara frin en forgivet
tagen grundliggande norm (i samhillet). Amnet rittssociologi har enligt min
mening aldrig fullt ut hittat ritc i métet mellan dessa bdda “kulturer”. Rittsve-
tenskapen vill fortfarande forstd ritten utifrin dess egna premisser och vigrar
lata sig reduceras till vare sig politik eller ideologi av samhiillsvetenskapliga pro-
jekt. Samhillsvetenskapen & sin sida kan pa inga villkor blunda for det faktum
att ritten sd uppenbart dr sprungen ur en samhillsutveckling som dtminstone till
del har sin grund i materiella strukeurer. Losningen pa rittssociologins ontolo-
giska dilemma 4r en omdefiniering av normbegreppet sé att det till fullo klarar
av att mota savil den ritts- som samhillsvetenskapliga kulturen. Det rittssocio-
logiska normbegreppet méste dirmed omfattas av attribut som svarar mot sivil
"Durkheims” som "Kelsens” verklighetsuppfattning.

I forlingningen av Kelsens och Durkheims resonemang gir det (givet det
rittssociologiska kunskapsintresset) att urskilja tvd for normer centrala essenser:
de ir (a) normativa och de utgdr (b) sociala fakta (hir beskrivet som sociala re-
produktioner). Dirutéver kommer en tredje essens att lyftas fram som har att
gora med att normer mdste forstds ur sivil ett strukeurellt som ett partikulirt
perspektiv — (c) normer utgor individens uppfattning avseende omgivningens
forvintningar pa det egna beteendet.

Férst och frimst dr normer (a) normativa, bérat utgér sjilva meningen med
(funktionen hos) normer. Det innebir att normerna utgér handlingsdirektiv
(imperativ) och det 4r en essens som otvivelaktigt ligger i linje med Kelsens be-
skrivning av rittsliga normer. Semiotiken (liran som studerar tecken) bygger pa
en forestillning om att ett tecken ir nagot (i fysisk bemirkelse), att det hdnvisar
till ndgot (en extern verklighet) och att det slutligen ir rikeat till nigon, det vill
siga skapar ett motsvarande tecken (efter tolkningar) i nigons medvetande (Fis-
ke 1990 se Hebbou & Semere 2005).8 Matthias Baier pekar i sin avhandling
Norm och riittsregel pd nyttan av att forstd normbegreppet utifrin ett semiotiskt
perspektiv (2003, s. 34 ff.). Vill man betrakta normer som tecken sé represente-
rar handlingsanvisningen (Kelsens normativitet) det objekt som normen hinvi-
sar till. Nir det giller rittsliga normer s3 innebir det att rittsreglerna (vilka ar
fysiska i form av tecken) hinvisar till en extern verklighet i vilken de motsvaras
av handlingsanvisningar. Kelsen valde i sitt perspektiv pa ritten att enbart foku-

8. C.S. Peirce och Ogden & Richards (1923) kom parallellt fram till likartade slutsatser om hur
tecken bor forstds. Modellen med tre komponenter tecken-objekt-uttolkare har vunnit stor
accept och ir idag allmint accepterad inom semiotiken.
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sera objektet (handlingsanvisningen) och tog tecknet (rittsregeln) for givet. Det
forefaller inom rittssociologin vara naturligt att tala om normer som handlings-
anvisningar eller handlingsdirektiv (Hoff & Svensson 1999; Hydén 2000, s.
113; Baier 2003, s. 35) och det har genom analyser visat sig vara en definition
som inte gor vild pad ndgon aspekt av vare sig det sociologiska normbegreppet
eller det juridiska. Konstaterandet att normer utgor handlingsanvisningar (eller
imperativ) 4r emellertid inte tillrdckligt. Om man stannar vid att acceptera att
normer ir handlingsanvisningar sd har man skapat ett begrepp som ir s brett
och allomfattande att det kommer att representera mingder av foreteelser vilka
vare sig skulle accepteras som normer inom juridiken eller sociologin.

Den andra centrala essensen avgrinsar emellertid begreppet norm ytterligare
och pekar pd att (b) normer ir tecken vilka ingdr i en kommunikativ verklighet
och dirmed ir socialt reproducerade. Durkheim kallade dem f6r sociala fakta
och betraktade dem som empiriskt observerbara ting. Per Wickenberg har i sin
avhandling (1999, s. 262) etablerat ett avgorande villkor for en fungerande de-
finition av det rittssociologiska normbegreppet — han skriver: "Rittssociologiskt
intressant dr de normer som upptrider i en social kontext, som kommuniceras i
en social gemenskap, och som har sociala upptridelseformer, sociala samband
och sociala effekter. Interpersonell norm — om jag kommunicerar den med andra
och dessa omfattar denna norm — blir det som kallas norm.” Normer skall med
andra ord f6rstds som socialt reproducerade handlingsanvisningar. Begreppet re-
produktion skall i sammanhanget i det nirmaste forstds utifrin sin biologiska
innebérd fortplantning. Att det ir frigan om en social fortplantning innebir att
den maste forstds utifrn sociala samhilleliga processer. Att normer ir socialt re-
producerade fir konsekvenser for vilka handlingsanvisande ting som kan betrak-
tas som normer. En bergssluttning kan exempelvis aldrig vara en norm i sig sjilv.
Trots att den formedlar information som ligger till grund f6r handlande. Man
kan till och med siga att sluttningen representerar ett imperativ (promenera
runt mig). Men det ir forst i det att en uppfattning, om hur man bér forhalla
sig till sluttningen, bérjar reproduceras socialt som det blir meningsfullt att tala
om normer (jfr. Baiers rittssociologiska avhandling om tunnelbygget genom
Hallandsdsen 2003). P4 samma sitt 4r en enskild minniskas "befallning” inte en
norm fére det att en uppfattning, om hur man bér férhélla sig till befallningen,
far spridning. Alla handlingsanvisningar (imperativ) ir siledes inte normer. Re-
produktionen kan avlisas empiriskt i form av iakttagandet av kommunikation
eller artefakter. Den hir essensen beskriver sdledes att normer ir konkreta sociala
fenomen.

Den tredje essensen ir knuten till det man inom semiotiken benimner "ut-
tolkaren” och handlar om kognitiva processer. Hir beskrivs normer som (c) in-
dividens uppfattning avseende omgivningens forvintningar pi det egna beteen-
det. Inom sociologin betraktas normer i allminhet utifrin att de utgér minnis-
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kors kollektiva forvintningar avseende beteende och att de dirigenom ger ut-
tryck for vad som #r kulturellt efterstrivansvirt eller korrekt beteende.” Den
sociologiska definitionen karaktiriseras av att den anlidgger ett strukturellt per-
spektiv — det vill siga att enskilda element inte kan analyseras isolerat eftersom
de 4r bestimda av bredare regelbundenheter och ménster. I hég utstrickning
har det sociologiska intresset f6r normer ocksd kommit att handla om normer
som fenomen snarare idn specifika normers betydelse for beteende eller ens for
samhillsutvecklingen. Sociologins definition av normer svarar dirmed diligt
mot forskningsansatser som syftar till att undersoka specifika hindelseforlopp.
Durkheim skulle fsrmodligen stanna vid att normer ir sociala/interindividuella
imperativ. Han skriver i The rules of sociological method om sociala fakrta att “ef-
tersom deras grundliggande kinnetecken utgors av den f6rmdga de har att uti-
fran 6va tryck pa det personliga medvetandet, kan de inte sigas hirstamma frén
det personliga medvetandet och f6ljaktligen ir sociologin inte ett korollarium
till psykologin”. Durkheims hallning ir dock tveksam. Kanske 4r det hans “mis-
sion” (att sirskilja en ny vetenskap) som fir honom att hirdra sina slutsatser. Ef-
terkommande sociologer har sett anledning att korrigera Durkheims kategori-
ska uppfattning. George C. Homans (1967) formulerar kritiken enligt foljande:
"Problemet giller inte tvingets existens utan dess forklaring. Vi har redan sett
att konformitet sjilv fodrar psykologisk férklaring. Normen tvingar inte auto-
matiske; individerna rittar sig efter normen, i den min de gor detta, dirfor att
de uppfattar det som fordelaktigt for dem sjilva att gora det”. Homans landar i
en slutsats som jag vill skriva under pd. Nimligen att om de minsta enheterna
vad giller sociala fenomen dr minniskor och deras handlingar, si maste de satser
man anvinder vid férklaring av sociala fenomen ta hinsyn till minskliga egen-
skaper — vilket i sin tur kriver generella psykologiska satser. Den durkheimian-
ska sociologin medger i sin okorrigerade form deskriptiva studier av normer.
Men om man soker genomfora férklarande studier av normer krivs det enligt
min mening grundliggande generella psykologiska satser. Inte for att forklara
individers bevekelsegrunder for deras handlingar — utan f6r att férklara normer
som socialt fenomen. Inom juridiken #r forhéllandet ett annat — normer 4r ritts-
regler som i princip kinnetecknas av att de 4r bindande for myndigheter, orga-
nisationer och enskilda. Karakdiristiskt for dessa 4r att de skall utgora generella
foreskrifter, varfor de inte uttryckligen skall avse ett konkret fall utan ha generell
tillimpbarhet. Rittens interna bild av normer ir att de utgor faststillda regler
vilka utévar inflytande vid alla situationer som uppfyller specificerade kriterier.
Vad gilller definitionen av normer tar juridiken siledes det motsatta perspektivet
i forhéllande till sociologins strukturalism — en slags partikularism. Det ir i for-

9. Se Matthias Baiers genomgéng av nio sociologiska lexikons definitioner av begreppet norm

(2003, s. 34).
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hallande till det enskilda fallet som normer ges sin funktion. Det ir i forhallande
till minniskors individuella handlingar som juridiken formulerar sina normati-
va slutsatser och individernas kognitiva processer blir i det att de féregir hand-
landet avgorande for forstdelsen av hur normerna utfaller.

Ovanstiende resonemang kan sammanfattas i en f6r den hir avhandlingen
gillande definition av begreppet norm utifrén tre essentiella attribut: Normer
utgdr (a) imperativ som ir (b) socialt reproducerade och (c) utgor individens
uppfattning avseende omgivningens férvintningar pd det egna beteendet.

Med det hir synsittet blir alla former av typologiseringar eller kategorisering-
ar av normer en friga om att beskriva “tinget” norms olika accidenser och even-
tuella privationer. Rittsliga normer ir siledes normer som i likhet med alla an-
dra normer utgdr imperativ som ir socialt reproducerade och utgér individens
uppfattning avseende omgivningens férvintningar pé det egna beteendet — och
dessutom ir de upptagna i en specifik rittsordning med allt vad det innebir.
Ekonomiska normer ir imperativ som ir socialt reproducerade och utgér indi-
videns uppfattning avseende omgivningens forvintningar p det egna beteendet
—och dessutom ir de knutna till olika ekonomiska system med allt vad det inne-
bir osv. Den hir synen pa det rittssociologiska normbegreppet bér kunna utgs-
ra en l6sning pé det ovan beskrivna rittssociologiska dilemmat (svérigheten att
mdta svil juristers som sambhillsvetares sanningskriterier). Normbegreppet ir
som tidigare visats centralt for sdvil rittsvetenskapen som samhillsvetenskapen.
Begreppet definieras enligt ett antal essentiella attribut vilka dr gemensamma for
alla normer — samhillsvetenskapliga savil som rittsvetenskapliga. Olika norm-
system skiljer sig at frin varandra i det att de representeras av systemspecifika ac-
cidenser. For rittsliga normer giller (med Hydéns resonemang i minnet) att de
dr antagna och pabjudna i en specifik auktoritativ ordning (accidens 1). En auk-
toritativ ordning som forutsitter att det foreligger en samhillsbildning dir en le-
gitim verhoghet utfirdar regler som 4r gemensamma for samhillets medlem-
mar (accidens 2). Samt att rittsreglerna har det gemensamct att ett dsidosittande
(6vertridelse) leder till en i férvig och till rittsregeln knuten sanktion (accidens
3); samt att sanktionen ir beslutad och verkstills av organ som féretrider sam-
hillsbildningen (accidens 4). P4 liknande sitt kan man leta accidenser hos andra
normsystem. Rittssociologins uppgift blir med andra ord att identifiera normer
utifrin normbegreppets essenser; samt att kategorisera och beskriva dem utifrin
deras accidenser. Olika normsystem kan direfter sittas i relation till varandra,
exempelvis vad giller msesidig paverkan och faktisk utformning.
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Rittssociologins uppgifter ur ett normvetenskapligt
perspektiv

Utifrén ovanstiende resonemang kring vad rittssociologi 4r for nigonting ter
det sig naturligt att dven resa frdgan om vad man skall ha rittssociologi till? Ur
en intern rittssociologisk synvinkel ir frigestillningen inte sirskilt problematisk
— dtminstone om man accepterar den forenklade definitionen av amnet. Svaret
blir d4 att rittssociologins funktion ir att 6ka kunskapen om férhéllandet mel-
lan ritten och samhillet. Utifrdn externt samhillelig argumentation blir det mer
komplicerat eftersom det da 4r mojlige att resa foljdfragan: varfér dd? For manga
andra dmnen som stills infér motsvarande frigestillningar 4r svaret naturligt
och har legitimitet i omgivningen. Medicinaren svarar att hans forskning syftar
till act i en forlingning skapa bittre sjukvard och friskare minniskor; historikern
lutar sig mot en uréldrig och brett férankrad tradition; matematikern forklarar
att hans algoritmer ligger till grund fér utvecklandet av bittre processorer etc.
Men vad svarar rittssociologen? Ett dterkommande svar har varit varianter p te-
mat: att kritiskt granska rittsutovningen i syfte att motverka maktmissbruk. Ut-
ifrin en sidan syn svarar rittssociologin till sin funktion vil mot vad Castells
(2000, band II, 5.365 f) beskriver som motstindsidentiteter: "Motstandsidenti-
teterna begrinsas inte till traditionella virderingar. De kan ocksé byggas av och
kring proaktiva sociala rorelser, som viljer att befista sin autonomi genom sitt
kollektiva motstind si linge de inte 4r starka nog att direkt angripa de fortryck-
ande institutioner som de vinder sig mot.” Castells hiivdar dock att minga kol-
lektiv, vilka under industrisamhillet formats kring en motstdndsidentitet, ir i
fird med att omvandlas till vad han kallar for projektidentiteter. Orsaken ir att
de institutioner och organisationer, i det civila samhillet, som byggdes upp
kring den demokratiska staten och kring samhillsférdraget mellan kapital och
arbete, i stort sett har blivit tomma skal med allt mindre férméga att knyta an
till minniskors liv och virderingar. Att bygga sin kollektiva identitet kring att
defensivt kritisera den typen av institutioner blir allt mindre intressant. Mot-
standsidentiteterna karakeiriseras naturligt av att de gér motstind, de kommu-
nicerar knappast. De kommunicerar inte med staten, annat in for att kimpa
och férhandla utifrin sina specifika intressen/virderingar — och enligt Castells
kommunicerar de sillan ens med varandra eftersom de ir uppbyggda kring
skarpt avgrinsade principer som definierar ett "inne” och ett "ute”. Projektiden-
titeten 4 andra sidan handlar om att utifrin egna premisser, och utan nigot ne-
gativt symbiotiskt forhllande till etablerade institutioner, formulera strategier
for samhillet. Nyckelfrdgan blir dirmed om det utifrdn det hir gir att omfor-
mulera det “defensiva” rittssociologiska uppdraget i en riktning mot en mer
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projektorienterad identitet. Den hir avhandlingens syn pa den frigan ir att det
dtminstone vore onskvirt — varfor det till den teoretiska begreppsapparaten
knyts en ambition att formulera ett f6r rittssociologin proaktivt uppdrag.

Synen p& normsystem sisom mitbara vad giller deras generella egenskaper pa
ett makroplan kan liknas vid meteorologin och i ett vidare perspektiv med kli-
matologin. Det ir inte majligt att gora exakea forutsigelser vad giller normsys-
tems och normers utbredning och konsekvenser — dirtill ér de sociala systemen
allt f6r komplexa. Men det dr majligt att f6lja specifika normsystems framvixt,
utbredning och styrka och det 4r majligt att kalkylera sannolika utvecklingsfor-
lopp. Nodvindigheten av att férhélla sig till normsystemen har alltid varit hog
savil pd mikro- som pa makroplan. Individer maste kunna gora rimliga forutsi-
gelser av vilka sociala konsekvenser deras handlingar fir. Lagstiftare bor p& sam-
ma sitt ha en grundliggande forstdelse for hur rittsreglerna harmoniserar med
samhillets normer. P4 ett individuellt plan sker sidana bedémningar oftast in-
tuitivt och i avvigningar mellan medvetna och omedvetna kognitiva processer.
P4 ett makroplan ir det mer komplicerat — visserligen vilar sillan kunskapen om
rittsreglernas forhillande till samhillets normsystem pd en vetenskaplig grund
— men hanteringen ir 4ndd i hogre grad systematisk. Genom det politiska syste-
met och lagstiftningsprocessen har samhillet skapat institutioner vilkas uppgift
bland annat ir att harmonisera rittssystemet med samhillets normsystem. De-
mokratins uppgift i det sammanhanget kan sigas vara att tillsyna politikernas
verksamhet. Uppgiften att f6rstd normsystemens funktioner pa ett makroplan
har med andra ord tilldelats politikerna. Det ligger i hog utstrickning i politi-
kens hinder att formulera och avviga olika allmidnna uppfattningar mot varan-
dra och att finna formuleringar for specifika problems losning. Nir politiker
misslyckas med uppgiften ir tanken att samhillsmedborgarna genom demokra-
tin tillser att de blir utbytta. I olika sammanhang har det dock antytts att det po-
litiska systemet utvecklar egna interna normer vilka dominerar utformningen av
lagarna. Det vill siga att politikerna i for hog utstrickning representerar det egna
systemets normer och i for 1ag utstrickning externa samhilleliga normsystem.
Om 3 ir fallet sitts den demokratiska tillsynen ur spel dé det f6r samhillsmed-
borgarna endast 4r majligt att byta ut representanter f6r det politiska systemet
mot andra politiker. Enfrigepartiernas framgéngar vid allminna val kan mgjli-
gen ses som medborgerliga forsok att kringgd det problemet. Det har dock visat
sig vara svart for enfrdgepartiernas representanter i riksdagen att driva ndgon
fungerande verksamhet utan att ta till sig det politiska systemets normer. I viss
mén har det offentliga samtalet kommit att f& std som garant for tillsynen av det
politiska systemet. Dirav foljer ocksd ett 6kat behov av systematisk och veten-
skaplig kunskap om normernas betydelse f6r samhillsutvecklingen — om inte
annat som motvike till det politiska systemets perspektiv.
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Inom den allminna sociologin ir fdrmégan att mita normer timligen out-
vecklad. Inom socialpsykologin har man emellertid under ling tid intresserat sig
for frigor som har att gora med hur attityder, normer och virderingar paverkar
minskligt handlande och i boken Social Psychology — an Introduction ro the study
of Human Relations beskriver de amerikanska psykologerna S. Stansfeld Sargent
och Robert C Williamson (1958) en modell f6r mitningar inom omrédet for
attityder. Metoden ir timligen generell och gir vil att dversitta/modifiera for
tillimpning inom omradet fér normsystem och kommer di att omfatta begrep-
pen riktning, grad, intensitet, spridning och stabilitet. Begreppen bildar en appa-
rat med vilkens hjilp det 4r mojligt att resonera kring olika normsystems utbred-
ning och kraft — med en samlande term kan man tala om normsystemens dffi-
sion. For det forsta bor man avgdra normsystemets riktning — det vill siga i av-
seende positiv eller negativ, uppskattande eller ogillande. Riktningen har med
andra ord att géra med huruvida normer uttrycker virderingar som i férhillande
till en foreteelse ger medhall eller mothugg. Nir riktningen ir faststilld har man
att sluta sig till i vilken grad normerna ir uppskattande eller ogillande. Graden
beskriver det kiinslomissiga engagemang vilket normen aktiverar. Nirliggande
ir frigan om vilken styrka eller inzensitet normsystemet besitter. Den hir dimen-
sionen av normer har att géra med den paverkanskraft de inbegriper, vilket i sin
tur 4r beroende av omgivande normer. Annorlunda uttryckt anger intensiteten
i vilken utstrickning normer vicker en vilja att agera eller att avsta frin ageran-
de.!® Huruvida normer fir socialt genomslag har dirutéver i hég grad att géra
med i vilken utstrickning de ges spridning. Avgdrande f6r spridningen ir frigor
som har att géra med exempelvis resurser och/eller i vilken utstrickning normer-
na sprids i en tillitande milj. Slutligen kan man tala om normsystemens stbi-
litet, vilket berér frdgor som har att géra med i vilken grad de idr utbytbara eller
omformbara. Vissa normsystem tenderar att vara flyktiga sisom mode och tren-
der — det finns en social beredskap infor att man bor férindra sina uppfattningar
fortldpande. Andra normsystem uppvisar en hdgre grad av stabilitet. Synen pd
hederskoder ir exempelvis nira knutna till minniskors identitet och omfattar
normsystem vilka ir timligen oforinderliga. Att tala om normsystemens diffu-
sion ligger i linje med vad som brukar benimnas som diffusionism inom kultur-
och socialantropologi. En inriktning som initierades pa 1800-talet av E.B. Tyler
och som ligger tonvikten pa studiet av kulturelementens spridning. Moderna
former av diffusionismen kan man finna i exempelvis innovasionsstudier inom
etnologin vilka analyserar det forlopp genom vilket ett nytt kulturelement intro-
duceras och sprids inom en grupp, en bygd eller ett land. Metodiken vid den hir
typen av studier utvecklades och forfinades i Sverige genom bland andra Torsten

10. Talesittet om valet mellan pest eller kolera illustrerar exempelvis en norm vilken (a) 4r negativ
och (b) i hog grad negativ, men (c) svag i sin intensitet dd det kan kvitta vilket.
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Higerstrand. Fér rittssociologin skulle en mer projektorienterad forskningsin-
riktning kunna bygga pa en diffusionistisk syn pa normer. Genom inférandet av
instrument syftande till att félja normsystems utveckling och spridning i sam-
hillet finns en grund for rittssociologisk prognostisering vilket i sin tur skulle
kunna tillhandahalla proaktiva lsningar pa samhillsproblem. P4 den externt
formulerade frigan; vad skall man ha rittssociologi till; blir det naturliga svaret
i sidant fall: dll atc prognostisera kring rittens férutsittningar i ett samhille i
forindring.

Sambhillet méter individerna genom situerad kognition

Givet forutsittningen att normer definieras si som; (a) imperativ som ir (b) so-
cialt reproducerade och (c) utgor individens uppfattning avseende omgivning-
ens forvintningar pad det egna beteendet; intrider ett naturligt fokus pd kogni-
tion och lirandeprocesser. Normer uppstdr som ett resultat av att minniskor
samlar information om sin omgivning och tolkar/bearbetar och kommunicerar
den informationen s att den kan ligga till grund for ett beslutsunderlag. I den
mén informationen bestér av socialt reproducerade handlingsanvisningar 4r det
frigan om normer. I den man det handlar om att tolka materiella omstindighe-
ter uppstdr normerna nir dessa tolkningar ges social spridning i form av hand-
lingsanvisningar. Kognition handlar i grunden om hur minniskan uppfattar sin
omgivning — i en férlingning om varseblivning, minne, begreppsbildning, reso-
nerande, problemlésande och uppmirksamhet. Samtliga dessa processer ir i né-
gon mdn aktiva nir minniskor skapar sig en uppfattning om samhillets normer
och hur omgivningen f6rvintar sig att de bor férhilla sig till olika foreteelser i
vardagen och livet. Det dr genom dessa kognitiva processer som tillvaron och
omgivningen tolkas och blir begriplig for individerna. Nir Hydén forhéller Hy-
déns och Wickenbergs modell (2002, s. 280) till arbeten av Ulltunaprofessorn,
Ulrich Nitsch och statsvetaren Lennart Lundquist som utvecklat liknande mo-
deller for analyser av motivationssystem (Nitsch 1996, s. 132-136; Lundquist
1992, s. 75 se Hydén 2002) anger han synen pa kognitionens sirstillning som
den mest forenande faktorn. Det stir klart att kognitionen 4r knuten till det
handlande subjektet och utgér en intern dimension medan system och virden
hinger samman i en viktig dimension som har att géra med motivbildningen
hos det handlande subjektet (Hydén 2002, s. 281). Initialt handlar normbild-
ning med andra ord om kognitiva processer varvid det ligger nira till hands att
dra slutsatsen att normerna uppstir genom informationshantering i enskilda in-
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dividers hjirnor. Under senare ar har det emellertid inom modern kognitions-
forskning etablerats en skola som menar att det inte gar att betrakta lirandet och
kunskapen som knuten till enskilda hjirnor. Utifrin begreppet sizuerad kogni-
tion beskriver man hur hjirnan inte fungerar isolerat utan behéver kroppen och
dven den omgivande virlden for att kunna fungera pé bista sitt. Ett tydligt ex-
empel pd det dr ndr man med hjilp av ett kokboksrecept formulerar en inkdps-
lista med vilkens hjilp man handlar middagsmaten, eller nir man utifrin insam-
lade kvitton frin inképen utfor berikningar med en kalkylator vilka ligger till
grund foér utarbetandet av nista veckas budget. Stora mingder av den informa-
tion som finns tillginglig for bearbetning finns lagrad i strukturer utanfér indi-
videns hjirna liksom viktiga instrument for sjilva bearbetningen. Det blir i den
meningen inte konstruktivt att tala om kognitionen sisom knuten till enskilda
individer. I stillet bor funktioner som varseblivning, minne, begreppsbildning
och resonerande forstds utifrin specifika situationer — det handlar med andra
ord om att forstd minniskor i deras kontext. Exempelvis fér Lave (1988), verk-
sam inom omridet for kognitiv antropologi, i boken Cognition in Practice:
Mind, Mathematics and Culture in Everyday Life en argumentation som gr ut
pa att visa att kognitionsbegreppet inte rimligen bor reserveras for diskussioner
kring rationellt problemlésande i vetenskapliga miljéer eller ens f6r pedagogiska
projeke i skolor och universitet. Lave menar att det 4r de kognitiva processerna
i vardagliga situationer som 4r mest intressanta. Det blir tydligt att forstielse for
den vardagliga kognitionen méste kopplas till handlandet i en viss situation, till
kulturen samt till kontexten for denna handling. Sirskilt markant har det hir
blivit ndr man studerar effekterna av det 6kade datoranvindandet. L.A. Such-
man har i en ofta refererad avhandling Plans and Situated Actions: The problem
of Human-Machine Communication (1987) studerat hur folk anvinder kopie-
ringsapparater och dragit slutsatsen att det finns orsak att vara skeptisk till den
traditionella synen pa kognition. Den fér normbildningsprocesser avgérande
kollektiva informationsbearbetningen blir i det hir ljuset inte enbart en friga
om kommunikation, vilket traditionellt rittssociologiskt tinkande mahinda
skulle hivda (exempelvis utifrin de sitt som sociala system beskrivs av Luhman,
Habermas och Focault). I stillet handlar studiet av normbildningsprocesser om
att betrakta information utifrin minneskapaciteter, bearbetningsprocesser och
floden i nitverk i vilka minskliga hjirnor ingdr. P4 sa sitt blir beskrivningen av
situerad kognition en viktig link i forstdelsen av forhéllandet mellan mikro- och
makroperspektivet. Eventuellt kan det vara frigan om linken mellan det indivi-
duella tinkandet och den kollektivt lagrade och bearbetade informationen som
behovs for att kunna forstd minskligt handlande ur ett socialt perspektiv. Ma-
nuel Castells har i sin trilogi Informationsildern — ekonomi, sambiille och kultur
(2000) beskrivit framvixten av ett nytt slags samhille som ett resultat av frimst
teknologiska landvinningar och utbyggda nitverk for informationshantering.
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Utan att anvinda sig av begreppet situerad kognition beskriver Castells ingden-
de konsekvenserna f6r savil identitetsskapande som samhillskonstruerande ut-
ifrdn en forstielse av betydelsen av informationshantering i ett framvixande nit-
verkssamhille. I boken Internetgalaxen — reflektioner om Internet, ekonomi och
sambiille (2002) tar Castells upp frdgan om kognitiva processer som en av sam-
hillets tre storsta utmaningar infor framtiden (Castells 2002, s. 279): "Det tred-
je stora hotet giller vir formdga att behandla information och alstra kunskap —
och sirskilt vira barn. Med detta menar jag givetvis inte teknisk férméga att
hantera Internet i dess successivt utvecklade former (den tas for givet). Jag me-
nar utbildning. Men i en bredare grundliggande mening, det vill sidga férvirv av
den intellektuella formédgan till livslingt lirande, att himta hem digitalt lagrad
information, omkombinera den och anvinda den till att producera kunskap for
allskons indamél.” Castells fortsitter med att ifrigasitta hela det utbildningssys-
tem som har utvecklats under den industriella epoken. Han menar att ingen
samhillelig omstrukturering i dagsliget 4r viktigare och mer fundamental. Dock
ir det, enligt Castells mycket fi linder och institutioner som verkligen ger sig i
kast med frigan. Han skriver (Castells 2002, s. 280) ...ty innan vi borjar for-
indra tekniken, bygga om skolorna och omskola lirarna behover vi en ny peda-
gogik som bygger pa interaktivitet, personalisering och utveckling av sjilvstin-
dig formaga att lira och tinka. Samtidigt som karakeiren stirks och personlig-
heten tryggas. Och detta ir outforskad terring.” Castells reflektion 6ver det
framtida samhillets storsta utmaning; att forstd kognition som en stindigt pé-
gdende process utifrin vilken individens handlande och informationshantering
i praktiken inte gér att skilja &t blir en grundsyn som priglar den hir avhand-
lingens syn p& normbildningsprocesser. Den logiska kedjan formeras dirmed i
kraftig forenkling enligt foljande. (a) Individer ror sig i tillvaron och agerar uti-
frin impulser och styrning frin hjirnan. (b) Impulserna och styrningen genere-
ras som ett resultat av informationshantering och informationsbearbetning (c)
Informationen ir av tvd huvudsakliga slag: den primira avser direkta observatio-
ner av omgivningen genom syn, horsel etc och dirutéver den sekundira infor-
mationen innehéllande instruktioner om hur observationerna skall bearbetas
och/eller tolkas. (d) Instruktionerna gillande hur information skall bearbetas
och/eller tolkas ir i praktiken frigan om kognitiva processer. (e) Kognitionen
skall forstas si som situerad och blir da frigan om individer som gentemot om-
givningen ir 6ppna system. Saledes blir frigan om hur individer tolkar den pri-
mira informationen en friga om kunskap om den sekundira informationen vil-
ken utgdrs av normer eller socialt reproducerade handlingsanvisningar; och att
forstd normbildningsprocesser blir primirt en friga om att forstd kognitiva pro-
cesser. Normsystem utgors av epistemologiska objekt (jfr. Teubner 1989) — det
vill siga en uppsittning normer vilka sammantaget levererar ett specifikt per-
spektiv péd verkligheten.
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Utifrin ovanstiende forenklade beskrivning gir det att resa ett antal relevanta
fragor sdsom: hur skall olika typer av minsklig aktivitet forstds utifrin en sidan
modell. Hur skall man forstd sidana foreteelser som affeke, kirlek etc. Avhand-
lingens temporira svar pd den typen av frigor ir att den minskliga kroppen ut-
gor en del av den kontext som den situerade kognitionen beskriver. Instruktio-
ner om hur primir information skall tolkas utgir ocksa frén kroppen och ir d&
inte frigan om normer i det att de inte ir socialt reproducerade. Exempelvis ir
smirta som ett resultat av att nirma sig eld en kroppsligt genererad handlings-
instruktion om att dra sig undan — den fungerar dirmed som en norm utan att
vara det. Aven om en individ genom att upprepade ginger nirma sig elden lir
sig att undvika den enbart utifrin synintryck; vilka inte dtfoljs av kroppsligt ge-
nererade instruktioner om hur informationen skall tolkas; ir det inte frigan om
normstyrt handlande utan erfarenhetsbaserat. Om diremot erfarenheten av el-
dens negativa egenskaper kommuniceras med andra minniskor, pa ett si over-
tygande sitt att andra minniskor utifrin enbart synintryck undviker att nirma
sig den, sd har man att géra med en norm. Utifrin en situerad kognitiv process
har en normbildningsprocess initierats. Forildrar uppfostrar sina barn att sky el-
den innan de brinner sig.

Kognition utifrin verklighet och virden

Minniskan tenderar att dela in impulser frin omgivningen i 4 den en sidan (a)
sidana impulser som siger ndgot om den konkreta verkligheten och 4 den andra
sidan (b) sddana impulser som siger nigot om virden och virderingar. Inom fi-
losofin brukar man tala om att omgivningen presenterar sig som endera tillho-
rande varat eller bérat. Torgny T. Segerstedt, professor i praktisk filosofi och so-
ciologi, Uppsala universitet, har beskrivit det som att den naturliga virldsbilden
dr dualistisk (1938). Han menar att dualismen uppstdr ur en naturlig kinnedom
om skillnaden mellan omgivningen och jaget. Det forefaller naturligt att indivi-
dens tudelade verklighetsuppfattning fir konsekvenser dven pa en samhillsniva.
Omgivningen uppfattas som konkret och knuten till en omedelbar verklighet
vilken det dr mojligt att uppfatta med sina sinnen; medan jaget ‘dger en virde-
rande kvalitet utifrin vilken olika verkliga objekt knyts till ett virde. Vidare
uppfattar individer minniskor i omgivningen som tillhérande den konkreta
verkligheten och som birare av ett individuellt jag, vilket i sin tur dger virderan-
de kvaliteter. Varje individ upplever siledes minniskor som birare av savil en
upplevd konkret verklighet som olika virderingar. I det att en individ vid en gi-
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ven beslutssituation har att ta hinsyn till normer (imperativ som ir socialt re-
producerade och som utgor individens uppfattning avseende omgivningens for-
vintningar pd det egna beteendet), vet individen att dessa normer vilar pa ende-
ra eller bdda av de tvé sidorna av den dualistiska virldsbilden. Antingen har man
att géra med normer vars bakomliggande argument vilar pé en uppfattning om
hur den konkreta verkligheten 4r beskaffad, eller sd har man att gora med nor-
mer vars bakomliggande argument vilar pd virderingar (eller en blandning av de
bada). Ofta ir det oklart for individen, som har att férhalla sig till normen, hur
de bakomliggande argumenten ser ut och om de vilar mot en uppfattad konkret
verklighet och/eller virderingar. Genom historien har minniskan lagt olika
tyngdpunkt pé och tilltro till de tva sidorna av den dualistiska virldsbilden. Det
finns ingen forskning som entydigt har kunnat peka pa vilken betydelse verklig-
hetsuppfattningen har f6r normbildningsprocesserna. Hikan Hydén och Per
Wickenberg har emellertid utvecklat en modell med vilkens hjilp det 4r mojligt
att vid empiriska undersskningar viga in den kontext ur vilken normerna ema-
nerar (Hydén 2002, s. 280). Modellen utgr frin tre fundamentala element i det
att den pekar pd att normer har tre grundliggande forutsittningar. For det forsta
pekar de pé att normer i grunden uppstér ur (K) kunskap och kognition; vidare
pekar de pd att kunskapen och kognitionen vilar pa en bakgrund av (V) vilja och
virderingar; och att de dessutom ir starke influerade av (SM) system och méj-
ligheter. Modellen kan sammanfattas genom féljande figur:

Figur 2 Hydéns och Wickenbergs modell som beskriver normbildningens kontextuella forussistningar
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Hydéns & Wickenbergs modell bor enligt mitt formenande forstds som en be-
skrivning av normernas beroende av minniskans dualistiska virldsbild och upp-
delningen mellan varat (knutet till SM) och bérat (knutet till V). Vidare tar mo-
dellen stillning f6r kognitionens och kunskapens (knutet till K) betydelse pa en
samhillsniva dir den ir frikopplad frin individernas del i de kognitiva proces-
serna. Kognitionen och kunskapen pa en samhillsnivd existerar i form av arte-
fakter (manifesteras exempelvis genom skrivna texter, bilder, film design etc vil-
ka ingdr i olika processer) vilka gér att undersoka empiriskt. Modellen beskriver
sd som jag ser det en samhiillelig struktur utifran vilken det uppstir olika méns-
ter sdsom exempelvis normsystem. Svagheten med modellen i det att den an-
vints i rittssociologisk forskning har varit att den inte anger nigra forutsittning-
ar for hur dessa normsystem intervenerar i individernas beslutsprocesser; eller
hur individerna intervenerar i framvixten av normsystemen. Styrkan ir att den
skapar kategorier utifran vilka det dr mojligt att sortera och tolka empiriska re-
sultat vilka anger normbildningsprocessernas bakgrund. I férlingningen 4r det
ddrmed ocksd majligt att 6ka kunskapen om varats och bérats betydelse for den
situerade kognitionen.

Minskliga beteenden i fokus

S& hir langt har den teoretiska framstillningen handlat om rittssociologin som
normvetenskap pd en mer generell niva. I det foljande ir texten mer inriktad
mot att méta de specifika krav som reses inom ramen for den hir avhandlingens
forskningsfriga.

Givet det faktum att ritten, i ett rittssociologiskt perspektiv, utgdrs av ritts-
reglerna, évervakningen och sanktionerna, samt att det ir asidosittanden (eller
overtridelser) som aktiverar myndighetsageranden och sanktioner, s utgér in-
dividers beteenden, rittens naturliga fokus. Det ir i férhallande till minskligt
handlande som ritten fir betydelse och det ir genom formagan att paverka be-
teenden som ritten fyller en samhillelig funktion.!! Det r dirfor & ena sidan
forvinande att sa lite gjorts inom rittssociologin nir det handlar om att forstd
den handlande aktérens (minniskan) konstruktion. A den andra sidan ligger det
allt sedan Durkheims dagar i amnets natur och historia en inbyggd strivan bort

11. Hékan Hydén ger i sin avhandling Réittens sambiilleliga funktioner (1978) en beskrivning av
rittens funktioner pd ett makroplan och i termer av ideologi, organisation, distribution, kom-
munikation och intervention. Makrofunktionerna kan dock brytas ner till att handla om
minskliga beteenden pa ett mikroplan. I grunden (pé en lidgsta nivd) handlar rittens samhil-
leliga funktion alltid om paverkan p& minskligt beteende.

57



fran risken att reduceras till psykologins dominer. Den strivan borde emellertid
inte f gd sd langt att man inte kan se det egna filtets minsta bestdndsdelar (min-
niskorna) ens i deras generella konstruktion och utifrin deras beteende. Minsk-
ligt beteende uppstar och paverkas enligt bestimda monster vilka i hog grad ar
beroende av minniskans biologiska och psykologiska konstitution. Det handlar
inte om att forstd processer i enskilda individer, utan om att f6rstd hur indivi-
dernas allminna konstruktion paverkar processer i samhillet och hur samhiillet
paverkar beteenden. For rittssociologin ir det nédvindigt att formulera teorier
som kan bidra till forstielsen av i vilken utstrickning och pa vilket sitt lagar pé-
verkar olika beteenden.

Att undersoka i vilken utstrickning lagar, 6kad 6vervakning och stringare
sanktioner paverkar regelefterlevnad ir siledes en friga om att underséka hur
man péverkar minniskors beteenden. For att kunna nirma sig frigan om hur
man paverkar minniskors beteenden ir det nédvindigt att skapa sig en uppfatt-
ning om hur minniskor viljer sina handlingar i stérsta allminhet. Individernas
beslutsprocesser utgor dirmed ett slags utgdngspunke. Att paverka regelefterlev-
naden ir en friga om att forma en verklighet som férmedlar nya erfarenheter till
minniskor utifrén vilka det skapas férindringar i deras sitt att tinka, kinna och
agera. Ur samhillets perspektiv handlar det om pedagogik, och ur individens
perspektiv dr det frigan om en slags inlirning. Kunskap om de verktyg vilka
samhillet disponerar for att skapa den hir typen av forindringsprocesser ir
spridd 6ver ett antal olika vetenskapliga filt — om 4n med en koncentration till
det socialpsykologiska filtet. Kunskapen om hur man virderar sddana verktyg i
forhéllande till varandra eller hur man bist utnyttjar dem ir bristfillig.

Om man diiremot viinder pa frigestillningen och betraktar den ur individens
perspektiv s ir situationen annorlunda. Savil inom forskning (exempelvis kog-
nitionsforskning) och praktik (frimst inom evidensbaserad kognitiv beteende-
terapi) har en ansenlig kunskapsmingd ackumulerats. Exempelvis vet man idag
att inldrning sker via ett antal specifika kanaler varav de huvudsakliga ir (a) mo-
dellinlirning/observationsinlirning, (b) instruktioner och (c) egen direkt upple-
velse/erfarenhet (Kéver 2006). Den forsta kanalen (a) handlar om att man ser
nagon/flera utféra en handling och att man direfter hirmar utférandet efter bis-
ta forméga. En form av inlirning som spelar stor roll i barndomen. Men obser-
vationsinlirningen har betydelse 4ven i vuxenlivet. Vuxna stills ocksd infor
situationer d& de saknar svil egna upplevelser/erfarenheter som instruktioner.
Alla kiinner férmodligen igen situationen d man hamnat som ny i en redan eta-
blerad social gemenskap? Man observerar och férsoker smilta in genom att hir-
ma. Men det kan ocks handla om att nya beteenden vixer fram i redan kinda
miljoer. I trafiken kan man notera den hir typen av inlirning exempelvis d&
minniskor anpassar sig efter trafikrytmen. Den andra kanalen (b) har att gora
med instruktioner och fungerar pa det sittet att individen har tillging till munt-
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lig vigledning, skriven text, bilder, symboler etc genom vilka de tillgodogor sig
noédvindig information, exempelvis om hur de skall agera for att nd en viss ef-
fekt. Den hir typen av inlirning kan formedla kunskap om sdvil materiella for-
hillanden som rent idémissiga. Kunskap om hur man utnyttjar den nya bilens
alla funktioner férmedlas i regel genom en instruktionsbok och kunskap om hur
en domare skall déma i ett trafikmal finns att himta i de olika rittskillorna. Si-
vil bilens instruktionsbok som lagboken innehéller instruktioner som méjliggor
sadan inlirning som kan leda till formedlandet av nya erfarenheter. Den hir for-
men av inlirning finner man typiske i situationer av mer teknisk art, eller dir
kunskapen som skall formedlas 4r komplex och nédvindigheten av att félja in-
struktionerna i detalj dr hég; och under forutsittning att den handlande indivi-
den har tid att forbereda sitt handlande. Séledes torde det vara sillsynt att bilfo-
rare liser vare sig bilens instruktionsbok, eller lagboken da de stills infér ett pro-
blem i trafiken som kriver omedelbar uppmirksamhet. Den tredje kanalen (c)
har att géra med sddan inlirning som bygger pa direkta erfarenheter/upplevel-
ser. Det handlar dd om att dra slutsatser, att prova sig fram i tankar, kinslor och
handlingar i olika slags trial-and-error-processer. Den hir formen av inlirning
ir tveklost den av minniskor mest tillimpade. Individer ir med om négot nytt
(genererat av det egna psyket/tanken/kinslan eller av omgivningen) antingen
som ett resultat av egna handlingar eller som ett resultat av forindringar i om-
givningen och drar slutsatser vilka ger upphov till en inlirning. Efter att ha list
bilens instruktionsbok och lagboken samt under det att individen lyssnar till en
instrukeor sé sitter individen sig bakom ratten for férsta gdngen. Att kora en bil
for forsta gingen ir en ny upplevelse, vilken lir individen pé ett mer genomgri-
pande sitt hur bilen fungerar och skall hanteras. Till den hir formen av inlir-
ning riknas ocksd individens egen bearbetning och analys av fakta. Individen
drar logiska slutsatser och upplever emotionella sensationer vilka leder fram till
nya slutsatser eller bekriftandet av gamla. De tre ovan angivna formerna for in-
lirning siger oss ndgot om de olika kognitiva metoder med vilka vi tar in och
bearbetar impulser frin omgivningen i olika beslutssituationer. Men de siger
ingenting om de processer i individen genom vilka impulser frin omgivningen
bearbetas och ligger till grund f6r formulerandet av intentioner och handling.
Férmégan att forstd det sitt, pd vilket individer spelar en roll f6r den situerade
kognitionen och hur deras beteende paverkas ir av storsta betydelse, om man vill
forstd hur rittsregler och sociala normer strukturerar beteenden i samhiillet. Inte
minst blir det hir viktigt om man vill forstd rittens potential att férindra fram-
tida beteenden.

En av de mer centrala frigestillningarna inom socialpsykologin handlar om
hur man kan férutsiga minskligt handlande och sedan bérjan av 1900-talet har

attitydbegreppet varit dominerande i den socialpsykologiska teoribildningen
(Hogg & Vaughan 2005, Kenrick, Neuberg & Cialdini 2005). Man har antagit
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att minniskor genom sin levnad programmeras att forhélla sig positivt eller ne-
gativt till objekt som de stéter pa i sitt dagliga liv. Det handlar om en slags emo-
tionella kognitiva tumregler som blir styrande for hur minniskor viljer att agera
i olika situationer. En individs attityd utgér en emotionell predisposition att
kinslomissigt reagera positivt eller negativt pé ett specifikt objekt (attitydob-
jekt). I en vidare tolkning av teorierna om attityder har man ocksd antagit att
kunskap om attityder méjliggor prognostiseringar avseende minskligt beteende.
Utgdngspunkten ir att attityderna ir styrande f6r hur minniskor kommer att
handla i olika situationer. Idéerna avseende attitydernas betydelse f6r beteendet
har fitt ett starke genomslag och har kommit att tillimpas pa en rad olika om-
raden. Foljaktligen fors det ocksa ofta fram i det offentliga samtalet att det krivs
attitydforindringar om man vill uppnd bestdende forindringar av beteenden i
samhillet. Vidare har man pekat pd det faktum att attityder i hog utstrickning
formas i barndomen och att attitydférindringar i samhillet och férindrade be-
teenden 4r ngot som madste fi ta ling tid.

Empirisk forskning har emellertid inte kunnat pavisa ett sidant tydligt sam-
band mellan attityder och beteenden. Ett viktigt bidrag till kunskapen om atti-
tydernas roll i férhallande till beteende ir forskningsgenomgingen Attitudes ver-
sus actions: the relationship of verbal and overt behavioural responses to attitude ob-
jects (Wicker 1969) dir man, efter en omfattande genomgang av forskningsli-
get, kunde konstatera att korrelationen mellan attityder och beteenden sillan 4r
hégre 4n 0,3. I sjilva verket dr den genomsnittliga korrelationen enligt Wicker
(1969) inte hogre dn 0,15. I stillet har en modell (Theory of Planned Behavi-
our), utvecklad av Icek Ajzen och Martin Fishbein (1975), som bygger pa att
beteenden kan prognostiseras genom kunskap om intentioner visat sig mer livs-
kraftig. Ajzen och Fishbein hivdade att attityder endast pdverkade beteenden in-
direkt genom att paverka intentioner som i sin tur paverkar beteenden — och att
kunskap om intentionerna ger en langt mer solid grund att std pé vid forsok att
prognostisera beteenden (Ajzens & Fishbeins studier visar pa en korrelation i
storleksordningen 0,7-0,95). Ajzen och Fishbein identifierade dessutom tv fak-
torer utdver attityder som i hogsta grad paverkade intentionerna och det var for
det forsta "upplevd beteendekontroll” och f6r det andra “subjektiva normer”.
Vidare visade de pd vikten av att forstd hur de tre faktorerna (attityd gentemot
beteendet, upplevd beteendekontroll och beteendet utifrin subjektiv norm) pé-
verkas av hur minniskor formerar sina dvertygelser (beliefs).

Enligt TPB (Theory of Planned Behaviour) avgors attityden gentemot ett be-
teende av den attitydbirande individens dvertygelse avseende beteendets konse-
kvenser. Varje 6vertygelse associerar beteendet till ett antal specifika resultat och
effekter och dessutom viger individer in andra attribut som exempelvis kostnad
for utforande. Ajzen (2005, s. 123) exemplifierar enligt f6ljande: en individ kan
vara overtygad om att tillimpandet av en natriumfattig kost (beteendet) reduce-
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rar blodtrycket (resultat), vilket leder till en forindrad livsstil som allvarligt be-
grinsar mojligheterna att fritt vilja sin foda (kostnad). Attityden gentemot be-
teendet utgors av en virdering av de associerade resultaten. Virderandet av varje
associerat resultats bidrag till attityden stér i proportion till personens subjektiva
bedémning av hur troligt det ir att beteendet kommer att leda till de associerade
konsekvenserna. Genom att multiplicera varje konsekvens med respektive styr-
ka samt summera de resulterande produkterna fir man fram en uppskattning av
attityden gentemot beteendet, en uppskattning som baseras pa individens éver-
tygelse avseende beteendets konsekvenser. Ovan beskrivna expectancy-value-
modell kan beskrivas i form av en ekvation dir As stir for attityden gentemot
beteendet B; bi representerar en subjektiv bedémning (behaviour belief) av hur
troligt det dr att beteendet B kommer att leda till konsekvensen i; ei utgér vir-
deringen av konsekvensen i; summeringen utgérs av de subjektiva bedomningar
som finns tillgingliga vid ett tillfille.

A« biei

P3 liknande sitc fungerar det nir det giller upplevd beteendekontroll. Aven be-
teendekontrollen antas vara en funktion av 6vertygelser, fast i det hir fallet 6ver-
tygelser avseende huruvida det foreligger en nirvaro eller en frénvaro av faktorer
som endera underlittar eller forsvirar utforandet av ett specifikt beteende. Over-
tygelserna kan vara forankrade i erfarenheter vilka uppstitt ur att individer
stilles infor liknande situation tidigare, men de ir ofta ocksd influerade av an-
drahandsinformation angiende beteendet som uppstar i det att man observerar
andra minniskor som utf6r beteendet. Egna erfarenheter och egna observatio-
ner ligger till grund for hur man upplever svirigheterna att utfora beteendet i
friga. I takt med att mingden relevanta resurser och méjligheter dkar och ju
mindre hinder och férsvdrande omstindigheter som foreligger, desto storre blir
den upplevda beteendekontrollen. I den ekvation som beskriver den upplevda
beteendekontrollen PBC ir ci uppfattningen att en given faktor i kommer att
foreligga; pi utgor styrkan med vilken faktorn i hindrar eller underlittar beteen-
det och antalet tillgingliga produkter summeras.

PBC «Z cipi

Den tredje faktorn som Ajzen och Fishbein pekar p& som bestimmande for in-
tentioner (och i férlingningen beteendet) 4r den subjektiva normen; och det ir
ocksd den faktor som 4r mest intressant for den rittssociologiska forskningen.
Det finns nimligen god anledning att tro att en undersékning av ménga indivi-
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ders subjektiva norm avseende ett specifikt beteende ger en god bild av den sam-
hilleliga normen. Den subjektiva normen uppstar i det att den handlande akts-
ren har en dvertygelse avseende huruvida specifika individer eller grupper st6d-
jer eller motsitter sig beteendet (omgivningsrepresentanter). Forskning har visat
att exempel pa betydelsefulla omgivningsrepresentanter ir forildrar, make/ma-
ka, nira vinner, medarbetare, grannar, féreningskamrater etc. Men det kan ock-
s rora sig om experter av olika slag som jurister, likare eller revisorer. Det kan
ocksd handla om mer avligsna individer som idoler eller politiker. Ajzen och
Fishbein benimner de faktorer som skapar den subjektiva normen f6r normati-
va dvertygelser (Ajzen 2005). P4 ett generellt plan kan man siga att minniskors
uppfattning (eller évertygelse) angdende huruvida den relevanta omgivningen
stodjer eller fordomer beteendet blir avgorande for det sociala tryck som den
handlande individen kommer att uppleva. Relationen mellan de normativa
overtygelserna och de subjektiva normerna kan uttryckas pa f6ljande sitt. SN re-
presenterar hir den subjektiva normen, ni utgér den normativa 6vertygelsen av-
seende den relevanta omgivningsrepresentanten i; mi ir den handlande aktérens
motivation att anpassa sig efter omgivningsrepresentantens uppfattning. Sum-
man utgdrs av samtliga tillgingliga normativa évertygelser.

SN «X ni mi

De tre ovan redovisade faktorerna vilar siledes pa de handlande aktdrernas éver-
tygelser avseende specifika underliggande faktorer. Ajzen menar att man genom
empiriska studier (exempelvis via enkiter) av dessa underliggande faktorer kan
prognostisera beteenden. Genom att addera Ab, PBC och SN skapar man sig en
bild av den handlandes intentioner vilka visat sig korrelera med det faktiska be-
teendet i s hog utstrickning som runt 0,7-0,95.

Givet det faktum att subjektiva normer spelar en avgérande roll for samhills-
medlemmarnas individuella intentioner samt handlingar och om man tar hin-
syn till det faktum att kognitiva processer ir situerade, s& stir det klart att sam-
hilleliga normer (sociala och rittsliga) spelar en viktig roll f6r individernas be-
teenden. Det sitt pd vilket de samhiilleliga normerna uppritthalls kan f6rstds ur
perspektivet av de olika vigar for inlirning som redovisades ovan. I en artikel av
H. Peyton Young (2006) analyseras hur sociala normer uppritthalls i samhillet.
Han kommer fram till att det existerar tre grundliggande mekanismer. Till att
borja med uppritthélls mdnga normer i férsta hand genom deras forméga att ko-
ordinera handlande. Man kan beskriva det som (a) uppritthillande genom ett
gemensamt behov av koordination. Ett exempel pd den formen av mekanism
skulle kunna vara beniigenheten att félja normen om att framfora sin bil pa ho-
ger sida av vigbanan. Man accepterar och foljer normen for att sjilv undvika att
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raka ut for en trafikolycka. Enligt samma princip accepterar bilférare som bot-
fills i Sverige att betala sina avgifter med svenska kronor. Varje f6rsok att betala
med vackra bokmiirken eller glaspirlor skulle vara ett sloseri med tid. H. Peyton
Young menar att normerna i de hir fallen uppritthalls som ett resultat av att det
existerar gemensamma forvintningar avseende hur man bor férhalla sig till en
koordineringsproblematik. I princip behévs inga sociala sanktioner for att upp-
ritthdlla den hir typen av normer.'? Andra normer uppritthalls i forsta hand
som ett resultat av att det existerar hot om sociala férdomanden och dirtill knut-
na bestraffningar. Det kan rora sig om allt frin verbala tillrittavisningar till ut-
frysning eller fysiskt vild. Man kan d& tala om ett (b) uppritthallande genom
hot om sanktioner (jfr. Young 2006, Sugden 1986, Coleman 1990). Om nor-
men ir att folja trafikrytmen blir sannolikt resultatet for den som vill kéra be-
tydligt saktare ett forddmande frin medtrafikanterna. Det kan yttra sig genom
gester, signaler med ljus och tuta eller att bakomvarande bil ligger sig farligt ni-
ra. Om normen ir att man hivdar sig i grannskapet genom att 4iga en motorstark
dyr bil férlorar sannolikt dgaren till en billig smabil i status. I en social gemen-
skap dir miljomedvetenheten prioriteras forlorar sannolikt dgaren till den mo-
torstarka dyra bilen i status. Via ritten konstruerar samhillet en f6rstirkning av
den hir typen av sociala sanktioner. Férutom risken att drabbas av en social
sanktion riskerar individen ocksa att drabbas av en rittslig sanktion. Rittsliga
sanktionssystem som inte kompletteras av sociala sanktionssystem tenderar vara
timligen svaga. Inom den ekonomiska teorin har man arbetat med att forsoka
utveckla metoder for att berikna hur ekonomiska sanktioner skall vara utforma-
de f6r att forma skapa beteendef6rindringar i samhillet. Ett sitt att faststilla de
hir niverna ir att utgd frn individernas beslutssituationer och virdera deras
Expected Utility (Garoupa, 1997). Formeln ir EU = pU(f-b)-(1-p)U(b) dir p
ir sannolikheten att lyckas utfora det beteende man foresatt sig pé ett sidant sitt
att det fir avsedd effeke, fir en eventuell fortjanst och b dr kostnaden om man
misslyckas. Ponera att en man erbjuds att spela pa slantsingling. Det kostar 3
kronor att delta i spelet (b) och man erbjuds 9 kronor om man vinner (f). Kal-
kylen kommer di att se ut enligt f6ljande: EU = 0,5 (9-3)-0,5(3) = 3-1,5=1,5
Om man spelar 14t siga 10 gdnger s& kommer det att kosta 30 kronor och man
kommer att vinna 45 kronor vilket ger ett verskott pa 15 kronor totalt och per
singling ett EU om 15/10 = 1,5. Viirdet ir positivt och han gér dirmed klokt i
att delta i spelet. Om man 6versitter resonemanget till sanktioner knutna till ex-

12. Hydén, H (2002) resonerar med hinvisning till Durkheim (1906) kring skillnaden mellan
tekniska normer och moraliska normer och hur sanktionerna skiljer sig 4t mellan de bada ka-
tegorierna. Hydén menar att sanktionen utfaller per automatik nir man har att géra med tek-
niska normer. Det krivs ingen inblandning i form av den sociala omgivningens reaktioner for
att sanktionen skall falla ut. Vidare drar Hydén slutsatsen att detsamma giller f6r olika former
av system exempelvis ekonomiska.
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empelvis fortkdrning skulle det kunna se ut enligt foljande: En lastbilsigare
transporterar gods 6ver Sverige. Han har riknat ut att han gdnar i snitt 1500
kronor per transport om han &verskrider hastighetsgrinserna med 10 kilometer
i timmen. Den 6kade brinsleforbrukningen kommer dock att kosta honom 500
kronor per transport. Risken ett ertappas i en fartkontroll bedémer han vara 0,5
procent och eventuella boter kan forvintas bli 1000 kronor. Hans kalkyl kom-
mer di att se ut enligt foljande: EU = 0,995(1500-500)-0,005(1000) = 995-5 =
990 kronor. Han bér séledes vilja att bryta mot hastighetsbestimmelserna. In-
dividen kommer enligt den hir typen av ekonomiska berikningar att bega brott
om det forvintade resultatet 4r positivt. Enligt den hir modellen skall sanktio-
ner utformas sa att det odnskade beteendet inte blir I16nsamt. Principen bygger
pa ett tankeexperiment dir individen forestiller sig att det gér att upprepa hin-
delseforloppet ett stort antal génger och att man direfter kan summera vinster
och forluster och att, om vinsterna i det langa loppet 6verviger, fatta beslut om
att bega den kriminella handlingen. Ett problem med den hir typen av berik-
ningar ir att den formeln inte siger nigot om hur individerna virderar sina
pengar i forhallande till den positiva kinslan av att framféra bilen i en hastighet
som verensstimmer med egna bedomningar. Men framforallt tar modellen
inte hinsyn till att den ritesregel som legitimerar sanktionen férmodligen kan
knytas till en underliggande social norm som i sin tur legitimerar olika sociala
sanktioner. Inte heller tar den hinsyn till att den rittsliga normen sannolikt pé-
verkar den sociala. Den ekonomiska kalkylen i friga beskriver dirmed en s liten
del av verkligheten att den knappast kan ligga till grund f6r prognostiseringar.
En annan méjlighet 4r att anviinda sig av en av den utilitaristiska ekonomiska
teorin foretridd metod (Garoupa 1997) som gér ut pé att den ekonomiska ska-
dan av regelbrottet skall delas av dem som ir ansvariga for att skadan uppstér. I
exemplet ovan skulle det innebira att samtliga bilf6rare ges ett kollektivt ansvar
eftersom orsaken till regelbrotten ir utvecklandet av en gemensam norm som
accepterar hastighetsovertridelser. En berikning ser da ut enligt foljande: f = h/
(p x 0,01) dir f = botesbeloppet, h = virdet pé skadan och p = upptickesrisken.
Modellen bygger pi att ett normbrotts samhillsekonomiska konsekvenser for-
delas mellan dem som begir normbrottet. Med den modellen undkommer man
problemet med att normbrytaren eventuellt ser andra positiva virden med
normbrottet dn rent ekonomiska — men problemet med att man inte tagit hin-
syn till underliggande sociala normer kvarstir. Nyttan av de ekonomiska model-
lerna nir det giller att forstd rittens paverkan pé beteendet dr dirmed begrinsad.
Den tredje mekanismen ir enligt Peyton Young (20006) ett (c) uppritthillande
genom internalisering — att normen 6verensstimmer med individens 6vertygel-
se. Den hir mekanismen 4r pa olika sitt grundliggande och férmodligen nod-
vindig f6r att normer skall vara langsiktigt livsdugliga. Allra tydligast illustreras
den hir typen av mekanism for uppritthillande genom det faktum att vi i olika
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situationer agerar i enlighet med en norm 4ven utan att vara betraktade. Man
kan till exempel tinka sig en enslig parkering dir ndgon backar pd en parkerad
bil. Foraren limnar en lapp pd vindrutan med en forklaring och kontaktuppgif-
ter. Men varfor? — det finns ingen anledning for féraren att frukta nigra konse-
kvenser eftersom ingen sig vad som hinde. Svaret ligger i att foraren skulle se
ner pd sig sjilv om hon/han agerade annorlunda. Internaliserade normer kan ak-
tivera olika kinslor av skam och skuld om en person bryter mot dem — dven om
det inte finns nigon kontrollerande omgivning nirvarande for tillfillet. I det hir
fallet har normen kommit att 6verforas till att ocksd utgora en individuell atti-
tyd. Individen upplever en férvintan frin omgivningen avseende det egna bete-
endet som Sverensstimmer med den egna attityden (attityd i betydelsen egen
emotionell kognitiv tumregel).

Slutsatser avseende teori

Rittssociologin undersoker frigor som ror samspelet mellan ritesliga regler och
beslut & den ena sidan och 6vriga samhillsstrukturer 4 den andra. Huvudinrike-
ningen vad giller rittssociologin i Lund ansluter i sina undersékningar av ritten
och samhillet till den samhillsvetenskapliga inriktning som av Mathiesen
(1973) har benimnts som normmodellen inom samhillsvetenskapen. En inrikt-
ning som tar sin utgangspunke i en funktionalistisk tradition. Emile Durkheims
klassiska teorier om socialt tving och sociala fakta utgor en viktig inspirations-
killa. Dels pd grund av att de pekar pa rittens och andra normers méjligheter
att skapa samhiilleliga f6rindringar, men dven pd grund av att de sé tydligt anger
normer si som varandes empiriska entiteter (normer som “ting”) vilka kan un-
dersokas vetenskapligt. De teorier som utvecklats i Lund ir dock inte renliriga
i nigon durkheimiansk eller funktionalistisk mening. Dels pa grund av att ritts-
sociologin i Lund dven vill inkludera ett mer deduktivt perspektiv och en forsté-
else for samhiilleliga virdesystem vilka inte kan knytas pa ett sjilvklart vis till den
empiriska verkligheten, men kanske framforallt genom ett fokus pé individni-
véns betydelse f6r samhilleliga processer. Ambitionen ir att hitta en modell som
kan kombinera en individnivd med en forstdelse for sdvil varats som borats be-
tydelse for samhaillsstrukturerna — och da framforallt avseende normstrukeurer.
Ett problem i det arbetet har varit att formulera en hallbar definition for norm-
begreppet. I de teoretiska resonemang som forts i det hiir kapitlet presenteras en
idé som arbetats fram av Hydén och Svensson (2008) avseende en metod for att
faststilla en preliminir definition. Den bygger pa att vi i dagsliget har identifie-
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rat tre essenser vilka beskriver normernas natur. Den frsta 4r knuten till nor-
mens bora-dimension och anger helt enkelt att normerna utgér imperativ; den
andra ir knuten till vara-dimensionen och stipulerar att normer ir socialt repro-
ducerade; och den tredje essensen utgérs av att normen ir individens uppfatt-
ning avseende omgivningens forvintningar pa det egna beteendet. De tvi forsta
essenserna kan forstds utifrin Hydéns och Wickenbergs modell som anger (V)
”vilja och virderingar” och (SM) ”system och méjligheter” som tva samhilleliga
forutsittningar ur vilka normer emanerar. Den tredje essensen anknyter till in-
dividnivan och kan férstds utifrin den av Ajzen och Fishbein utvecklade hand-
lingsteorin TPB som férklarar att ménniskors intentioner formuleras utifrin tre
psykologiska fenomen: attityder, upplevd beteendekontroll och subjektiva nor-
mer. Den tredje samhilleliga forutsittning som anges i Hydéns och Wicken-
bergs modell 4r (K) “kunskap och kognition”. Genom det faktum att kognitio-
nen ir situerad, det vill siga knuten till s3 vil individen som det omgivande sam-
hillet, kan den betraktas som linken mellan samhilleliga strukturer och indivi-
duella beteenden. Resonemanget kan illustreras genom foljande figur:

Figur 3  Bilden nedan beskriver oversiktligt hur normteorin kan spela en roll for forstielsen av
miinniskors handlande. I den hir avhandlingen undersiks bara normer och inte attityder
och kontroll. For att kunna forutsiiga enskilda individers handlande behiver man kartligga
sdvil attityder som normer och kontroll.

Omgivningens Individens Individen Individen
forvantningar uppfattningar formulerar utfor
avsikter handlingar
Attityd
system
Normer | —> — Intention — Beteende
varden
Kontroll -

Ovan visas en utveckling av TPB-modellen som hir benimns "Theory of Inte-
grated Planned Behaviour” (TIPB) och som tar hiinsyn till att normer utgér om-
givningens inligg i individens beslutsprocesser. TIPB-modellen méjliggdr en i
forhéllande till TPB 6kad ritessociologisk tillimpning. Normer kan formedlas
och bevaras genom alla de former av kommunikation och informationslagring
som stir minniskan tillbuds. I begynnelsen lagrades den hir informationen hu-
vudsakligen i minniskors hjirnor och reproducerades muntligt. I dag lagrar vi
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dven normer i bland annat elektronisk och tryckt form och kommunicerar dem
eventuellt genom massmedier. Podngen ir att i varje individuell beslutsprocess
existerar de aktuella normerna utanfor den individ i vilken processen ir aktive-
rad.! Det beror p4 att normen utgsr omgivningens inligg i den individuella be-
slutsprocessen. Varje individ kan vara en del av omgivningen (och férmedla nor-
mer) i det att andra individer ir inbegripna i en beslutsprocess, men aldrig i de
egna beslutsprocesserna. Hydéns och Wickenbergs modell ger att utéver den
kognitiva process, genom vilken normer férmedlas mellan individer och deras
omgivning, konstitueras normerna av de tv klassiska storheterna varat och
borat. Det vill siga att alla normbildningsprocesser ir (a) kognitiva och bestar
av (b) omgivningens férvintningar pd hur individer skall bedoma sina materiel-
la/faktiska forutsittningar och/eller (¢) omgivningens férvintningar pa hur in-
divider skall omfattas av olika (kinslomissigt forankrade) virderingar. TIPB-
modellen skall ses som en beskrivning av den situerade kognitionen dir samhil-
leliga och individuella processer gar in i varandra och utévar inbérdes paverkan.

Emile Durkheim utgir frin att grunden till sociologins ansprik pa ett eget
revir ir att det finns en verklighetsdomin som existerande vetenskaper och kun-
skapsformer misslyckats med att begripa. Den verklighetsdomin som Durk-
heim syftar pa dr samhillet, vilket sdledes ocksa ir sociologins speciella studie-
objekt. Samhiillet 4r en objektiv realitet som finns oberoende av och utanfor de
enskilda samhillsmedlemmarna. Yttringarna av denna objektiva realitet kallar
Durkheim sociala fakta. I realiteten ligger Durkheims syn pa sociala fakta myck-
et nira det rittssociologiska normbegreppet (jfr. Hoff & Svensson 1999). Durk-
heim menar att sociala fakta utdvar ett tving pd individerna — och att detta tving
utgdr forutsiteningen for et organiserat samhillsliv. Utan detta sociala tving
skulle den minskliga samvaron priglas av en kaotisk kamp mellan egoistiska in-
divider. Durkheim bryter ner det sociala tvinget i tre grundliggande strukturer
— inte explicit eller i nigon modell. Men Willy Guneriussen visar i sin analys av
Durkheim (1999, s. 79) hur Durkheim i praktiken anger (a) materiella och
strukturella aspekter av samhiillets tving, (b) samt virde- och motivationsaspek-
ter (c) och till sist ocksd kognitiva och kulturella aspekter pa det sociala tving
som sambhillet utévar genom sociala fakta. Durkheims kategorier for socialt
tving motsvarar vil de tre element vilka Hydén och Wickenberg har pekat ut
som varandes de strukturer ur vilka normer emanerar. Durkheim (1991, s. 22)
menar att sociala fakta fyller en nédvindig samhillelig funktion och beskriver
dem i sociologins metodregler enligt foljande:

...de har en imperativ och tvingande kraft, varigenom de utévar pitryckning pa honom
antingen han vill eller ¢j. Nir jag av fri vilja underkastar mig detta tving, mirks det for-

13. I detatt man som i TPB talar om individuella normer s3 avser man individens subjektiva upp-
fattning avseende omgivningens normer.
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modligen inte alls, eller mycket litet, i och med att jag har nytta av det. Men det ir inte
desto mindre en inneboende egenskap hos dessa fakta, och beviset ir att det fortydligas si
snart jag gor ansats till motstand.

Durkheim menar att dessa sociala fakta/normer som utgor samhillet tar sig oli-
ka uttryck i olika sammanhang. Han pekar exempelvis pd rittsregler som ett ut-
tryck for sddana sociala fakta/normer och beskriver hur samhillet genom sina
institutioner formerar motstind om man férsoker bryta mot dem. Emellertid
pekar han ocksd pd att (1991, s. 22) moralregler ir uttryck for sociala fakta/nor-
mer, vilka fungerar tvingande, om 4n pd ett annat sitt:

Om jag vid min klidsel inte underkastar mig virldens konventioner, inte bryr mig om va-
norna i mitt land och i min klass, fir det 18je jag vicker och det avstind man héller mig p
samma verkningar som ett straff i egentlig mening, fast pa ett mildare sitt.

Men Durkheim utstricker sitt perspektiv pd samhillet som en tvingande kraft
(normer) till att dven gilla de olika system vilka omgirdar minsklig tillvaro. Han
pekar ocksa pd att den tvingande aspekten av normen inte ir absolut utan gra-

derad.

Jag 4r inte tvungen att tala franska med mina landsmiin eller att anvinda gingbara myng
men jag har ingen majlighet till annat. Om jag forsékte undfly denna nédvindighet, skulle
jag skindligen misslyckas. Som fabrikér skulle ingenting hindra mig att arbeta med meto-
der frin forra drhundradet; men jag skulle med storsta sikerhet ruinera mig. Aven om jag
i sjilva verket kan frigéra mig frin dessa regler och med framgéng bryta mot dem, ir jag
alltid tvungen att kimpa mot dem. Aven om de slutligen 6vervinns, ir deras tvingande
makt ind3 alltid dllricklige kinnbar genom det motstind de gér. Till och med det som den
mest lyckosamme omdanare foretar sig stéter pi motstind av det slaget.

Durkheim argumenterar vidare for att man bor beakta att dessa fakta/normer i
grunden ir sociala eftersom underlaget inte 4r individen utan samhillet. Endera
via det politiska samhillet pa en 6vergripande niv4, eller ndgon av de underligg-
ande nivierna som kan utgoras av exempelvis religiosa riktningar, politiska eller
litteriira skolor, yrkesgrupper etc. Durkheim argumenterar med stort eftertryck
for att det dr just dessa sociala fakta/normer som utgér sociologins sirskilda un-
dersskningsobjekt. Vidare kan sigas att Durkheim i och med 7he Division of
Labor in Society (1997) sirskiljer ritten frin andra samhillsfenomen pd grund
av det faktum att ritten pé ett unike vis formér att peka pa hur ett samhilles so-
ciala fakta/normer ser ut. En tidig kritik mot Durkheims samhillsvetenskap var
ocksd att den i det nirmaste forutsatte juridisk kompetens (se Cotterell 1999, s.
31). Durkheim menade nimligen att sociologin hade sin rikaste killa for kun-
skap om sambhiillet i just studiet av ritten. Genom att studera rittsregler ur ett
visst perspektiv formar man att ocksd betrakta de bakomliggande strukturerna
bestdende av sociala fakta/normer, vilka i sin tur ger upphov till samhillets soli-
daritet — det vill siga samhorighet. I ett normvetenskapligt perspektiv ter det sig
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naturligt att s6ka kunskap om de normer, vilka organiserar samhillet p& en dver-
gripande nivé, genom studier av ritten och lagstiftningsprocessen. Emellertid idr
det naturligtvis méjligt att utéva paverkan pa samhillets normsystem 4ven pd
andra sitt dn via lagstiftningsvigen — ett av de tydligaste exemplen pa det torde
vara det offentliga samtalet. Skillnaden mellan individernas motivation och
samhillets normstrukturer motsvaras inom vetenskapen av skillnaden mellan
psykologi och sociologi. Sedan sociologins barndom har det framférts att socio-
login som vetenskap endast ir en forlingning av psykologiimnet. Samhillet 4r
blott dess medlemmar — en mingd individer och deras internt motiverade hand-
lingar. Durkheim vinde sig mot sédana resonemang och menade att i sé fall vore
det lika logiskt att reducera biologiimnet till att endast vara en férlingning av
kemin och fysiken. Durkheim menar dirmed att samhillets individer genom in-
teraktion skapar en form, vars liv och karakdiristika dr visensskilt frin den form
av liv och medvetande som varje enskild individ representerar. Denna samhille-
liga existens utgor det sociologiska studieobjektet. Med ett sidant perspektiv blir
individers handlingar och motivationssystem endast relevanta dé de tillfér kun-
skap om samhillet s3 som det gestaltar sig pé ett 6vergripande plan. Dirmed inte
sagt att kunskap om individnivin, utifrin exempelvis psykologin, skulle vara
mindre intressant ur ett vetenskapligt perspektiv — det menade inte heller Durk-
heim. Bara att det 4r en typ av kunskap som i sig sjilvt inte ir sociologiskt rele-
vant. Rittssociologin i Lund argumenterar emellertid f6r att den durkheimian-
ska synen pd en absolut uppdelning mellan sociologin och psykologin 4r mindre
viktig i dag. Det ir dven tveksamt om Durkheims mycket starka tro pa rittens
foljsamhet gentemot normerna ir rimlig. Durkheimiansk syn pd samhills-
teorins och sociologins roll, som uttolkare av samhillssystemens dvergripande
strukturer, ger emellertid normerna en tydlig roll. De blir odiskutabelt sociala
entiteter, vilka enbart skall forstés utifrin en samhillelig aspekt. De uppstéir och
reproduceras enligt givna monster och tillhandahéller ett beslutsunderlag uti-
fran vilket individerna, efter att de vigt in sina individuella subjektiva perspek-
tiv, kan agera. Enklast lever individerna om de éverldter s& mycket som méjligt
av kontrollen 6ver det egna handlandet till de omgivande normstrukturerna.
Man kan i det avseendet likna individens situation med att flyta omkring i en
flod. Man kan timligen oreflekterat lita sig transporteras i enlighet med flodfi-
ran. Men om man bérjar gora ansprik pa att sjilv fa avgora firdvigen blir till-
varon bra mycket tuffare. Normerna i ett Durkheimianske perspektiv fungerar
pa samma sitt — hur tufft det 4r ate forsoka trotsa dem varierar frdn situation till
situation. Individerna har att viiga vinsterna med att simma sin egen viig mot an-
stringningen det innebir att avvika frin flodfiran. Det normvetenskapliga pro-
jektet innebir i nigon man ett vidgat perspektiv pa rittssociologins uppgifter.
Traditionellt underséker rittssociologin forhéllandet mellan rittsliga ideal och
rittslig praktik. Frigestillningar inom ramen for ett sédant synsitt kan exempel-
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vis handla om huruvida myndigheters tillimpning motsvarar lagstiftarens inten-
tioner. Empirin himtas ur de tvé givna filten: (a) ritten via lagstiftning, forar-
beten och eventuellt den politiska situationen, och (b) myndigheten via doku-
mentation av de tillimpande myndigheternas praktik, ofta i kombination med
intervjuer och deltagandeobservationer. Analysen bygger pd komparationer
mellan de bdda filten och nigon for det valda imnet belysande teoretisk kon-
struktion. Rittssociologin s som den utvecklats i och med normprojektet har
delvis ett annat sitt att ta sig an forskningsuppgifter. De tvd huvudfilten utgérs
inte av ritten och myndigheterna; utan av (a) det socialt konstruerade (samhil-
let) och (b) det materiella (praktiken). Rittssociologisk relevans uppstar i synen
att linken mellan det socialt konstruerade samhillet och praktiken utgors av
normer. Linken mellan det tinkta och det praktiserade ir handlingsanvisningen
och den socialt reproducerade handlingsanvisningen ir normen. "Normbegrep-
pet kan ses som den formedlande linken mellan det faktiska och det 6nskvirda,
mellan varat och bérat eller, uttryckt i samhillsvetenskapliga termer, mellan ak-
tor och system.”; (Hydén 1999, s. 19) Staten i sin tur intervenerar genom lag-
stiftningen i samhillets normstrukturer. De klassiska rittssociologiska frigestill-
ningarna kvarstdr — men svaren kriver med en sddan syn ett vidgat perspektiv.
George Simmel (1858-1918), som brukar riknas till de stora samhillsveten-
skapliga klassikerna vid sidan om Durkheim, Marx och Weber, stiller sig i en
beromd essd (1995) frigan: Wie ist das Gesellschaft méglich (hur 4r samhillet
mojligt)? Utan vidare fordjupningar kan konstateras att hans svar vilar pa
grundpremissen att det méste rida en harmoni — hur den nu 4n har uppkommit
— mellan samhillets uppbyggnad och livsprocess 4 ena sidan och minniskors in-
dividuella egenskaper och impulser & den andra. Det vill siga att varje minniska
dr en del av det sociala sammanhanget och paverkar andra individer; samtidigt
som hon ir en individ som péverkas och formas av omgivningen. Vixelverkan
mellan individer och omgivningen ger upphov till en 6msesidig bestimning —
en till synes enkel tes som kan sigas vara essensen av stora delar av samhillsteo-
rin.'* Vad som i sin tur skiljer olika inriktningar frdn varandra ir bland annat
(eller kanske framfér allt) synen pa hur den 6msesidiga bestimningen gér till.
Ur ett rittssociologiskt perspektiv — si som det formuleras genom den hir av-
handlingen 4r det genom sambhillets normer (sdvil ritesliga som sociala) som
den 6msesidiga bestimningen sker.

14. Jimfor exempelvis med stillningstagande i férordet till den stora antologin Klassisk och mo-
dern samhillsteori (Andersen & Kaspersen, red, 1999) dir man formulerar sig enligt féljande:
"Uppgiften for samhillsteorin 4r att skapa begrepp for att forstd minskliga handlingar i deras
sociala sammanhang samt samband och forindringar i det sociala livet”.
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KAPITETL 3

Metod

Allminna reflektioner kring rittssociologisk metod

I foregdende kapitel patalas att rittssociologin har sin hemvist hos tva visensskil-
da epistemologiska system (sociologin och rittsvetenskapen) vilket har medfort
olika problem. Framférallt har det inneburit att rittssociologin inte kunnat
samla sig kring ett fungerande vetenskapligt paradigm, vilket i sin tur har med-
fort en slags metodologisk forvirring. Sociologiskt orienterad rittssociologi har
inte accepterats inom rittsvetenskapen och rittsvetenskapligt orienterad rittsso-
ciologi har inte accepterats inom sociologin. Ett dilemma som har beskrivits
som rittssociologins dubbla utanférskap. Framférallt har det uppstitt problem
i motet mellan den empiriska sociologin och rittsdogmatikens juridiska metod.
De bada inriktningarna representerar sd vitt skilda perspektiv pd verkligheten att
de overhuvudtaget inte kan acceptera varandras slutsatser som relevanta. Inom
ramen for den hir avhandlingen plideras emellertid for den av Hydén framférda
tanken att normbegreppet har potential att éverbrygga klyftan mellan sociolo-
gin och rittsvetenskapen. Idén ir att normer ontologiskt representerar attribut
vilka svarar mot vad som krivs for att kunna hanteras metodologiskt av sdvil
empirisk sociologi som rittsvetenskapen. Den empiriska sociologin kan under-
soka normer (exempelvis i form av rittsregler) i det att de utgor sociala repro-
duktioner av olika slag. Rittsvetenskapen kan underséka normerna/rittsregler-
na i det att de utgor imperativ vilka kan férhillas logiske till andra imperativ.
Om man vill f6rstd hur normerna och rittsreglerna paverkar beteenden har man
att studera normerna utifrin det faktum att de utgér individernas uppfattning
avseende omgivningens forvintningar pd det egna beteendet. Om normer for-
stds utifrdn dessa tre essentiella attribut star det klart att olika aspekter av normer
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kan belysas utifrdn respektive epistemologiskt system. Sociologin kan ta fasta pa
normernas sociala och beteendepédverkande egenskaper medan rittsvetenskapen
kan fokusera pd handlingsanvisningarna som sidana och det normativa. For
rittssociologin som har att forstd ritten utifrdn savil dess interna premisser som
utifrin dess externa kontext kvarstdr problemet. Hur skall man inom ramen f6r
en och samma vetenskap kunna kombinera sociologins induktiva strategier med
rittsvetenskapens renodlat deduktiva? Ett vanligt tillvigagdngssitt har varit att
forst skapa sig en bild av hur ritten anser att verkligheten bor vara beskaffad och
att direfter jimfora den bilden med hur verkligheten de facto 4r beskaffad. Med
den strategin anvinder sig rittssociologin av tvd separata metoder — dels juridisk
metod for att beskriva hur ritten anser att verkligheten bor vara beskaffad och
direfter sociologisk metod for att beskriva hur verkligheten de facto ir beskaf-
fad. Med den strategin kan forskningen vinna gehér for sitt rittsdogmatiska av-
snitt hos rittsvetenskapen och for sitt empiriska avsnitt hos sociologin. Den ve-
tenskapliga relevansen ligger i att man kan pépeka att lagen inte f6ljs. Den hir
typen av studier har nistan uteslutande fokuserat olika rittsvirdande myndig-
heters rittstillimpning och man har pekat pé skillnaden mellan ”law in books”
och "law in action”. Det vill siga att ritten genom lagen siger en sak men att
ritten i praktiken gor en annan. P4 sd sitt har rittssociologin férmétt att mota
kraven frin sdvil rittsvetenskapen som sociologin och syftet har oftast varit att
formulera nigon form av samhillskritik. Ambitionen med Hydéns normveten-
skap och med den hir avhandlingen ir emellertid att formulera en rittssociologi
som i hogre utstrickning kan motsvara vad Castells har beskrivit utifrin tankar-
na om projektidentiteter. For det krivs att rittssociologin fringir den tudelade
metoden (deduktivt genererade resultat som stills mot induktivt genererade)
och rér sig i riktning mot en integrerande och abduktiv metod (jfr. Baier 2003
och Baier & Svensson 2004). Abduktion som forskningsperspektiv ir i grunden
pragmatisk och placerar losningen av forskningsfrigan i férsta rummet. Den
amerikanske filosofen Charles S Peirce (1839-1914) har visat hur pragmatiske
orienterad forskning kan anvinda sig av abduktiv slutledning f6r att nd fram «ill
giltiga slutsatser di inte vare sig deduktion eller induktion utgsr framkomliga
vigar (Peirce 1990). Peirce menade att abduktiva slutsatser ofta uppstér i 6gon-
blick av insikt och genom f6rnuftiga resonemang grundade i savil induktivt som
deduktivt genererad kunskap. Peirce vilkinda exempel pd abduktiv slutledning
handlar om bénor och ser ut enligt foljande:

Premiss 1: De hir bénorna 4r vita

Premiss 2: Bonorna i pasen ir vita
Resultat: Bonorna kommer frin pasen
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Margareta Bertilsson, professor i sociologi vid universitetet i Képenhamn, re-
flekterar 6ver Peirce abduktiva slutledning (2004) och finner den omvilvande.
Trots att den semi-logiska operationen férefaller trivial s fir den i det att den
tillimpas i forskningssammanhang stora konsekvenser. Visserligen bygger de
bida premisserna pd empiriska observationer och de ingdr i ett logiskt resone-
mang. Men den abduktiva logiken har inte den deduktiva metodens stringens
didr tv4 absoluta sanningar leder till ett slutgiltigt sant resultat. I sjilva verket 4r
det inte sikert att insikten om att bénorna kommer frin pasen verhuvudtaget
stimmer — ndgon utifrin kan eventuellt ha fért in bénorna frin ett annat sam-
manhang. Men icke desto mindre framstdr abduktiva slutledningar, i det att de
fungerar, som rimliga. Ett exempel pd abduktiva slutledningar #r nir en astro-
nom observerar en himlakropps rorelser och drar slutsatsen att det méste finnas
ytterligare en himlakropp (ej uppticke) som paverkar den ursprungliga krop-
pens bana. Astronomen forklarar att om det finns ytterligare en himlakropp s
skulle det forklara den ursprungliga himlakroppens rorelser — alltsd 4r det rimligt
att anta att den icke observerade himlakroppen existerar. P4 liknande sitt kan
den abduktiva slutledningen spela en central roll fér rittssociologisk forskning.
Vi kan inte observera sociala normer p& samma sitt som vi kan observera de
rittsliga normerna. Men vi kan exempelvis fora in idén om en social norm i sam-
manhang dir rittsliga normer gor ansprak pé att styra beteendet och pi sa sitt
erbjuda en rimlig forklaring till varfor det induktivt observerade beteendet inte
overensstimmer med det deduktivt (ritesligt) forutsedda. An viktigare dr att den
abduktiva strategin medger resonemang kring hur férindringar av sociala nor-
mer kan oka eller minska regelefterlevnaden. Abduktionen fungerar dirmed
som en pragmatisk link mellan deduktivt och induktivt genererad kunskap.

Metodbeskrivning f6r respondentundersskningen

Att studera sociala normer

En av de studier som utférts inom ramen f6r avhandlingsprojektet undersoker i
vilken utstrickning samhillets sociala normer understédjer de rittsliga normer
som reglerar nykterhet, biltesanvindning och hastighet i trafiken. Man kan tin-
ka sig olika sitt att undersoka sociala normer. Det kan exempelvis ske genom
studier av skriftliga killor, genom observation av beteenden eller genom inter-
vjuer av olika slag. Durkheim menade att ritten i sig utgér den frimsta killan
till kunskap om hur den sociala gemenskapen gestaltar sig och att man genom
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studier av ritten kan nd insikt om moraliska virden i samhillet. Det forefaller i
och for sig vara en rimlig tanke — dtminstone om man ser till demokratiska sam-
hillen dir ritten tillkommer genom olika gemensamma, eller kollektiva, proces-
ser. Men paradoxalt nog ir just den tanken, Durkheims kanske frimsta tes om
forhallandet mellan ritten och sambhillet, ocksd den minst anvindbara ur ett
rittssociologiskt perspektiv. Om man forutsitter att ritten speglar de bakomlig-
gande sociala strukturerna blir incitamenten f6r jimférande undersskningar
smd. For rittssociologin och kanske framfér allt d& den rittssociologi som an-
sluter till normmodellen inom sambhillsvetenskapen, ir det just skillnaderna
(olikheterna) mellan ritten och de sociala normerna som ir mest intressanta
(Lukes & Scull 1983, Cotterell 1991 se Banakar 1994). I det féljande kommer
en modell att presenteras utifrin vilken det dr mojligt att studera sociala normer
utan att gé till vare sig rittsliga eller andra skriftliga killor. Modellen har inspi-
rerats av de teorier (se foregiende kapitel) som utvecklats av Ajzen och Fishbein
(Ajzen 2005) och Hydén (2002). Datainsamlingen bygger pé en respondentun-
dersokning via enkit och bearbetningen av den insamlade empirin genomférs
utifrén en serie kalkyler vilka bygger pd den av Ajzen och Fishbein formulerade
formeln for beriknande av subjektiva normer. Kalkylerna kommer i det hir me-
todavsnittet att illustreras genom ett kommenterat rikneexempel. Respondent-
undersokningen avseende de sociala normerna ir utpriglat kvantitativ och byg-
ger pd en till del egenutvecklad matematisk modell som har prévats genom olika
testkdrningar. Avsikten med undersskningen ir, fSrutom att besvara frigor om
sociala normer pa trafikomradet, att bidra till den rittssociologiska metodut-
vecklingen. De flesta (om inte alla) forsok att vetenskapligt nirma sig en forstd-
else av sociala normer har vid Rittssociologiska enheten i Lund varit forankrade
i en mer eller mindre kvalitativ metod. Avsikten med den hir undersékningen

ir att prova en annan vig. Undersokningen fir dirfor betecknas som en pilot-
studie i fullskala.

Operationalisering

Normer utgér imperativ (av latinets 7 mpero vilket betyder befalla eller foreskri-
va) och kinnetecknas dirigenom av att de dr normativa. Det vill siga att de re-
presenterar en virdering av vad som ir ritt och fel (essens 1). Att soka efter nor-
mer blir dirmed en frga om att soka efter handlingsdirektiv vilka representerar
ett virde (eller virdering). I den respondentundersskning som redogdrs for hir
ir frigorna sledes utformade sé att de soker svaret pd vad minniskor eventuellt
kan anse vara ritt och fel. Nirmare bestimt avseende huruvida respondenten
alltid skall f6lja de lagstadgade bestimmelser som reglerar nykterhet, biltesan-
vindning och hastighet i trafiken. Fér det andra ingér normer i en kommunika-
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tiv verklighet och 4r didrmed socialt reproducerade (essens 2). Ett faktum som
kan synas vara en sjilvklarhet — men som i sjilva verket ger upphov till de storsta
problemen nir man kommer till att operationalisera normbegreppet f6r empi-
riska studier. Att ett handlingsdirektiv dr utbrett i samhillet i s3 motto att det
levereras av ménga minniskor, innebir inte med ndgon sjilvklarhet att det ér so-
cialt reproducerat — eller d&tminstone inte att det ir spritt enbart som ett resultat
av att det ingdtt i en social reproduktion. Om man ser till de for den hir studien
undersokta trafikbeteendena, si ligger det nira till hands att tro att responden-
ternas omgivning stiller krav pd deras beteende 4ven utifrin exempelvis omsorg
och/eller egennyttiga skil. En mamma som ger sina barn handlingsinstruktioner
avseende exempelvis att de inte skall kora bil dd de druckit alkohol — gor kanske
inte det frimst for att hon férmedlar en reproducerad norm, utan pa grund av
att hon kinner en minskligt forankrad beskyddarinstinkt. En del handlingsdi-
rektiv dr helt enkelt utbredda pé grund av att de méter ett biologiskt behov som
delas av alla minniskor. Med stor sannolikhet ger den typen av handlingsdirek-
tiv som ir sprungen ur den minskliga konstitutionen oftast upphov till sprid-
ningen av en norm. Men inte sillan 4r de egennyttiga drivkrafterna starkare in
den sociala normen (exempelvis d4 det giller omsorgen om nirstdende) vilket
ger ett mitfel dd man forsoker virdera normstyrkan. For act kunna avgéra i vil-
ken utstrickning handlingsdirektiven 4r normer och i vilken utstrickning de 4r
sprungna ur en egennytta ir de frigor som stills till respondenterna i den hir
undersokningen utformade si att de underséker handlingsdirektiv som utgar
frin minniskor i respondentens omgivning som i varierande utstrickning stir
respondenten nira. Genom att jimfora styrkan hos de handlingsdirektiv som
utgdr frin nirstdende mot styrkan hos de handlingsdirektiv som utgdr frin den
mer perifiera omgivningen kan man fi en bild av hur stort det ovan diskuterade
miitfelet 4r. For det tredje utgér normerna individernas uppfattning avseende
omgivningens férvintningar pa det egna beteendet (essens 3). Det faktum att en
sida av normen handlar om hur individer uppfattar sin omgivning fingas i re-
spondentundersockningen upp genom att frigorna som stills till respondenterna
handlar om hur deras uppfattningar ser ut. Dessutom stills frigor som svarar pa
om respondenten uppfattar att handlingsanvisningarna bygger pa virderingar
eller en faktisk kunskap om den konkreta verkligheten vilket ger méjlighet att
bedéma den kontext ur vilken normerna emanerar (jfr. Hydéns och Wicken-
bergs modell i foregdende kapitel). Utifrin den ovan beskrivna operationalise-
ringen har tvi frigetyper anvints vilka svarar mot de tvd grundliggande variab-
lerna i Ajzens & Fishbeins formel for berikningar av subjektiva normer (den
fullstindiga enkiten finns i bilaga 1). Respondenterna har svarat pa frgor av ty-
pen:

* I vilken utstrickning anser f6ljande personer att du skall...?
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* I vilken utstrickning anser du att foljande personers dsikter om ditt bete-
ende avseende (...) ir viktiga?

De béda frigetyperna ir utformade s3 att de skall ge tva perspektiv. Den forsta
frigetypen genererar data om hur respondenterna uppfattar att olika omgiv-
ningsrepresentanter forvintar sig att respondenterna skall handla i givna situa-
tioner. Det kan exempelvis handla om i vilken utstrickning respondenten tror
att hennes grannar forvintar sig att hon skall f6lja hastighetsbestimmelserna d&
hon kér bil. Den andra frigetypen genererar data om hur respondenterna vir-
derar de olika omgivningsrepresentanternas handlingsdirektiv. Det kan exem-
pelvis handla om i vilken utstrickning respondenten virderar grannarnas asikter
som visentliga dd hon avgdr om hon skall folja hastighetsbestimmelserna. En-
ligt Ajzen & Fishbein ger en sammanvigning av de bida perspektiven en virde-
ring av i vilken utstrickning normer ir delaktiga i det beslutsunderlag som in-
divider har att forhélla sig till d& de fattar beslut om hur de skall agera i olika
situationer. De personer eller grupper i omgivningen som respondenten haft att
reflektera over ir:

Respondentens mamma

Respondentens pappa

Respondentens andra nira sliktingar
Respondentens partner

Respondentens vinner

Respondentens medtrafikanter
Respondentens chef

Respondentens arbetskamrater/studiekamrater
Respondentens grannar

Respondentens ytligt bekanta

Respondenterna har virderat respektive omgivningsrepresentant pa en skala
mellan 1-7 och fér de olika beteenden som svarar mot avhandlingens grundlig-
gande forskningsfriga. Utéver de hir frigorna stills frégan:

* Hur tror du att personerna (omgivningsrepresentanterna) kommer fram till
sin uppfattning om trafikreglerna?

Féljande svarsalternativ erbjods f6r ovanstdende friga: (a) Det handlar i huvud-
sak om de hir personernas virderingar. (b) Det handlar i huvudsak om de hir
personernas verkliga kunskap om trafiksikerhet. De tvé svarsalternativen svarar
mot den modell som i de teoretiska resonemangen handlar om den kontext ur
vilken normerna emanerar (virde och system). Kunskap och kognition som ir
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den tredje kontextuella forutsittning som Hydéns och Wickenbergs modell
anger hanteras genom att system och virde f6rhélls till de bedémningar som
gors av respondenterna di de virderar sin omgivning. Dirutéver har olika bak-
grundsfrigor stillts avseende exempelvis kérkortsinnehav, dlder och kén. Bak-
grundsfrdgorna har anvints vid korstabuleringar genom vilka det dr méjligt att
skapa en bild av normerna for olika grupper.

Urval

Enkiten som ligger till grund for respondentundersskningen sindes ut via e-
mail tll 1227 mottagare under bérjan av januari 2008 och den 21 januari d&
undersdkningen stingdes var antalet svarande 1036 vilket ger en svarsfrekvens
pa 84,4 procent och ett totalt antal svarande som 6verstiger 1000 vilket var ma-
let. Respondenterna utgér ett riksrepresentativt urval avseende kon och regional
tillhorighet (storstad, landsort) i dldersgruppen 30-60 ar. Orsaken till att re-
spondentgruppen begrinsats till aldersgruppen 30-60 &r var att det urvalet ger
en stor andel kérkortsinnehavare. Spridningen 6ver landet avseende bostadsort
ir god. Urvalet drogs, med undantag av de ovan preciserade urvalskriterierna,
slumpmiissigt frin CINT CPX (Cint Panel eXchange) som bestdr av 250 000
individer i Sverige som representerar ett riksgenomsnitt av befolkningen. Att re-
spondenterna ingdr i CINT CPX innebir att de pa férhand har accepterat att
delta i enkiitundersskningar via Internet och att de fir en mindre ersittning da
de deltar i en undersgkning.

Bearbetningen av data fran respondentundersokningen

I det foljande avsnittet redovisas de berikningar som ligger till grund f6r resul-
taten frdn respondentundersokningen. Berikningarna har gjorts pd de frigor i
enkiten dir respondenterna har ombetts att virdera olika férhillanden kring
specifika minniskor i respondentens omgivning. Berikningarna bygger pé ett
overgripande plan pé den formel fér berikningar av subjektiva normer som ta-
gits fram av Ajzen och Fishbein. Det konkreta forfarandet avseende berikning-
arna har dock tagits fram inom ramen for det hir projektet. For att underlitta
forstdelsen for hur berikningsmodellen ir utformad kommer den att redovisas
tillsammans med ett exempel frin undersskningen. Exemplet bygger pa tv4 fré-
gor som stilldes till de respondenter som ir innehavare av korkort. Observera
att endast avrundade resultat redovisas, men att hela virdet har anvints vid ut-
rikningarna i exemplet. Det gor att alla svar dr ungefirliga i forhallande till sina
premisser.
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Friga 1:

Omgivningens syn pd nykterhetsbestimmelserna.

Nir det giller frigan om rattonykterhet kan man ha olika synsitt. En del anser
kanske att situationen och férarens alkoholtélighet bér vigas in medan andra
anser att bestimmelserna om rattonykterhet giller f6r alla och alltid.

Den hir frigan handlar om hur du tror att din omgivning ser pa dig som bil-
forare.

I vilken utstrickning anser f6ljande personer att du skall folja nykterhetsbe-
stimmelserna?

Ange pd en skala 1-7

1 = De bryr sig inte
7 = Det dr mycket viktigt for dem

112 (31456 |7 |Interelevant i mitt fall

Din mamma

Din pappa

Andra nira sliktingar

Din partner (flickvin, pojkvin etc)

Dina vinner
Medtrafikanter
Din chef

Dina arbetskamrater/studiekamrater

Dina grannar

Ytligt bekanta

Friga 2:
Din syn pa omgivningen.
Férmodligen virderar du minniskors dsikter olika. Den hir frigan handlar om
hur du ser pé din omgivning.
I vilken utstrickning anser du att foljande personers dsikter om ditt beteende
i trafiken ir viktiga?
Ange pé en skala 1-7
1 = Jag bryr mig inte

7 = Deras asikter dr mycket viktiga f6r mig
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1123|4156 |7 |Interelevant i mitt fall

Din mamma

Din pappa

Andra nira sliktingar

Din partner (flickvin, pojkvin etc)

Dina vinner
Medtrafikanter
Din chef

Dina arbetskamrater/studiekamrater

Dina grannar

Ytligt bekanta

I den foljande framstillningen kommer féljande bokstiver att st for respektive
omgivningsrepresentant:

= Respondentens mamma

= Respondentens pappa

= Respondentens andra nira sliktingar

= Respondentens partner

= Respondentens vinner

= Respondentens medtrafikanter

= Respondentens chef

= Respondentens arbetskamrater/studiekamrater
= Respondentens grannar

= Respondentens ytligt bekanta

Steg 1:

Resultaten frin den forsta frigan i vilken utstriickning anser foljande personer att
du skall folja nykterhetsbestimmelserna? sammanstills i en tabell dir antalet svar
for respektive koefficient (utgors av det virde som angivits pa skalan 1-7) redo-
visas for varje omgivningsrepresentant. I exemplet nedan (tabell 1) har 7 respon-
denter angivit att deras mamma inte bryr sig om huruvida respondenten féljer
nykterhetsbestimmelserna. 478 respondenter anger att de tror att det 4r mycket
viktigt for deras ytligt bekanta att de féljer nykterhetsbestimmelserna.
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Tabell 1 Respondenternas uppfatining om omgivningsrepresentanternas syn pi
nykterhetsbestimmelserna.

Koef.  (a) (b) O d (e) (f) (8 (h) Q) ()

1 7 8 6 6 9 6 15 18 32 40
2 1 5 1 6 2 7 4 16 20
3 3 0 9 2 3 7 6 8 10 24
4 7 10 19 9 27 44 17 29 42 69
5 19 24 39 18 59 47 26 32 63 86
6 29 38 81 47 111 90 66 108 103 112
7 668 556 681 705 669 683 648 626 576 478

Steg 2.

Direfter har koefficienterna multiplicerats med det antal svar som angivits for
varje koefficient och varje omgivningsrepresentant (tabell 2). Om man fortsitter
exemplet frin steg 1 sd kan man utlisa att 7 respondenter har angivit virdet 1
for omgivningsrepresentanten “mamma” vilket ger 7 x 1 = 7 och att 478 respon-
denter har angivit virdet 7 for "ytligt bekanta” vilket ger 478 x 7 = 3346. Dir-
efter har de olika produkterna (koefficienterna x antalet svar) summerats ner for
respektive omgivningsrepresentant. For mamma” ser summeringen ut enligt
foljande 7+2+9+28+95+174+4676=4991. Summan for respektive omgivnings-
representant anger det sammanlagda virdet avseende i vilken utstrickning re-
spondenterna tror att respektive omgivningsrepresentant tycker att det ir viktigt
for dem att respondenten féljer nykterhetsbestimmelserna.

Tabell 2 Produkten av koefficienterna och antaler omgivningsrepresentanter for
nykterhetsbestimmelserna.

@ (b) (© (d) (¢) (®) ® (b) (i) ()

x1 7 8 6 6 9 6 15 18 32 40
x2 2 2 10 2 12 4 14 8 32 40
x3 9 0 27 6 9 21 18 24 30 72

x4 28 40 76 36 108 176 68 116 168 276
x5 95 120 195 90 295 235 130 160 315 430
x 6 174 228 486 282 666 540 396 648 618 672
x7 4676 3892 4767 4935 4683 4781 4536 4382 4032 3346
S 4991 4290 5567 5357 5782 5763 5177 5356 5227 4876

Steg 3

Direfter har antalet svarande f6r respektive omgivningsrepresentant summerats
ner (frin tabell 1) och for "mamma” ser summeringen ut enligt foljande
7+1+3+7+19+29+668=734. Antalet respondenter for enkiten som helhet var
1036. Av dem ingér i det hir exemplet bara de som har kérkort vilket 4r 918.
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Av de 918 har 184 respondenter svarat att frigan om deras mamma inte ir rele-
vant (exempelvis pa grund av att mamma inte ir i livet) vilket ger 734 svarande
for omgivningsrepresentanten “mamma”. P4 samma sitt har antalet svarande
for respektive omgivningsrepresentant summerats ner (tabell 3).

Tabell 3 Antalet svar rotalt (avseende respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas
syn) for respektive omgivningsrepresentant.

(a) (b) (© d (©) () ©® (h) O ()
734 637 840 788 884 879 785 825 842 829

Steg 4

Fér att f3 fram ett medelvirde for respektive omgivningsrepresentant — angivet
pa en skala mellan 1-7 — har de summerade virdena (frdn sista raden tabell 2)
dividerats med antalets svar f6r respektive omgivningsrepresentant. Fér "mam-
ma” blir det 4991 / 734 = 6,80 och for ytligt bekanta 4876 / 829 = 5,88. Vir-
dena redovisas for respektive omgivningsrepresentant (tabell 4). Virdet anger
extern normstyrka pa en skala 1-7 och fér varje omgivningsrepresentant. Den
genomsnittliga externa normstyrkan riknas ut genom att den externa normstyr-
kan f6r samtliga omgivningsrepresentanter summeras och divideras med antalet
omgivningsrepresentanter.

Tabell 4 Extern normstyrka avseende nykterhetsbestimmelserna redovisad for respektive
omgivningsrepresentant samt ett medelvirde som anger den totala externa normstyrkan.

Omgivningsrepresentanter Extern normstyrka
(a) Mamma 6.80
(b) Pappa 6.73
(c) Andra nira slikeingar 6.63
(d) Partner 6.80
(e) Vinner 6.54
(f) Medtrafikanter 6.56
(g) Chef 6.59
(h) Arbetskamrater/studiekamrater 6.49
(i) Grannar 6.21
(j) Ytligt bekanta 5.88
Genomsnitt extern normstyrka 6.52
Steg 5

Direfter har den data som samlats in genom frga 2 7 vilken usstrickning anser
du att foljande personers dsikter om ditt beteende i trafiken ir viktiga? samman-
stillts pd samma sitt som den data som samlades in genom friga 1 (tabell 1).
Resultaten har sammanstillts i en tabell dir antalet svar for respektive koeffi-
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cient (utgdrs av det virde som angivits pa skalan 1-7) har redovisats for varje
omgivningsrepresentant. I exemplet nedan (tabell 5) har 36 respondenter angi-
vit att de inte bryr sig om sin mammas dsikter om huruvida de foljer nykterhets-
bestimmelserna och 318 respondenter anger att mammas asikter i frigan ir
mycket viktiga for dem. 183 respondenter har angivit att de inte bryr sig om sina
ytliga bekantas &sikter om huruvida de féljer nykterhetsbestimmelserna och 131
respondenter anger att ytliga bekantas &sikter i frigan dr mycket viktiga for dem.

Tabell 5  Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfattning.

Koef.  (a) (b) (© (d) (e) (®) ® (b) 0] ()

1 36 31 54 16 27 63 82 68 152 183
2 18 15 34 7 20 53 44 42 64 101
3 32 21 51 10 39 62 63 69 85 104
4 81 68 138 36 114 158 149 152 163 155
5 126 121 179 92 203 173 130 177 130 99
6 113 108 118 162 181 121 99 110 83 56
7 318 267 269 462 289 242 190 191 158 131
Steg 6

Direfter har koefficienterna multiplicerats med det antal svar som angivits for
varje koefficient och varje omgivningsrepresentant (frén tabell 5). Man kan ut-
lisa att 36 respondenter har angivit virdet 1 for omgivningsrepresentanten
"mamma” vilket ger 36 x 1 = 36 och att 131 respondenter har angivit virdet 7
for "ytligt bekanta” vilket ger 131 x 7 = 917. Direfter har de olika produkterna
(koefficienterna x antalet svar) summerats ner for respektive omgivningsrepre-
sentant. Fér "mamma” ser summeringen ut enligt féljande 36+36+96+324+
630+678+2226=4026. Summan for respektive omgivningsrepresentant anger
det sammanlagda virdet avseende i vilken utstrickning respondenterna anser att
respektive omgivningsrepresentants dsikter om huruvida de skall folja nykeer-
hetsbestimmelserna ir viktiga for dem (tabell 6).
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Tabell 6 Produkten av koefficienterna och antalet omgivningsrepresentanter for
nykterhetsbestimmelserna.

@ (b) © d (@ ® (g b @ ()
x1 36 31 54 16 27 63 82 68 152 183
x2 36 30 68 14 40 106 88 84 128 202
x3 96 63 153 30 117 186 189 207 255 312
x4 324 272 552 144 456 632 596 608 652 620
x5 630 605 895 460 1015 865 650 885 650 495
x6 678 648 708 972 1086 726 594 660 498 336
x7 2226 1869 1883 3234 2023 1694 1330 1337 1106 917
S 4026 3518 4313 4870 4764 4272 3529 3849 3441 3065

Steg 7

Direfter har antalet svarande f6r respektive omgivningsrepresentant summerats
ner (frin tabell 5) och for “mamma” ser summeringen ut enligt f6ljande
36+18+32+81+126+113+318=724. Samma avrikning mot det totala antalet
svarande pd enkiten som for tabell 3. Resultatet redovisas for respektive omgiv-
ningsrepresentant (tabell 7).

Tabell 7 Antalet svar rotalt (avseende respondenternas virdering av omgivningsrepresentanternas
uppfatining) for respektive omgivningsrepresentant.

(a) (b) (© d (©) () ©® (h) O ()
724 631 843 785 873 872 757 809 835 829

Steg 8

Fér att f3 fram ett medelvirde for respektive omgivningsrepresentant — angivet
pa en skala mellan 1-7 — har de summerade virdena (frdn sista raden tabell 6)
dividerats med antalet svar for respektive omgivningsrepresentant (frdn tabell
7). Fér "7mamma” blir det 4026 / 724 = 5,56 och for ytligt bekanta 3065 / 829
=3,70. Virdena redovisas for respektive omgivningsrepresentant (tabell 8). Vir-
det anger mottaglighet for normpéverkan pé en skala 1-7 och for varje omgiv-
ningsrepresentant. Den genomsnittliga mottagligheten riknas ut genom att
mottagligheten for samtliga omgivningsrepresentanter summeras och divideras
med antalet omgivningsrepresentanter.
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Tabell 8 Respondentens mottaglighet for paverkan frin respektive omgivningsrepresentant.

Omgivningsrepresentanter Mottaglighet
(a) Mamma 5.56
(b) Pappa 5.58
(c) Andra nira sliktingar 5.12
(d) Partner 6.20
(e) Vinner 5.46
(f) Medtrafikanter 4.90
(g) Chef 4.66
(h) Arbetskamrater/studiekamrater 4.76
(i) Grannar 4.12
(j) Ytligt bekanta 3.70
Genomsnitt mottaglighet 5.00
Steg 9

For att fa fram respondentens mottaglighet f6r paverkan fran respektive omgiv-
ningsrepresentant som en andel av "méjlig mottaglighet” divideras virdena for
varje omgivningsrepresentant (frin tabell 8) med 7 vilket 4r den maximalt mé;j-
liga mottagligheten. Fér "mamma” blir det 5,56 / 7 = 0,79 och for "ytligt be-
kanta” blir det 3,70 / 7 = 0,53. Resultatet redovisas for respektive omgivnings-
representant (tabell 9).

Tabell 9 Mottagligheten uttryckt i andel av maximal mottaglighet (7).

(@) (b) (© d (©) () ©® (h) O ()
079 080 073 089 078 070 067 068 059 053

Steg 10

Direfter dr det dags att viga samman den externa (utsinda) normstyrkan med
graden av mottaglighet. Det forsta steget i den processen ir att multiplicera den
externa normstyrkan (frén tabell 4) for varje omgivningsrepresentant med re-
spondentens mottaglighet uttrycke i andel av maximal mottaglighet (frén tabell
9). F6r ’mamma” blir det 6,80 x 0,79 = 5,40 och f6r “ytligt bekanta” blir det
5,88 x 0,53 = 3,11. Resultatet redovisas for respektive omgivningsrepresentant
(tabell 10). Virdet anger styrkan pa den péverkan som respektive omgivnings-
representant levererar till respondentens beslutsprocess i det att respondenten
star infor valet att bryta mot nykterhetsbestimmelserna.
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Tabell 10 Respondentens mottaglighet for paverkan frin respektive omgivningsrepresentant
multiplicerad med extern normstyrka for respektive omgivningsrepresentant.

(@ (b) (© (d) (¢) ®) (8 (h) (i) ()
5,40 5,36 4,84 6,02 5,10 4,59 4,39 4,41 3,65 3,11

Steg 11

Direfter skall de olika omgivningsrepresentanternas paverkansstyrka vigas sam-
man till en sammantagen péverkan frin normer. Det kan inte goras genom att
man riknar ut medelstyrkan f6r omgivningsrepresentanterna (fran tabell 10).
Om man gjorde det skulle ett gt virde for "ytligt bekanta” viga lika tungt i be-
slutsprocessen som ett hogt virde frin ’mamma”. Det orimliga i det inses om
man tinker sig att respondenterna anger att de inte alls bryr sig om &sikter frén
“ytligt bekanta” (mottaglighet 1 i tabell 8). D3 skulle ett ligt virde pd paverkans-
styrkan f3 stark inverkan pd medelvirdet trots att respondenterna angivit att de
inte bryr sig om ”ytligt bekantas” asikter. Dirfor dr det nodvindigt att vikta var-
je omgivningsrepresentants del, av den sammantagna paverkan frin normer, ut-
ifrin varje omgivningsrepresentants specifika paverkansstyrka. Det sker genom
att man multiplicerar mottaglighetsstyrkan for respektive omgivningsrepresen-
tant (frén tabell 8) med styrkan pé& den péverkan som respektive omgivningsre-
presentant levererar till respondentens beslutsprocess (frin tabell 10). For
“mamma’ blir det 5,56 x 5,40 = 30,04 och for "ytligt bekanta” blir det 3,70 x
3,11 = 11,49. Virdena redovisas for respektive omgivningsrepresentant och
summeras (tabell 11).

Tabell 11 Respondenternas mottaglighet multiplicerad med respondentens mottaglighet (i procent)
[for paverkan frin respektive omgivningsrepresentant multiplicerad med normstyrkan for
respektive omgivningsrepresentant. Direfter summeras produkterna.

(@) (b) (© (d) (e) () (g (h) @ (j)
30,04 29,91 24,78 37,38 27,83 22,48 20,47 20,99 15,06 11,49
Summa: 240,42

Steg 12
Direfter summeras mottagligheten f6r omgivningsrepresentanterna (frin tabell
8) och redovisas (tabell 12)

Tabell 12 Respondenternas mottaglighet for pdaverkan frin respektive omgivningsrepresentant
summeras.

(@) (b) (© (d) (e) () (g (h) (@) (j)
5.56 5.58 5.12 6.20 5.46 4.90 4.66 476 4.12 3.70
Summa: 50.05
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Steg 13

Normens formaga att piverka beteende pa en skala frin 1-7 fir man direfter ge-
nom att dividera summan av de viktade omgivningsrepresentanternas del (frin
tabell 11) med summan av respondenternas mottaglighet f6r paverkan fran res-

pektive omgivningsrepresentant:

240,42/50,05 = 4.8

Virdet anger normens forméga att paverka respondentens beteende (pé en skala
mellan 1-7) nir det giller regelefterlevnad i férhillande till nykterhetsbestim-

melserna.

Berikningen av sociala normer uttryckt i matematiska termer

(1

2

3)

(4)

)

X anger de virden som respondenterna angivit for hur omgivningen ser pd dem
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Y anger de virden som respondenterna angivit for hur de ser pi omgivningen
aj-ajq anger extern normstyrka for respektive omgivningsrepresentant

b;-byg anger mottaglighet f6r normpaverkan fran respektive omgivningsrepre-
sentant

Z anger normens forméga att pverka beteende

Metodbeskrivning f6r ambassadstudien

Att undersoka effekter

En naturlig vig att nirma sig frigan, om huruvida det dr méjligt act med dkad
trafikdvervakning (och dirmed 6kad uppticktsrisk) och med skirpta sanktioner
paverka beteenden i rikening mot 6kad regelefterlevnad, 4r att undersoka utfallet
vid redan genomf6rda forindringar. Ett annat alternativ r att man jaimfor om-
riden som ir trafikovervakade med omriden som inte 4r det med avseende pd
regelefterlevnad. Sddana studier har genomforts vid et antal olika tillfillen —
och har di kopplats till specifika forindringar och/eller lokala férhillanden. De
kvalitativt sett frimsta studierna har hanterat vigtrafikkamerornas effekter pd
regelefterlevnaden avseende hastighet. En av de storsta studierna av det slaget ge-
nomfordes i Storbritannien dir en utvirdering av fasta kameror genomfordes
(TUB 20006) f6r nagra ar sedan. Studien omfattade 4400 fasta kameror och vig-
strickor med mobila kameror. Studien kom fram till att kamerorna spelade en
viktig roll for att oka trafiksikerheten. Mitningarna visade att kamerorna &rli-
gen riddar omkring 100 liv och medférde omkring 1600 firre svirt skadade.
Men di har man tagit hinsyn till en "naturlig” trend mot 6kad sikerhet och har
justerat ner antalen. Problemet med den hir typen av studier ir att de bara visar
pa effekter i direke anslutning till mitplatserna. Kamerornas bidrag till den "na-
turliga” trenden mot 6kad sikerhet dr svirare att visa pa. Det finns anledning att
anta att évervakningen, och de till 6vervakningen knutna sanktionerna, paver-
kar olika samhilleliga normbildningsprocesser och pa sa sitt inverkar pa trafik-
sikerheten. Man kan siga att flertalet studier handlar om de individualpreven-
tiva effekterna och har att gora med hur individens direkta erfarenhet av, eller
nira kunskap om, de direkta f6ljderna av att bli ertappade och bestraffade. Teo-
retiskt handlar det om den typen av Expected Utility som beskrivs i foregiende
kapitel (se exempelvis Garoupa 1997) och man betraktar d& évervakningen ut-
ifrdn att den fyller sekundira och tertidra preventiva funktioner. Med utgings-
punke i de normvetenskapliga resonemangen ir det emellertid mer intressant att
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stilla sig frigan om vilka allminpreventiva effekter som kan uppnds. Allminpre-
ventionen har, som tidigare har nimnts, att gora med de effekter som 6vervak-
ningen och straffet har pé befolkningen som helhet och som férmodas utéva en
ur regelefterlevnadssynpunkt positiv kraft pa det allminna rittsmedvetandet.
Den hir typen av primira preventiva funktioner relaterar till socialiseringspro-
cesser och uppritthdlls bland annat genom social kontroll. Det finns med andra
ord anledning att stilla sig frigan om rittsliga férindringar och 6kad efterlev-
nadskontroll har allminpreventiva effekter.

Den sociala kontrollen opererar genom sambhillets sociala normer. Den mo-
dell som utvecklats av Hydén och Wickenberg (se Hydén 2002, s. 284) forklarar
att normerna emanerar ur tre grundliggande forutsittningar: virden, system
och kognition. Genom att 6ka efterlevnadskontrollen (6vervakning och sank-
tioner) i trafiken intervenerar samhiillet i de sociala normbildningsprocesserna.
Forst och frimst férindrar man systemvillkoren genom att 6ka riskerna med att
bryta mot bestimmelserna — ritten (med tillhérande myndighetsutévning och
kontroll) utgor i sig sjilvt systemvillkor. Man markerar dessutom éndrade vir-
deringar pé en samhiillelig och kollektiv nivd. De resurser som satsas pa évervak-
ning och sanktionernas omfattning symboliserar samhillets virdering av regel-
brottet. Forindrade systemvillkor och virdestrukeurer ger i sin tur upphov till
forindringar av den situerade kognitionen i det att minniskor funderar, samta-
lar och skriver om vad forindringarna innebir och hur man bér férhélla sig till
dem. Sammantaget innebir férindrade strategier for efterlevnadskontroll att
samhillet intervenerar i de sociala normbildningsprocesserna. Férindringar av
rittsliga normer paverkar sdvil de sociala normerna som den sociala kontrollen.
I vilken utstrickning interventionen fir positiva effekter for regelefterlevnaden
dr en empirisk friga. Liksom frigan om i vilken utstrickning trafiksikerheten i
sin tur paverkas positivt. Att enbart mita effekter i nira anslutning till dvervak-
ningsaktiviteterna och sanktionsférindringarna ger dock bara en begrinsad
kunskap om efterlevnadskontrollens effekter. Ambassadstudien har ambitionen
att oversiktligt jimfora olika linders frutsiteningar, aktiviteter och resultat vad
giller efterlevnadskontroll — for att pa sa sitt fi en bild av i vilken utstrickning
forindringar av efterlevnadskontrollen fir genomslag i trafiksikerheten pd en
nationell nivi. Studien kan dirmed i nigon mén finga in dven de effekter som
uppnis i form av allminprevention.

I ambassadstudien, liksom i litteraturundersokningen ir det forskningsfrigan
i sig sjilv som har operationaliserats. I den tredje och avslutande empiriska un-
dersokningen, respondentundersskningen, knyts forskningsfrigan och opera-
tionaliseringen tydligare till teorin. Frigan som har operationaliserats ir med an-
dra ord: 4r det mojligt att med 6kad trafikévervakning (och dirmed 6kad upp-
tickesrisk) och med skirpta sanktioner paverka trafikbeteenden i riktning mot
okad regelefterlevnad? Studien fokuserar den del av forskningsfrdgan som har att
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gora med huruvida det dr majligt att med efterlevnadskontroll péverka beteen-
de. Ambitionen med ambassadstudien ir att kunna siga nigot om allminpre-
ventiva effekter och att dirigenom tillféra en kunskap som saknas i diskussio-
nerna om efterlevnadskontrollens forutsittningar att paverka trafikbeteenden. I
syfte att belysa det hir problemet har en av de tre grundlidggande analysenheter-
na valts ut for en fordjupad studie — nimligen den analysenhet som utgérs av
hastighetsbestimmelserna. Tanken var att undersoka s& manga linder i virlden
som mojligt — och att di fokusera pd huruvida de genomf6rt betydande forind-
ringar vad giller 6vervakning och/eller sanktioner avseende hastighet under pe-
rioden 2001-2006. Det insamlade materialet utgor dirfor en lista med linder
som genomfort betydande férindringar och linder som inte gjort det; samt en
kortare beskrivning av liget i respektive land. Insamlingen gick till s3 att en f6r-
fragan utgick via Vigtrafikinspektionen och Utrikesdepartementet och diplo-
matposten till Sveriges samtliga beskickningar i virlden (se bilaga 2). Ambassa-
derna svarade via e-post till Rittssociologiska enheten.

Utover det material som samlats in frin ambassaderna har data avseende ndg-
ra olika kontextuella omstindigheter samlats in!®. Det handlar om respektive
lands befolkningsmingd, demokratiranking, BNP per capita, vignit i km. For
de virden som angivits for antalet omkomna i trafiken finns ett mer utvecklat
resonemang i resultatkapitlet.

Antalet linder i virlden i dag 4r strax under tvé hundra och i den hir under-
s6kningen studeras férhillandena i 116 av dem. Urvalet vad giller de linder som
kommit att ingd i undersékningen ir helt avhingigt vilka ambassader som har
svarat pd den utskickade forfrigan. T4ckningen dr dock s& god att man med rim-
lighet kan anta att de trender som identifieras ir relevanta i ett globalt perspek-
tiv.

15. Med undantag av demokratirankingen som himtats frin www.worldaudit.org s har dessa
data himtats frin databasen CIA World Factbook.
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KAPITETL 4

Myndigheterna och
regelverket

Rittsvetenskapliga paradigm

I det hir kapitlet f6ljer en redogorelse for relevanta lagrum samt inledningsvis
en diskussion kring den rittssociologiska synen pa rittsvetenskap. Rittssociolo-
gin arbetar med och hanterar dtminstone tre olika rittsvetenskapliga paradigm
(jfr. Hydén 1998, s. 22). Paradigmen har betydelse — bland annat pd grund av
att olika aktorer inom ramen f6r trafiksikerhetsarbetet ror sig inom olika och
delvis icke kompatibla perspektiv pi ritten.

Fér det forsta kan man nimna det klassiskt juridiska paradigmet, eller det
rittsdogmatiska paradigmet, som utgdr ifrin och forutsitter att det ir ritten
som producerar de beslut som fattas i domstolar och myndigheter. Ett paradigm
som ontologiskt intar stindpunkten att kunskap om ritten endast ir mojlig ge-
nom studiet av rittskillor och dir aktérer i sin verksamhet utgér frin en verk-
lighetsuppfattning som bygger pé att rittsregler existerar som ett eget och speci-
fikt fenomen och att rittsregler skall skiljas frin andra normer i samhillet. Gil-
tiga kunskapskillor i Sverige ir forfattningar (grundlagar, lagar, férordningar
och foreskrifter), forarbeten (statens offentliga utredningar, regeringens propo-
sitioner och utskottsbetinkanden frin riksdagen), rittspraxis (rittsfall frén i hu-
vudsak Hogsta domstolen och Regeringsritten samt i undantagsfall frin hov-
ritter och kammarritter), doktrin (den juridiska litteraturen — ofta rittsveten-
skaplig), sedvaneritt (kan i undantagsfall hivdas som rittskilla men 4r dock inte
bindande for domstol) samt EU/EG-ritten som intar en sirstillning i det att

91



Sverige i grundlag har forbundit sig att f6lja den. Alla andra tinkbara kunskaps-
killor 4r for det rittsdogmatiska perspektivet ogiltiga och irrelevanta. Fragor
som har att géra med hur ritten relaterar till samhillsutvecklingen eller huruvi-
da rittslig reglering ndr 6nskad (samhillelig) effekt 4r ddrmed inte mojliga att
besvara inom ramen f6r den traditionella rittsdogmatiken. Vidare utgdr man
fran att kunskapen ir avhingig av att studiet av riteskillor uteslutande anammar
juridisk metod. Kunskapsproduktionen sker utifrén en renodlad deduktiv pro-
cess och relaterar uteslutande till en ideal verklighet. Resultatet av den rittsdog-
matiska analysen blir sdledes en redogorelse for gillande ritt. Med andra ord ir
det klassiskt juridiska paradigmet ett renodlat idévirldsférankrat paradigm och
det accepterar inte jimforelser med eller avstimning mot en empirisk verklighet.
Urtypen for praktiker vilka ansluter till det rittsdogmatiska paradigmets kun-
skapsproduktion torde vara domarkéren.

Det andra rittsvetenskapliga para égmet som ir relevant ur ett rittssociolo-
giskt perspektiv 4r det rittsrealistiska'®. Aven det rittsrealistiska paradigmet tar
sin utgdngspunkt i att det gir att sirskilja rittsregler frin 6vriga normer i sam-
hillet. Men for rittsrealisten fungerar inte ritten frimst som leverantér av sub-
stantiellt innehall, utan snarare ser rittsrealisten hur ritten tillhandahaller pro-
cedurala anvisningar om hur man skall agera for att producera beslut pd ett kor-
reke sitt. Rittsrealismen betraktar rittsligt genererade beslut som mer centrala
4n rittsreglerna i sig sjilva och rittsvetenskapen 4gnar sig i det hir perspektivet
dt att samla in stora mingder rittsliga beslut (rittsfallsmaterial) vilka sitts i rela-
tion till ritesreglerna. Ontologiske uppstér ritten dé rittsreglerna materialiseras
i form av beslut. Forskare som arbetat inom ramen f6r det ritesrealistiska para-
digmet har anvint metoder som pdminner om empirikerns, om in med svag
samhillsvetenskaplig forankring. Den juridiska metoden anvinds i det att man
vill f6rstd juridikens inverkan pd utfallet. De praktiker som forefaller ansluta sig
till det rdtesrealistiska paradigmets kunskapsproduktion ir yrkesgrupper vilka
har olika kontroll- och tillsynsuppgifter i samhiillet, exempelvis revisorer och po-
liser. Trafiksikerhetsarbete vilket utférs inom ramen for polisvisendet, exempel-
vis trafikdvervakningen, har sin paradigmatiska tillhorighet i det rittsrealistiska
filtet. Det vill siga att man i hég utstrickning betraktar ritten som leverantor
av procedurala anvisningar. Verksamheten pd filtet och de konkreta besluten
utgdr rittens verkliga och materiella substans.

Fér rittssociologer och det rittssociologiska paradigmet (i en normveten-
skaplig tappning) utgor rittsreglerna en specifik form av normer vilka kan ana-
lyseras pa samma sitt som vilka andra normer som helst. Utmirkande f6r det

16. Det rittsrealistiska paradigmet har en tydlig tradition i sivil amerikansk som skandinavisk
rittsvetenskap. Alf Ross (1899-1979) ir den frimste foretridaren for den skandinaviska ritts-
realismen. I Sverige utmirker sig Knut Rodhe (1909-1999), rittsvetare vid Handelshégskolan
i Stockholm. (Hydén 1998, s. 22)
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rittssociologiska paradigmet dr dock att det genom normbegreppet formar att
se bade rittens dogmatiska (ideala) dimension och dess empiriska (materiella).
Normer, vare sig det handlar om rittsliga eller sociala, har bdde den normativa
och den konkreta sidan. Nir en rittssociolog studerar verksamheten i domstolar
— s4 sker det utifrin en medvetenhet om att domarkdren inte tar hinsyn till ritt-
ens konkreta aspekter — och ddrmed blir kunskap om det rittsdogmatiska para-
digmet relevant. Nir en rittssociolog studerar verksamheten i en forskolegrupp
— s sker det utifrin en medvetenhet om att férskolebarnens insike i gillande rite
ir forhallandevis svag — och dirmed blir kunskap om den konkreta verksamhe-
ten och andra normer mer relevant. Det dr kunskapsintresset som avgér meto-
den och inte tvirt om som i de bida 6vriga paradigmen. Exempel pd praktiker
vilka med fordel vinder sig till det rittssociologiska paradigmets kunskapspro-
duktion ir sidana yrkesgrupper som i hog utstrickning har en intim och nira
kontakt med de individer som verksamheten vinder sig till, exempelvis social-
sekreterare och lirare. Men framfé6rallt bor man notera att minniskor i hog ut-
strickning ansluter till det rittssociologiska paradigmets kunskapsproduktion i
sitt privata leverne. Exempelvis dr det uppenbart att vigtrafikanter i hog ut-
strickning fungerar och agerar inom ramen f6r vad som skulle kunna betraktas
som kunskapsproduktion sprungen ur ett rittssociologiskt paradigm. Vigtrafi-
kanten forhéller sig i hog utstrickning 6ppen infor att beslut (bakom ratten)
sker i skirningspunkten mellan rittsliga regler, en konkret verklighet och kon-
kurrerande normer. Lagens forutsittningar att fylla avsedda funktioner i sam-
hillet 4r i sin tur beroende av olika paverkansfaktorer. Inom rittssociologin bru-
kar man beskriva rittens forutsittningar genom en si kallad regleringsmodell
(Hydén, Stridbeck & Astrom 2008).

Figur 4 Hydéns, Stridbecks & Astroms regleringsmodell.

Politik (2) | Riittslig

form (3)

Externa
Genomforande <:| paverkans-
organisation (4) faktorer (5)

Konflikt Effekt (6)

(1&7)

Forutsittningarna for att skapa de 6nskvirda férindringarna vad giller trafikan-
ters instillning till regelefterlevnad med hjilp av 6kad 6vervakning och skirpta
straff 4r avhingiga ett antal typiska faktorer. Inom rittssociologin anvinds den
sk regleringsmodellen for att beskriva hur olika moment ir avgérande for i vil-
ken utstrickning rittsliga reformer kan péverka samhillsutveckling i en énsk-
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vird riktning. Frigan om allminhetens instillning till hastighetsbegrinsningar
far illustrera. (1) Man kan inledningsvis konstatera att det foreligger en konflike
mellan & ena sidan samhillets och trafikanternas sociala normer och den andra
sidan gillande ritt. Nagot som uppmirksammats av olika aktorer pa omridet
for trafiksikerhet. (2) For att ricten skall komma i friga som instrument for re-
formarbete krivs det att den politiska sfiren uppmirksammar konflikten och
viljer att via lagstiftningsprocesser forsdka komma till ritta med problemet. (3)
Den politiska losningen pa problemet (att det rader en konflikt mellan sociala
normer och gillande ritt) antar efter ett antal beredningar en specifik rittslig
form. (4) Formen blir avgérande f6r de genomf6rande organisationernas (exem-
pelvis Vigverket och polisen) mojlighet att implementera den nya lagstiftning-
en. (5) En implementering som har att ta hiinsyn till en rad externa forhallanden
sdsom intressenter, ekonomi, socialt ssmmanhang etc. (6) Effekterna ir i sin tur
beroende av hur implementeringen har lyckats. (7) Eventuellt dr man tillbaka i
samma konflikt igen, det 4r ocksd méjligt att man kommer till ritta med den
ursprungliga konflikten, men att man 4 den andra sidan har skapat en ny kon-
flikt. Rittssociologin ser med andra ord ritten som ingdende i en dynamisk sam-
hillelig process dir rittsliga forindringar méste forstds med beaktande av hela
processen.

Resterande del av det hir kapitlet kommer i ndgon man att forhélla sig till det
som ovan beskrivits som det klassiskt juridiska paradigmet eller det rittsdogma-
tiska paradigmet. Orsaken till varfor rittssociologiska forskningsstudier i det
nirmaste alltid innehéller en mer dogmatisk riteslig beskrivning dr att man i den
rittssociologiska forstdelsen har ett behov av att renodla de processer som gene-
reras ur den juridiska praktiken. I den hir studien blir det behovet uppenbart i
det att forskningsfrigan handlar om att reda ut huruvida det dr majligt att upp-
nd hogre regelefterlevnad i trafiken. Men resonemang av mer rittssociologisk
karaktir kommer 4ven att féras fram i samband med den mer dogmatiska fram-
stillningen.

Det delade ansvaret for trafiksikerheten

P4 en dvergripande niva regleras savil trafiksikerhetsfrigorna i stort som de tre
frigor som hanteras inom ramen fér den hir avhandlingen (nykterhet, biltesan-
vindning och hastighet) genom inriktningspropositionen Nollvisionen och det
trafiksikra sambillet (Regeringens proposition 1996/97:137). I samband med
att nollvisionen tillskapades bérjade dven begreppet systemutformare att anvin-
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das. Systemutformarna ir i trafikrittsliga ssmmanhang alla de offentliga och pri-
vata organisationer som ansvarar for utformning och drift av vigtransportsyste-
met sdsom exempelvis vigar, fordon och transporttjinster. Men dven de som an-
svarar for olika stodsystem for en siker trafik som utbildning, 6vervakning etc
ir systemutformare (Regeringens proposition 2003/04:160). De centrala akts-
rerna i det svenska trafiksikerhetsarbetet dr, om man haller sig till systemutfor-

marna:

Figur 5 Overgripande schema dver systemutformarna i svenskt trafiksikerbetsarbete. Bilden dr inte
en organisationsbeskrivning och beskriver sdledes inte inbordes forhillanden mellan

Kommunerna

aktirerna.
Riksdagen Regeringen
Justitie- Narings-
departementet departementet
Fordons-
industrin
Polisen Vigverket
Végtrafik- SIKA
inspektionen

Mot systemutformarnas ansvar skall stillas det ansvar som &vilar trafikanterna.
Ett ansvar som kanske bist illustreras genom formuleringarna i TraF 2 kap. 1 §.

For att undvika trafikolyckor skall en trafikant iaktta den omsorg och varsamhet som krivs
med hinsyn till omstindigheterna. Trafikanten skall visa sirskild hinsyn mot barn, ildre,
skolpatruller och personer som det framgar har ett funktionshinder eller en sjukdom som
4r tll hinder for dem i trafiken.

En trafikant skall upptrida s3 att han eller hon inte i onddan hindrar eller stdr annan

trafik.

En vigtrafikant skall visa hinsyn mot dem som bor eller uppehéller sig vid vigen.
En terringtrafikant skall anpassa sin firdviig och hastighet samc site firdsitt s att mén-
niskor och djur inte stérs i onddan och si att skada pa annans mark eller vixtlighet undviks.

I dldre lagstiftning har i princip hela ansvaret f6r trafiksikerheten avilat trafikan-
terna — men idag ser det annorlunda ut. Vigtrafiksikerhetspolitiken i nollvisio-
nens tappning utgdr fran att olyckor dir minniskor dodas eller allvarligt skadas
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inte kan accepteras; och att det i sista hand i4r systemutformarna som ansvarar
for att politiken omsitts i verklighet. Fordelningen ser ut enligt f6ljande (Rege-
ringens proposition 2003/04:160, s. 29):

1. Systemutformarna har det yttersta ansvaret for vigtransportsystemets
utformning, skotsel och anvindning. De har dirmed tillsammans ett ansvar
for hela systemets sikerhetsniva.

2. Trafikanterna har ansvar for att f6lja det regelverk som giller f6r anvind-
ningen av vigtransportsystemet.

3. Om trafikanterna inte foljer regelverket — pa grund av t ex bristande kun-
skap, acceptans eller formaga — eller om personskador uppstir vid en olycka,
mdste systemutformarna vidta ytterligare dtgirder i den man detta krivs for
att motverka att minniskor dodas eller skadas allvarligt.

Trafikanterna har med andra ord ett direke ansvar, for det egna trafikarbetet,
som f6ljer av de olika regleringarna pa omradet samt vad som féljer av principer
for allmin hinsyn och omdome. Men det idr systemutformarna och de trafiksi-
kerhetspolitiska aktorerna som bir det yttersta ansvaret, ocksa for de regelbrott
som begds av enskilda trafikanter. Om trafikanterna saknar erforderlig kunskap;
eller om rittsreglerna inte 6verensstimmer med trafikanternas véirderingar; al-
ternativt om trafikanterna utifrdn sin férméga inte har mdjligher att folja reglerna
— sd 4r det systemutformarnas ansvar att sitta in atgirder.

Trafikanternas lagstadgade ansvar

Studien fokuserar tre specifika trafikregleringar. Det rér sig om regleringar av-
seende trafiknykterhet, biltesanvindning och hastighetsbegrinsning. Vart och
ett av de hir tre omridena har visat sig ha en central betydelse for trafiksikerhe-
ten och brister i regelefterlevnad pd de hir omridena utgor en av huvudorsaker-
na bakom dédstalen i trafiken. Till stor del sker regleringen av den enskildes an-
svar i trafiken inom ramen f6r vad man brukar kalla for specialstraffritten som
man skiljer frin den allminna straffritten (vilken utgér de straffritesliga bestim-
melser som aterfinns i brottsbalken (BrB). Anledningen till varfor viss lagstift-
ning ligger utanfér brottsbalken (exempelvis trafikbrottslagen, smugglingslagen,
narkotikastrafflagen och skattebrottslagen) ir inte helt enkelt att utréna. Josef
Zila, docent i straffritt vid Stockholms universitet och férfattare till boken Spe-
cialstraffritten — en introduktion (2006) menar att det 6verhuvudtaget inte ir
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mojligt att hirleda uppdelningen mellan specialstraffritt och allmin straffricc
till ndgra birande rittspolitiska eller ideologiska principer. Med andra ord fére-
faller det inte finnas nigra rationella eller logiska orsaker bakom det faktum att
trafikbrotten kommit att regleras utanfér brottsbalken. Snarare har det att géra
med en lagstiftningstradition vars ursprung dr dunkelt. Ansvarsbestimmelserna
pa trafikomradet ir fordelade pa flera forfattningar. Den viktigaste och mest
centrala ir lag (1951:649) om straff for vissa trafikbrott (TBL), som innehéller
straffbestimmelser av mer allmin karaktir. Dessa bestimmelser syftar till att till-
godose den grundliggande trafiksikerheten. Trafikforseelser (lindrigare brott)
beivras enligt ansvarsbestimmelser i ett antal andra trafikforeskrifter dir den
viktigaste 4r trafikférordningen (TraF). I TBL har straffbestimmelser av mer
“allmin karaktir” samlats och i TraF de av mer ”polisiir natur”. Den stora skill-
naden mellan de tv& forfattningarnas konstruerande av brottsbeskrivningarna ir
att i TBL innehéller varje straffbestimmelse en heltickande beskrivning av den
forbjudna girningen, medan TraF diremot kinnetecknas av blankettstraffor-
bud, vilket mycket férenklat innebir att den straffbelagda girningen inte nir-
mare definieras. TraF:s straffbestimmelser ir tillika subsidiira bide i forhallan-
de till TBL och till BrB. Det innebir att TraF endast ir tillimplig i de fall d& det
inte foreligger brott enligt TBL eller BrB.!”

I likhet med vad som ir fallet pa flertalet rittsliga omraden har den svenska
trafikritten utvecklats i nira internationella samarbeten. Det 4r inte svért att f6-
restilla sig nyttan med att harmonisera olika linders trafikregleringar. Utover de
mer sjilvklara vinsterna pd omriden som ekonomi och trafiksikerhet sa finns
det anledning att peka pa de kunskapsmiissiga vinster som genereras i olika har-
moniseringsprocesser. Genom de olika internationella samarbetena skapas moj-
lighet till spridning av information, genomféranden av komparationer etc. Av-
handlingens fokus pd internationella erfarenheter faller sig i det perspektivet na-
turligt. Féljer man den svenska lagstiftningsprocessen bakat i tiden s& noterar
man det starka inflytandet frén omvirlden. I Sverige dr det centrala regelverket
pa trafikomridet 7rafikforordningen (SFS 1998:1276) vilken har sitt ursprung i
ett omfattande nordiskt och europeiskt samarbete. Férordningen ersatte nimli-
gen nir den infordes frimst Vigtrafikkungsrelsen (SES 1972:603)'8 som har
sitt ursprung i det arbete som utférdes av en nordisk expertkommitté vilken till-
sattes &r 1960. Det handlade i praktiken inte om négra betydande substantiella
forindringar. Syftet var att skapa en modernare och mer sammanhallen forfatt-
ningstext. Dagens reglering ir dirfor, dtminstone vad giller substans, till stora

17. Det 4r inte endast i TBL och TraF som innehiller straffbestimmelser rérande trafikomridet,
andra exempel dr Kérkortslagen (1998:488) och Fordonslagen (2002:574). TBL och TraF ir
dock centrala for de frigor som analyseras i den hir studien.

18. Men iven de passager i Terringtrafikkungérelsen (SES 1972:594) som innehéll trafikregler
samt vissa bestimmelser i Vigmirkesforordningen (1978:1001).
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delar identisk med Vigtrafikkunggrelsen frin bérjan av 1970-talet. I samman-
stillningen Trafikkommentarer (Ericsson 2000, s. 127 ff.) kan man lisa om bak-
grunden: Nordisk vigtrafikkommitté (NVK) —som 1960 gavs uppdraget att ut-
arbeta forslag till en gemensam vigtrafiklagstiftning — lade 1966 fram ett betin-
kande med forslag till vigtrafikregler, grundat pa regler framtagna inom den eu-
ropeiska transportministerkonferensen samt vissa forslag frén FN:s ekonomiska
kommission for Europa. I Wien antogs 1968 konventioner om bland annat vig-
trafik, varefter det internationella samordningsarbetet med trafikregler m.m.
fortsatte inom ramen for den europeiska transportministerkonferensen och
FN:s ekonomiska kommission fér Europa. Detta foranledde den nordiska ex-
pertkommittén act 1970 ligga fram forslag om vissa dndringar i det ursprungliga
betinkandet. Forslaget ledde — efter 6versyn i Kommunikationsdepartementet
— till instiftandet av Vigtrafikkunggrelsen. Senare har dndringar i Vigtrafikkun-
gorelsen skett med utgangspunkt bland annat i regler som antagits av den euro-
peiska transportministerkonferensen eller forordats av FN:s ekonomiska kom-
mission for Europa eller Nordisk kommitté for vigtrafiklagstiftning. Ovansti-
ende exemplifierar hur den moderna svenska trafikregleringen har vuxit fram i
nira samarbete med omvirlden och priglats av en hog ambitionsniva vad giller
att nd internationell harmonisering. Aven i dag ir Sverige synnerligen aktiva pd
den internationella arenan for trafiksikerhetsarbete och rittsliga forindringar
sker i regel efter nogsamma prévningar mot den internationella utvecklingen.
Numera spelar EU en central roll for trafiksikerhetsarbetet ocksd i Sverige. Kan-
ske frimst genom att de 6kade europeiska kraven har vicke vir omvirlds med-
vetenhet kring den hir problematiken.

Trafiknykterhetsbestimmelserna

De allvarligaste trafikbrotten 4r kriminaliserade och regleras di i TBL — det gil-
ler exempelvis rattfylleri och grovt rattfylleri (4 och 4a §§) samt vérdsloshet i tra-
fik (1 §). Men utgdngspunkten for trafiknykterhetsbestimmelserna dterfinns i 3
kap 1 § TraF:s generella bestimmelser:

Fordon fir inte foras av den som pé grund av sjukdom, uttrétening, paverkan av alkohol,
andra stimulerande eller bedévande dmnen eller av andra skil inte kan fora fordonet pa ett
betryggande sitt.

Hir aktualiseras frigan om begreppsdefinitioner vilket ir ett stindigt problem
inom det trafiktekniska omridet. For att kunna tillimpa straftbestimmelser
korrekt forutsitts att rittstillimparen kan beakta den exakta innebérden av olika
begrepp (Zila 2006, 5.19). Ett hjilpmedel i detta avseende ir lag (2001:559) om
vigtrafikdefinitioner (LDEF) och forordning (2001:651) om vigtrafikdefinitio-
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ner, som innehéller definitioner avsedda att gilla inom hela sakomradet. Alla be-
grepp finns dock inte angivna, utan i vissa avseende fir begreppens definitioner
hirledas ur den gillande lagstiftningen. TraF 3 kap. 1 § innehaller vissa generel-
la utgdngspunkter som ir att anse som kvalificerande och berér alla forare av for-
don. Utgdngspunkten ir fastslagandet av innebérden av rekvisitet fordon, vilket
i férsta hand gors med stéd av 1-3 §§ LDEF. Direfter ir begreppet forande av
central betydelse for att paragrafen skall kunna anvindas. Det rekvisitet riknas
till de objektiva, vilket innebir att det berér de rittsliga férutsittningarna som
handlar om yttre, faktiska omstindigheter. "Far inte féras” innebir ett still-
ningstagande till vad det innebir att fordonet méste ha kommit i rérelse och vad
som krivs for att ett fordon skall komma i rérelse och pa vilket sdtt som detta
har skett, exempelvis finns hir ritesfall som visar att enbart ha startat motorn pa
en bil inte innebir att personen har fort bilen, eftersom den inte sattes i rorelse
(jfr. SvJT 1932 rf 5. 78). Didremot har en person som stitt utanfér bilen och star-
tat motorn och bilen har kommit i rérelse eftersom vixeln legat i backlige an-
setts fora bilen (jfr. NJA 1931, s. 138).

Regleringen enligt TraF erbjuder emellertid inte ndgra mojligheter att utdo-
ma ansvar, det sker i stillet i enlighet med vad som stadgasi 1, 4 och 4 a §§ Tra-
fikbrottslagen (TBL) och d& skall dven hinsyn tas till de subjektiva rekvisiten,
vilka handlar om girningsmannens avsikt och/eller kunskap om situationen.
Hir aterfinns ritesfall som pavisar att det, for att ett straffbart forande av fordon
skall anses foreligga, krivs uppsét att flytta fordonet (NJA 1967, s. 211) ir ton-
givande och behandlar en man som nir han skall ta nyckeln ur tindningslaset
av misstag startar motorn och bilen forflyttas framét och stdter emot en fram-
forvarande bil).

Trafiknykterhetsbrotten har skiftats i tvd nivéer avseende hur grov dvertridel-
sen dr och man domer for rattfylleri respektive grovt rattfylleri. Tidigare fanns
en grinsdragning mellan rattonykterhet och rattfylleri vilken emellertid har ta-
gits bort. Straffbarhetsgriinsen for trafiknykterhetsbrott 4r 0,2 promille. Lag-
stiftningsdndringen som genomférdes 1990 innebar en sinkning frén 0,5 pro-
mille ill 0,2 promille och att straffbestimmelserna konstruerades pa ett nytt sitt
(jfr. 4 § TBL 1990:149). Straffet for den som fér ett motordrivet fordon (eller
en sparvagn) dir man under eller efter firden kan pévisa en alkoholkoncentra-
tion om minst 0,2 promille i blodet eller 0,10 milligram per liter utandningsluft
doms till lagst boter eller hogst fingelse sex manader. Det finns dven ett stadgan-
dei4 § st 3 TBL som mojliggor etct ddmande av den som ir sd paverkad av al-
koholhaltiga drycker att det kan antas att han eller hon inte kan framf6ra fordo-
net pd betryggande sitt. Detta stycke ir avsett att tillimpas i de situationer d&
det saknas bevisning om alkoholkoncentrationen. I dessa fall dr det av vike att
det finns en utredning som stddjer slutsatsen att den tilltalade inte kunnat fram-
fora fordonet pa ett betryggande sitt. Utredningskravet innebir att det dd bor
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finnas beskrivningar om korsitt, beteende i dvrigt och dven i vissa fall en utred-
ning av alkoholfértiringen fore kérningen (Regeringens proposition 1998/
99:43, s. 37). Som en parantes kan anges att i den aktuella paragrafen, 4 § st. 4
TBL, har férts in ett stycke som klart och tydligt anger att tillimpningen ej om-
fattar korning av motorgrisklippare, snéplogar och jordfriser (férsta och andra
stycket giller inte forare av motordrivet fordon, som ir avsett att foras gdende).
For att ta stillning till om det ror sig om ett grovt brott skall siirskilt beaktas om
foraren haft en alkoholkoncentration som uppgitt till minst 1,0 promille i blo-
det eller 0,50 milligram per liter utandningsluft, om féraren varit avsevirt pé-
verkad eller om framférandet av fordonet inneburit pataglig fara for trafiksiker-
heten. Ar brottet att anse som grovt, det vill siga om det moter ovan angivna
kriterier, skall personen démas till grovt rattfylleri och maximistraffet ir dd 2 ars
fingelse (jfr. 4 a § TBL). Angivna virden vad avser alkoholkoncentrationen tar
enbart sikte pa alkoholberusning och i paragrafen dterfinns passager som idven
for in hur paverkan av narkotiska preparat skall hanteras (4, 4 a §§ TBL). Det
dterfinns flera delikata tolkningsutrymmen i paragrafens spréikliga utformning.
Inneborden av “avsevirt pdverkad” samt "pétaglig fara for trafiksikerheten”
(trafikfarerekvisitet) har beskrivits i férarbeten och i rittsfall. I ett ritesfall frin
1993 framhaller HD att det faktum att en person kort vardslost inte behdver
innebira att brottet skall domas till grovt. Vérdslosheten behover dven ha om-
fattat nigon form av medvetet risktagande och vid bedomningen skall 4ven al-
koholkoncentrationen vigas in (Regeringens prop. 1998/99:43; NJA 1993,
s. 718). Redan i Regeringen proposition 1993/94:44 papekas att grovt rattfylleri
alltid innebir ett sddant abstrake faromoment att normalpaféljden bor vara
fingelse. Denna perspektivforskjutning betonar att det ir sjilva beteendet, "att
kora paverkad” som sitts i centrum (Regeringens proposition 1993/94:44 s. 32
ff). Vid valet av paféljd skall de principer som stadgas i BrB 30 kap. 4 § vara till-
limpliga, vilket innebir att ritten skall ta hinsyn till omstindigheter som med-
for strafflindring. I forarbetena till 1990 &rs trafiknykeerhetslagstiftning gavs ut-
tryck for ett synsitt som medgav storre utrymme for icke frihetsbervande pé-
foljder 4n vad som tidigare var méjligt. Tiden efter detta kunde en kraftig ok-
ning av villkorliga domar ses, vilket visade pa en dndrad paféljdspraxis.

Bilbiltesbestimmelserna

Regleringen avseende anvindandet av bilbilte aterfinner man i trafikforord-
ningen (TraF). Via stadgandena i 4 kap. 10 § anges att bilbalte skall anvindas.
Stadgandet preciserar i vilka situationer regleringen ir tillimplig och vilka trafi-
kanter som ir berérda, medan ansvar utdoms enligt 14 kap. 3, 5 §S. Bestim-
melserna om nir bilbilte skall anvindas och av vem tar i frsta hand fasta pd att
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det skall rora sig om “fird pa vig i en personbil, en lastbil, en tre- eller fyrhjulig
motorcykel med karosseri”, att personen skall sitta pd en sittplats som ir utrus-
tad med bilbilte om en sidan plats ir tillginglig och skall dd anviinda biltet. En-
ligt samma stycke berérs dven personer som firdas med buss med sittplats utrus-
tad med bilbilte och rullstolsbundna om den angivna platsen ir forsedd med
bilbilte. En av de senare forindringarna av lagstiftningen lyfter fram sikerheten
for rullstolsbundna (SES 2005:949). I anslutning till detta har regler utformats
for tekniska krav for utformningen av platser for rullstolsbundna och de siker-
hetsanordningar som skall finnas dir (jfr. VVES 2003:22, 40 kap). En annan
grupp som sirskilt lyfts fram i TraF 4 kap. 10 § 4r barn. Om barn och bilbilte
star det angivet att till och med det dret som barnet fyller sex &r skall bilbarnstol,
bilteskudde eller annan sirskild skyddsanordning f6r barn anvindas. Handlar
det dock om ett enstaka tillfille dir sirskild skyddsanordning saknas skall barnet
istillet anvinda bilbiltet nir det 4r mojligt. Det 4r féraren (eller eventuell om-
bordpersonal, ledsagare eller gruppledare etc) som ansvarar f6r att limpliga si-
kerhetsdtgirder avseende bilbilte eller dylike d personer under 15 ar ir passa-
gerare. Att ligga ansvaret dven pd andra personer dn foraren var et sitt att for-
soka att nd fram till etct mer omfattande anvindande av bilbilte. For denna be-
stimmelse utdéms sanktion enligt TraF 14 kap. 8 a §, som tridde i kraft 1
januari 2006 (SES 2005:949). Det ir med stod av denna paragraf mojligt att
déma till penningbéter vid uppsit eller oaktsamhet.

Det finns fyra undantag frin regleringen av biltesanvindning; nir fordonet
inte 4r i rorelse, vid backning, vid fird inom parkeringsplats, parkeringshus,
bensinstations- eller verkstadsomréde, eller nir det finns medicinska hinder en-
ligt ett likarintyg som utfirdats fore firden. Rittsfallen p& omridet dr fi. Gota
Hovritt lyfter fram Vigverkets foreskrifter (VVES 1993:5) om hur bilbiltet
skall anvindas. Enligt dessa skall bilbaltesbandet vara vil strickt. En forare som
hade uppmirksammat att biltet inte varit strickt och ddrvid dragit ut biltet for
att det skulle strickas har enligt domstolen “inte anbringat biltet pé foreskrivet
sdtt och inte kan anses ha anvint biltet” (RH 1996:128).

Om en person, oavsett om det sker genom oaktsamhet eller av uppsdt, bryter
mot bestimmelserna, om anvindande av bilte eller ansvar for att andra personer
anvinder bilte under firden kan det bli aktuellt med penningbéter. Forare an-
svarar for att barn anvinder bilbilte. Genom TraF 14 kap. 5 § anges att forare
vid straffansvar ir skyldiga att se till atc bilbilte eller motsvarande anvinds.
”Man bér kunna kriva att forare gor vad som dr mojligt for att barnen skall fir-
das fastsatta, dock att kravet méste anpassas till omstindigheterna i det sirskilda
fallet (Regeringens proposition 1988/89:33 sid. 10).

Sanktioner som utdéms i samband med brott mot biltesreglerna verkstills i
forsta hand genom férelidggande av ordningsbort.
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Hastighetsbestimmelserna

Nir det giller de generella reglerna avseende ett fordons hastighet aterfinns de i

TraF 3 kap. 14 §:

Ett fordons hastighet skall anpassas till vad trafiksikerheten kriver. Hinsyn skall tas till
viig-, terring-, viderleks- och siktférhéllandena, fordonets skick och belastning samc trafik-
forhallanden i 6vrigt. Hastigheten fir aldrig vara hégre 4n att foraren behéller kontrollen
&ver fordonet och kan stanna det p den del av den framf6rvarande vigen eller terringen
som han eller hon kan 6verblicka och framfér varje hinder som gr att férutse.

Dessa generella utgingspunkter kompletteras med mera detaljerade och konkre-
ta skrivningar i TraF 3 kap. 15-17 §S. TraF 3 kap 15 § papekar vikten av att
halla tllrickligt 1ag hastighet for att kunna hantera en rad olika situationer och
omstindigheter, medan TraF 3 kap. 16 § betonar att foraren inte utan giltigt
skil far halla 6verdrivet lag hastighet, pl6tsligt bromsa eller pa annat sitt hindra
den 6vriga trafiken. Hastighetsbegrinsningar i titbebyggda omriden, samt moj-
ligheter for kommunen att tillimpa lokala bestimmelser &terfinns slutligen i 3
kap. 17 §. Nir det giller bestimmelserna i TraF ir det dock inte majligt att med
stdd av dem doma till ansvar. Det innebir att TraF behdver kompletteras med

19§ TBL:

Brister en vigtrafikant, den som for sparvagn eller den som ndgon annanstans 4n pé vig for
motordrivet fordon i visentlig mén i den omsorg och varsamhet som till fsSrekommande av
trafikolycka betingas av omstindigheter, déms till virdsléshet i trafik till dagsboter.

Om nigon vid férande av motordrivet fordon eller spirvagn gor sig skyldig till grov
oaktsambhet eller visar uppenbar likgiltighet f6r andra minniskors liv eller egendom, déms
for grov vardsloshet i trafik till fingelse i hogst tva &r.

For vissa typer av fordon finns det i TraF stadganden som reglerar den tillitna
maximala hastigheten. Enligt 4 kap. 20-21 §§ regleras maximalhastigheterna for
exempelvis buss, tung lastbil och fordon med band. Ansvar for dvertridelse av
dessa paragrafer regleras genom 14 kap. 3 § TraF. Det finns dven bestimmelser
som styr trafik pd olika sorters vigar, exempelvis motorvig och motortrafikled.
Dessa vigar ir av en hogre standard och tilliter med andra ord en hégre hastig-
het. Denna hégre hastighet kriver ocksd en stérre jimnhet i trafiken varfor 9
kap. 1 § bland annat stadgar att ”...trafik med motorfordon eller motorfordon
med tillkopplat fordon som ir konstruerade for och fir framféras med en has-
tighet av minst 40 km/tim fir fsrekomma.” (9 kap. 1§ p.1 TraF). I samma pa-
ragraf dterfinns dven den bestimmelse som reglerar maxhastigheten om 110 km/
timma. Bestimmelserna om ansvar aterfinns i 14 kap. 3, 6-7 §§ TraF. Det ir
framforallt 14 kap. 3 § TraF som ir aktuell eftersom det idr den som reglerar
mdjligheterna att doma en forare till ett motordrivet fordon till ansvar. Paragra-
ferna 14 kap. 6-7 §§ hanterar i huvudsak fordon som inte klassas som motor-
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fordon eller trafikanter som inte ir forare av ett fordon. Med stod av 14 kap. 3 §
dr det mojlige att doma till penningbéter om en férare av ett motorfordon Gver-
trider maximalhastigheten om 110 km/h.

Till hastighetsregleringens omride hor ocksa de stadganden som medger un-
dantag vid exempelvis akuta situationer. Det kan till exempel réra sig om insat-
ser i samband med trafikdvervakning eller riddningstjinst, dd det behovs un-
dantagsregler som kan komplettera de generella reglerna. De bestimmelser som
giller enligt 3 kap. 17§, 4 kap 20 § och 9 kap. 1 § vad avser hastighetsbegrins-
ningar giller inte vid bradskande akut utryckning av riddningstjinst eller sjuk-
transport enligt Hilso- och sjukvirdslagen (1980:763), inte heller giller de i
bradskande yrkesutévning av polis, tullpersonal, personal vid kustbevakningen,
likare, sjukskoterska, barnmorska, veterinir eller personal inom kriminalvirden
eller i andra jimforliga tringande fall. Denna paragraf gor det majligt att vid
akuta bradskande situationer dsidositta hastighetsbegrinsningarna.

Sanktioner knutna till respektive 6vertridelse

Rattfylleri utgor en av de allvarligaste regelovertridelserna inom svensk trafikritt
och sanktionerna ir utformade direfter. Fordon fir inte framféras av den som
pa grund av péverkan av alkohol inte kan fora fordonet pé ett betryggande sitt
(3 kap. 1 § TraF). Den som f6r ett motordrivet fordon efter att ha fortirt alko-
holhaltiga drycker i s stor mingd att alkoholkoncentrationen under eller efter
firden uppgar till minst 0,2 promille i blodet eller 0,10 milligram per liter i ut-
andningsluften doms for ractfylleri till boter eller fingelse i hogst sex manader
(4 § 1 st. TBL). Enligt rapporten Rittspraxis vid rattfylleri — en ligesbeskrivning
med krav pa forindringar av Christer Folkesson och Lars Olov Sjostrom (2007)
ir det forhallandevis ovanligt att forare doms till rattfylleri (under 20 procent av
den totala mingden domar avseende rattfylleri, resten utgér %rovt rattfylleri). I
rapporten redovisas ocks riksaklagarens tabell for dagsboter!® vid olika nivier
av rattfylleri (se nedan).

19. Utgingspunkten ir den domdes drsinkomst fore skatt. Overstiger den 215 000 reduceras
&verskjutande belopp med 20 procent. Avdrag gérs direfter med ett halvt basbelopp per barn
som den démde #r underhallsskyldig for. Finns make som saknar inkomst kan ett skiligt av-
drag ske for underhall till denne (dock hégst ett basbelopp). Dagsboten bestimmes sedan till
1/1000 av Aterstiende belopp och avrundas. Aven formégenhet kan komma att vigas in. En
dverslagsberikning av botesbeloppet brukar goras genom att man stryker de tre sista nollorna
i &rsinkomsten och multiplicerar med antalet dagsbéter. En person som har en drsinkomst pd
300 000 kronor och som kért bil med 0,90 promille alkohol i blodet kommer med andra ord
att f3 béta omkring 300x150=45 000 kronor (hogt riknat).
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Tabell 13 Riksiklagarens tabell for dagsbiter vid olika nivier av rastfylleri avseende bil och

motorcykel

Promille i blodet Mg/liter i utandningsluft Antal dagsboter
0,20-0,49 0,10-0,24 40

0,50-0,59 0,25-0,29 60

0,60-0,69 0,30-0,34 80

0,70-0,79 0,35-0,39 100

0,80-0,89 0,40-0,44 120

0,90-1,00 0,45-0,50 150

Om brottet dr grovt doms foraren for grovt ractfylleri till fingelse i hogst tva &r.
Vid grovt rattfylleri finns det ett antal olika paféljder som kan bli aktuella. For-
utom fingelse forekommer béter, villkorlig dom, skyddstillsyn och éverlimnan-
de till sirskild vird. Regler avseende péféljdsval och straffutmitning finner man
ikap. 25-31 BrB. Kriminalstatistik frin Brottstérebyggande radet visar pa en ut-
veckling under de senaste dren mot en 6kande anvindning av mojligheten att
déma till fingelse (se tabell nedan ur Folkesson & Sjostrom, 2007).

Tabell 14 De vanligaste péfsljderna vid grove rastfylleri dren 2001-2005

Ar Fingelse Skyddstillsyn Villkorlig dom med samhillstjinst
2001 2121 1323 1298
2002 2285 1336 1418
2003 2872 1173 1076
2004 2838 1099 1007
2005 2897 1096 1101

En vanlig dom for rattfylleri 4r en eller ett par manaders fingelse. Det ir ovanligt
med lingre fingelsestraff. Nir man avgor om ett rattfylleribrott ir att betrakta
som grovt tas sirskild hinsyn till (a) om foraren har haft en alkoholkoncentra-
tion som uppgatt till mer 4n 1,0 promille i blodet eller 0,50 milligram per liter
i utandninggsluften (b) om féraren annars varit avsevirt pdverkad av alkohol, el-
ler (c) om framférandet av fordonet har inneburit en pataglig fara for trafiksi-
kerheten (4 a § TBL). Dirutover giller att forarens kirkort &terkallas av linssty-
relsen som ett resultat av fillande dom avseende savil rattfylleri som grovt ratt-
fylleri (5 kap. 3 § KKL). Aterkallelsen ir i princip obligatorisk (om synnerliga
skil foreligger kan undantag goras enligt 5 kap. 10 § 2 st. KKL) d4 alkoholhalten
uppgate till ligst 0,50 promille eller motsvarande mingd i utandningsluften.
Om alkoholhalten uppgétt till hagst 0,50 promille alkohol i blodet eller mot-
svarande mingd i utandningsluften, kan linsstyrelsen om sirskilda skil forelig-
ger i stillet for att dterkalla korkortet besluta om att meddela en varning (5 kap.

104



9 § KKL). Varningen beaktas sedan vid framtida bedémningar under normalt
tvd ar frin det att den utdelats. Nir linsstyrelsen beslutar om att dterkalla ett
korkort bestims spirrtid. Kortaste spirrtid 4r en manad och lingsta spirrtid 4r
tre &r. Vid grovt rattfylleri 4r kortaste spirrtid ett &r (under forutsittning att det
inte foreligger nigra synnerliga skil). Spirrtider frin tolv manader och uppit
innebir att foraren méste avlidgga nytt forarprov dé spirrtiden gite ut for ate cer-
f3 sitc korkort. Det existerar en inofficiell lista (linsstyrelsernas praxislista) dir
landets linsstyrelser enats kring en dterkallelsepraxis efter att bland annat ha vigt
in rittspraxis som skapats av kammarritter och regeringsritten (Leijonlilja
2004). Listan finns bland annat publicerad pd www.trafikjuristen.se och ser for
rattfylleribrott ut enligt foljande.

Tabell 15 Linsstyrelsernas inofficiella praxislista

RATTFYLLERI

Promille Mg/l Pafsljd Normalpiféljd/kommentar
0,20-0,30 0,10-0,15 Varning - Varning

2 ménader
0,31-0,36 0,16-0,18 Varning - 2

4 minader
0,37-0,49 0,19-0,24 Varning - 4

6 ménader
0,50-0,59 0,25-0,29 4-8 minader 6
0,60-0,79 0,30-0,39 6-10 ménader 8
0,80-0,99 0,40-0,49 8-12mdinader 10

GROVT RATTFYLLERI
Promille Mg/l Pafsljd Normalpiféljd/kommentar
1,00-1,84 0,50-0,92 12 minader
1,85-1,99 0,93-0,99 15 manader
2,00-2,99 1,00-1,49 18 minader
3,00- 1,50- 24 manader

Brott mot stadgandena om biltesanvindning anses i svensk trafikritt inte ha
samma tyngd som rattfylleriet. Den som firdas i en personbil, en lastbil, en tre-
eller fyrhjulig motorcykel med karosseri eller en tre- eller fyrhjulig moped med
karosseri skall sitta pd en sittplats som 4r utrustad med bilbilte om en sidan plats
ar tillginglig och anvinda baltet (4 kap. 10 § 1 st. TraF). Om man som forare
uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot biltesreglerna s skall man démas till
penningbéter (14 kap. 3 § TraF). I den si kallade ordningsbotskatalogen kan
man utlisa att boternas storlek vid brott mot biltesreglerna 4r 1500 kronor och
om man som forare underlatit att se till att passagerare under 15 &r anviint bilte
ir botesbeloppet 2500 kronor (Rikséklagarens foreskrifter om dndring i Riks-
dklagarens foreskrifter (1999:178) om ordningsbot for vissa brott, SES
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2006:1137). Oftast skrivs boterna ut direke pd plats av polisen och godkinns se-
dan genom att den som fitt boterna skriver under. Ett godkint (underskrivet)
foreliggande giller som en lagakraftvunnen dom. Om den som fir béterna vil-
jer att inte godkinna dem limnas drendet vidare till dklagare och en eventuell
domstolsprovning.

Nir det giller sanktioner vid hastighetsévertridelser ir det dterigen mer kom-
plicerat. For det forsta giller att ett fordons hastighet skall anpassas till vad tra-
fiksikerheten kriver och att hastigheten aldrig fir vara hogre 4n att féraren be-
haller kontrollen 6ver fordonet och kan stanna det pd den del av den framforva-
rande vigen eller terringen som han eller hon kan éverblicka och framfor varje
hinder som gir att forutse (3 kap. 14 § TraF). Sanktionsméjligheterna enligt
TBL vilar mot en konstruktion av “virdslgshet i trafiken”. Emellertid bygger
hastighetsbestimmelserna pa en rad myndighetsforeskrifter vilket dven ger moj-
ligheter till att utdéma sanktioner knutna till de lokala féreskrifterna. Hastig-
hetsovertridelser, det vill siga nir en forare kor fortare 4n den tillitna hastighe-
ten men utan att uppnd rekvisitet "vardslos i trafiken” doms i forsta hand dill
sanktion genom ordningsbot. Féreliggande av ordningsbot avseende hastighets-
forseelse utfirdas dven den av polisen och detta sker oftast genom att polisen pd
plats skriver ut béterna och att dessa godkinns genom att den som fitt boten
skriver under. Ett godkint och accepterat (underskrivet) féreliggande av ord-
ningsbot giller som en lagakraftvunnen dom. Om féreldggandet inte accepteras
kan det limnas vidare till aklagare att besluta om. Strafféreligganden innebir att
dklagaren i stillet for att vicka dtal vid domstol foreldgger den som begtt brott
att betala boter (en forutsittning ir att brottet inte kan rendera mer dn boter el-
ler fingelse i hogst sex manader). Strafféreliggande kan godkidnnas av den an-
klagade, vilket innebir att den brottsliga handlingen som finns beskriven er-
kinns och att det foreslagna straffet accepteras. Skulle sa inte ske kan dklagaren
vilja att viicka dtal i domstol. Domstolen kan sedan besluta om béter eller annat
straff. Boter som beslutas genom en dom frin tingsritt, hovritt eller Hogsta
domstolen kan dven kallas for domstolsbéter. Foreliggande av ordningsbot av-
seende hastighet skall tillimpas vid overtridelser av trafikforordningens regler
om hastighet pa olika vigar (3 kap. 17 § TraF och 9 kap. 1 § st. 6 TraF), vid
brott mot foreskrifter som meddelats av kommun eller Vigverket i enlighet med
3 kap. 17 § TraF, vid brott mot bestimmelse fér fordon eller fordonskombina-
tion for vilken giller sirskild hastighetsbegrinsning (4 kap. 20-21 §§ och 5 kap.
5 § TraF), vid brott mot lokala foreskrifter utfirdade av kommunen (eller i un-
dantagsfall av polisen) och i enlighet med 10 kap. 1 § 10-11 p, eller vid brott
mot tillfillig féreskrift som meddelats av polismyndighet, tullmyndighet eller av
den myndighet som har hand om vig- eller gatuhéllningen inom omradet (10
kap. 14 § 7 p). I ordningsbotskatalogen (Riksiklagarens foreskrifter om 4ndring
i Riksiklagarens foreskrifter (1999:178) om ordningsbot fér vissa brott, SFS
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2006:1137) finns en beskrivning av vilka belopp som skall utdémas vid olika
hastighetsévertridelser (tabell nedan).

Tabell 16  Riksiklagarens foreskrifier om ordningsbot for hastighetsivertriidelser. Bitesbelopp med

avseende pa Gvertriidelsens storlek och var Gvertriidelsen diger rum.

Bot nir begrinsningen ir:

Opvertridelse (km/h) 50 km/h eller ligre Hégre dn 50 km/h
01-10 2000 1500

11-15 2400 2000

16-20 2800 2400

21-25 3200 2800

26-30 3600 3200

31-35 4000 3600

36-40 4000 4000

41-50 Till aklagare 4000

51- Till aklagare Till aklagare

Om fordonsférare i samband med hastighetsévertridelse visentligen brister i
den omsorg och varsamhet som till férekommande av trafikolycka betingas av
omstindigheterna s skall han eller hon démas for virdslgshet i trafik till dags-
boter (1 § 1 st. TBL). Om fordonsférare i samband med sin hastighetsovertri-
delse gor sig skyldig till grov oaktsamhet eller visar uppenbar likgiltighet f6r an-
dra minniskors liv eller egendom, sa skall han eller hon démas for grov vards-
loshet i trafik till fingelse i hogst tvé dr. Det dr emellertid s3 att hastighetsover-
tridelser i sig sjilv knappast kan leda till att man déms for virdsloshet eller grov
vérdsloshet i trafiken. Utslag i Hogsta domstolen ir vigledande (mél nr B 4706-
99, dom 2001-05-04) och beskriver hur en bilist frikinns frin anklagelser om
vérdsloshet i trafik pd grund av hastighetsévertridelse. Den &talade bilisten er-
kinde att han hade kért nira 80 km/h for fort pd motorvig dir hastighetsbe-
grinsningen var 110 km/h. Han ansig diremot inte att han éverhuvudtaget
gjort sig skyldig till virdsloshet i trafik. I stillet pekade han pa att bilen var i
mycket gott skick, att han inte hade passerat nigra andra bilar. Béde bilisten och
polisen intygade att vidret var utmirke och att vigbanan var torr. Aklagaren
hade heller inte fort fram nigra andra riskabla moment in fortkdrningen. Samt-
liga instanser inklusive Hogsta domstolen gick pa bilistens linje och anség inte
att bilistens fortkérning medfére risk for ndgon olycka. Vissa typiska beteenden
som allmint bor leda till ansvar for vardsloshet 1 trafik, nimns i1 férarbetena till
den lydelse av 1 § Trafikbrottslagen som tridde i kraft 1995. Enbart korning i
hég hastighet finns dock inte bland dessa. (Se Regeringens proposition 1994/
95:23). Det idr emellertid inte ovanligt att hastighetsévertridelser i kombination
med andra forsvirande omstindigheter, exempelvis trafikfarliga miljoer, leder
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till dom f6r vardsloshet eller grov vérdslashet i trafiken. Straffet dr dd minst 30
dagsboter och hogst fingelse i tva ar.

Beroende pa typ av overtridelse har omstindigheterna i det enskilda fallet
mindre eller storre betydelse for aterkallelse av korkort. Vid rena hastighetsover-
tridelser har omstindigheterna mindre betydelse och vid hastighetsovertridelser
som sker i samband med vérdslgshet i trafik har de storre betydelse. Linsstyrel-
sernas inofficiella praxislista (himtad frin www.trafikjuristen.se) ger foljande

bild (se tabell nedan).

Tabell 17 Linsstyrelsernas inofficiella praxislista avseende fortkirning

FORTKORNING
Km/h ‘ Normalpafsljd ‘ Kommentar
P4 vig med hastighetsbegrinsningen 30km/h

46-49 Varning Férutsatt att man inte fitt varning eller haft korkortet dterkallat inom
en tvddrsperiod frén den nya forseelsen

50-59 2 manader
60-69 3 manader
70-79 4 ménader

80-89 minst 5 minader

90-99 minst 6 minader

P3 vig med hastighetsbegrinsningen 50 km/h

75-80 Varning Forutsatt att man inte fitt varning eller haft kdrkortet dterkallat inom
en tvddrsperiod frén den nya forseelsen

81-90 2 ménader Varning vid “sirskilda skil”.

91-100 3 manader
101-110 |4 manader
111-120 |5 ménader
121-130 |6 méanader
P4 vig med hastighetsbegrinsningen 70 km/h

95-100 | Varning Forutsatt att man inte fitt varning eller haft kérkortet dterkallat inom
en tvdarsperiod frin den nya forseelsen
101-110 |2 ménader Varning vid “sirskilda skil”.

111-120 |3 manader
121-130 |4 manader
131-140 |5 ménader
141-150 |6 méanader
151-160 |8 manader
P4 vig med hastighetsbegrinsningen 90 km/h

115-120 | Varning Férutsatt att man inte fite varning eller haft kdrkortet dterkallat inom
en tvdarsperiod frin den nya forseelsen
121-130 |2 manader Varning vid “sirskilda skil”.

131-140 |3 manader
141-150 |4 manader
151-160 |5 ménader
161-170 |6 manader
171-180 |8 méanader
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P4 vig med hastighetsbegrinsningen 110 km/h

135-140 | Varning Férutsatt att man inte fite varning eller haft kdrkortet dterkallat inom
en tvdarsperiod frin den nya forseelsen
141-150 |2 manader Varning vid “sirskilda skil”.

151-160 |3 manader
161-170 |4 manader
171-180 |5 ménader
181-190 |6 méanader
191-200 |8 méinader

Lampligheten i att linsstyrelserna arbetar med praxislistan (i den min de gor
det) kan diskuteras. Korkortsiterkallelsen skulle ursprungligen fylla funktionen
av att vara ett rent samhillsskydd mot trafikfarliga forare och ir inte att anse som
ett straff. I det dligger det linsstyrelsen att med beaktande av varje persons en-
skilda forutsittningar avgora huruvida han eller hon i allmidnhet utgor en pétag-
lig trafikfara och att dterkallandet 4r en ren administrativ &tgird. Den synen har
dock fatt justeras i det att europadomstolen kommit fram till att ett kérkorts-
ingripande ir ett s kallat sekundirstraff. I RA 2000 ref. 65 kom regeringsritten
fram till att dven det svenska korkortsingripandet 4r att betrakta som ett straff i
Europakonventionens mening (Leijonlilja 2004). Linsstyrelsernas eventuella
anvindande av praxislistan forstirker bilden av att kérkortsingripandet 4r att be-
trakta som en visentlig del av statens sanktionsapparat, snarare 4n en adminis-
trativ bedémning av varje given persons enskilda forutsittningar.

Systemutformarnas lagstadgade ansvar

Systemutformarna kommer i den hir studien att avgrinsas till de centrala of-
fentliga aktdrer vilka arbetar i styrande eller operativa funktioner i férhillande
till vigtrafiksikerheten. De aktorer vilka i huvudsak sysslar med tillsyn och
forskning kommer séledes inte att belysas eller undersskas — annat #n i det att
olika forskningsresultat kommer att beaktas. Som ett resultat av avhandlingens
forskningsfrdga kommer storsta fokus att liggas pd de huvudaktorer vilka ansva-
rar for utformning av styrmedel och sanktioner (regering och riksdag) och akts-
rer med ansvar f6r utformningen av efterlevnadskontrollen (Polisen och Vigver-
ket). Ansvarsférdelningen mellan dessa aktérer ir delvis svarfingad.
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Regering och riksdag

Regeringen och riksdagen ir ytterst ansvariga nir det giller systemutformning
av trafiken och trafiksikerhet. Férutom de mer sjilvklara (och forfattningsreg-
lerade) uppgifter som avilar regering och riksdag (att initiera, bereda och besluta
i lagstiftningsprocessen samt reglera inriktningen f6r olika myndigheter) s har
man att f6lja de riktlinjer som dragits upp i Regeringens proposition 1996/
97:137 Nollvisionen och det trafiksikra sambiller. Propositionen anger inrikt-
ningen for den svenska trafiksikerhetspolitiken och utgér dirmed ett viktigt
styrdokument f6r regeringens och riksdagens arbete. Genom propositionen har
regering och riksdag férbundit sig att folja en specificerad lingsiktig inriktning
pa trafiksikerhetspolitiken. Regering och riksdag utgsr dirmed de systemutfor-
mare vilka bir det yttersta ansvaret for savil det lingsiktiga mélet att ingen skall
dodas eller skadas allvarligt till £5ljd av trafikolyckor inom vigtransportsystemet
(nollvisionen), som f6r etappmalet att antalet personer som dédas dill f6ljd av
vigtrafikolyckor skall minskas med minst 50 procent till &r 2007 riknat fran
1996 ars niva (till hogst 270 déda). Till formen utgor Nollvisionen och det tra-
[fiksiikra samhiillet en s3 kallad inriktningsproposition — vilket i princip innebir
att den juridiskt endast har biring som ett slags ramavtal eller avsiktsforklaring
mellan regering och riksdag. P4 ett mer informellt plan har inriktningsproposi-
tioner emellertid stor betydelse for myndigheters agerande och utgor de facto en
framvixande statlig styrform som g:‘i ménga sitt skiljer sig frin vad som kan be-
traktas som traditionell styrning.? Emellertid 4r inrikeningspropositioner i dag
s4 vanliga att de nog fir betraktas som gingse — dtminstone nir det giller att sjo-
sitta nya politiska projekt.

Regeringens och riksdagens roll i trafiksikerhetsarbetet utgérs inte minst av
att vilja limpliga styrmedel gentemot ansvariga myndigheter. En organisation
som undersoker konsekvenserna av valet av styrform dr Akademin f6r ekonomi-
styrning i Staten (AES). AES bestir av ett antal statliga myndigheter som till-
sammans med Foretagsekonomiska institutionen vid Stockholms universitet ar-
betar for att initiera, skapa och férmedla kunskap om ekonomistyrning i staten.
Ar 2004 genomfsrde akademin en pilotstudie: Statlig verksambet i omvandling
— styrning, effektiviter och medborgarintresse — en pilotstudie, som fokuserade Ban-
verket och Vigverket. Man konstaterar i den rapporten att mél- och resultatstyr-

20. Marie Appelstrand diskuterar begreppet “soft law” i sin avhandling Miljomalet i skogsbruket —
styrning och frivilligher (2007) och relaterar det d4 till "governance” som ir ett populirt be-
grepp for olika discipliners studier av staten och dess relation till det omgivande sambhillet.
Appelstrand menar att man i “governance-forskningen” har kunnat identifiera ett “férmodat
grundliggande skifte i den offentliga férvaltningens sitt att arbeta: hur styrning, reglering och
organisering har forindrats frin mer traditionella hierarkiska strukturer till modernare, flexi-
blare processer grundade i samverkan” (s. 187). ”Soft law” skall i det perspektivet forstds som
de dokument vilka beskriver och/eller reglerar de hir flexiblare processerna.
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ning ir den dominerande 6vergripande styrformen for myndigheterna. En styr-
form som medfor bade formell och informell styrning, allt frin inriktningspro-
positioner och érliga regleringsbrev till informella dialoger mellan myndigheter
och departement. Med mal- och resultatstyrningen som forebild, blir frigor om
ansvar centrala f6r myndigheten. Akademin f6r Ekonomistyrning i staten drar
utifrdn sin studie slutsatsen att den politiska styrningen inte ir tillricklig for ate
myndigheterna skall leva upp till medborgarintresset. Den styrning som kom-
mer frin den politiska nivan ir for vergripande — vilket resulterar i ett behov
hos myndigheten att 6ka tydligheten. Det gér man bland annat genom att info-
ra kundbegreppet som centralt i verksamheten — ndgot som akademirapporten
ser som problematiskt. Ur ett statvetenskapligt perspektiv kanaliseras medbor-
garnas vilja via rostritten till politikerna som i sin tur for dver den till myndig-
heterna. Om detta ir en fullkomlig vig for att fi fram den ritta folkviljan, upp-
star fragan varfor kundorienteringen behovs. Ar detta mihinda ett tecken p3 att
den politiska viljan inte ir tillrickligt stark? Det tyder pd att den politiska nivén
klarar av att fordela resurser men inte att &terge folkviljan. Bristande politisk vil-
ja aterspeglas i valet av styrningsform (mél- och resultatstyrning). Riksdag och
regering sitter overgripande ramar och férvintar sig att myndigheterna sjilva
ska fylla dessa ramar med verksamhet som styrs av medborgarnas vilja. Dirfor
vinder sig myndigheterna nerdt i systemet, direkt till medborgarna f6r att kon-
struera legitimitet. Nedanstiende bild illustrerar akademins resonemang:

Figur 6  Illustrerar hur den ridande mal- och resultatstyrningen i praktiken innebiir att pengar
Jordelas via politisk styrning medan viljeaspekterna i hig utstriickning limnas diirhin
varfor myndigheterna himtar legitimitet direkt hos medborgarna.

Pengar Medborgare
Riksdag/politiker
Regeringen/politiker

Departement/tjinstemén

v
Myndigheter
Vilja Medborgare
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Genom nollvisionen framfors f6ljande huvudforslag till riksdagen: "Regeringen
foreslar att riksdagen godkinner att det lingsiktiga milet for trafiksikerheten
skall vara att ingen skall dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor
inom vigtransportsystemet (nollvisionen), samt att vigtransportsystemets ut-
formning och funktion anpassas till de krav som féljer av detta.” Regeringen f6-
reslar sdledes inte ndgon riteslig férindring utan endast att riksdagen godkinner
ett av regeringen uttalat mal. Nir en enig riksdag godkinde den lingsiktiga mal-
sittningen knoéts den inte till ndgon skrivning i Svensk forfattningssamling
(SES) och saknar dirmed traditionell legal betydelse. I teorin ir inriktningspro-
positioner endast dverenskommelser mellan regering och riksdag vilka saknar
regleringskraft i forhallande till tredje part. I praktiken fir de dock en betydande
paverkan p& hur myndigheter och andra aktorer forhaller sig till sin verksamhet.
Bland annat genom att regering och riksdag foljer upp mélsittningen med bland
annat ekonomiska styrmedel. Men ocksd genom den symboliska kraft inrike-
ningspropositionen genererar. Inriktningspropositioner av nollvisionsproposi-
tionens art bor ses som nirbesliktade med ramlagarna. Dock skiljer de sig frin
dessa genom att ldimna filtet in mer ppet for myndigheternas egna bedom-
ningar. P4 sd sitt kan inrikeningspropositionerna ses som en vidareutveckling av
ramlagskonceptet.

Hakan Hydén ingav 1984 en departementsskrivelse (Ds C 1984:12) till Ci-
vildepartementet i vilken han ger en rittssociologisk analys av fenomenet ram-
lagarnas framvixt. Statsrddet och chefen for Civildepartementet Claes Ortendal
kommenterar departementsskrivelsen med foljande forord: "Ramlagstiftningen
har blivit omstridd som normgivningsteknik. Frigan om omfattningen av ram-
lagstiftningen har bland annat uppmirksammats av konstitutionsutskottet som
ddrmed gett sirskilt eftertryck &t kraven pd en genomtringande analys av denna
lagstiftningsforms sirskilda forutsittningar och konsekvenser.” Inriktningspro-
positionerna har inte vickt samma debatt, vilket kan uppfattas som férvinande
med tanke pd att de till sin form utgor ett 4n mer frimmande visen for det tra-
ditionella juridiska tinkandet. Forklaringen till frinvaron av debatt kan m&hin-
da vara att inrikeningspropositionerna utgdr si frimmande foreteelser att juris-
terna dnnu inte har identifierat dem som tillhérande det juridiska filtet. Det tor-
de dock i sé fall vara ett misstag d de forefaller ha kommit for att stanna och d
de i praktiken fyller den funktion som traditionellt innehas av rittsliga struktu-
rer. Hydén skriver om ramlagarna (1984, s. 115) att: "Den slutsats jag drar 4r
att det med hjilp av den reflexiva ritten (bland annat ramlagar, forf.anm.) ska-
pas mojligheter att bygga upp sjilvreglerande, administrativa system vari staten
har ett 6vergripande politiskt ansvar for olika verksamheter, utan att dessa helt
behéver dras in under den offentliga administrativa apparaten. P4 detta sitt me-
nar jag att det finns anledning att diskutera andra alternativ rérande samhills-
styrningen...” Det forefaller rimligt att betrakta inriktningspropositionerna
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som ytterligare ett steg i riktning mot vad Hydén med stdd i Teubner (1983,
1984) kallar for reflexiv ritt. Teubner hivdade redan i bérjan av 1980-talet att
vistvirlden ir inne i en 6verging frin en formell rite till en ritt som priglas av
att den kontrollerar sjilvreglering genom koordinering av uppkomna former av
social samverkan. Teubner beskriver ritten i termer av relationsorienterade in-
stitutionella strukturer och beslutsprocesser (1983, s. 257).

I stillet for att fokusera handlingsregler anger ramlagen vem eller vilka som
skall agera samt hur det skall ga till rent formellt (Hydén 2001, s. 21). I ndgon
mening kan man siga att ramlagen saknar ett i forvig faststillt ritesligt innehall.
Ramlagarna far istillet sitt innehall i sjilva tillimpningen. Hans Esping skriver
isin bok Ramlagar i forvaltningspolitiken (Esping 1994, s. 28) att: "Vi har kanske
alla en kiinsla av att samhillet gradvis blir allemer komplicerat och o6verskadligt.
Sambanden mellan orsak och verkan i samhillslivet blir mindre entydiga. Ma-
terialflodena blir lingre och de industriella nitverken fir allt mer noder och lin-
kar.” Vad Esping vill beskriva ir att en tillvaro som priglas av 6kad komplexitet
kriver nya rittsliga former. Om man dirtill ligger en vixande statlig ambition
att svara mot tilltagande krav pd bland annat social trygghet blir den kande
mingden ramlagar under framfér allt 1970/80-talen forstilig. Man kan med
fordel exemplifiera med utvecklingen av vilfirdslagstiftningen, dir det kanske
frimsta exemplet pd ramlagsutvecklingen under perioden utgérs av Socialtjinst-
lagen (SES 1980:620). Den priglas av ett helt nytt rittsligt tinkande pa det so-
cialpolitiska omradet. Funktionsindelningen som tidigare hade priglat social-
rittens omréde skulle smiltas samman och i stillet fokusera en helhetssyn och
en sammanhillen socialgjinst. Socialtjinstlagen utformades utefter a) dvergri-
pande mal; demokrati, jimlikhet, solidaritet och trygghet och b) underordnade
mal; socialtjanstens verksamheter ("huvudfunktioner”) och dirtill sirskilda mal
for dessa verksamheter (Regeringens proposition 1979/80:1, del A, s. 138). Lag-
stiftaren framhall att de 6vergripande mélen i forsta hand borde ses som politi-
ska riktmirken for socialtjinstens lingsiktiga utveckling. De skulle dven ses som
en markering om ett nytt forhallningssitt gentemot de enskilda i det dagliga ar-
betet. I de dvergripande malen uttrycktes sivil samhillets roll, som en positiv
tillero till den enskilda minniskan. For att undvika passivisering och beroende
betonades individens eget ansvar. Lagstiftaren lade dven vike vid att betona att
socialtjansten endast skulle ses som en av ménga verksamheter i samhillet som
hade att striva efter att uppfylla de sociala mélen. “Det har stor betydelse att
dessa rikdlinjer liggs fast i en lag som skall reglera omdaningen av den traditio-
nella socialvarden till en socialtjinst” (Regeringens proposition 1979/80:1, del
A, s. 139). I socialtjinstexemplet kan man siledes se en tydlig demokratisk am-
bition, men det finns en bakomliggande och kanske dnnu viktigare markering,
om in inte lika tydlig. Genom ramlagskonstruktionen sitter lagstiftaren stor till-
tro till tjinsteminnens professionella bedomningar. Det ir genom tjinstemin-
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nens tillimpning som ritten genererar ett sakinnehall. Syftet 4r att ange en rike-
ning och ett mal — men att limna anvisningarna om hur man nér fram till mélet
delvis okommenterade — for att pa sa sitt mojliggora beslut som i hog utstrick-
ning kan vara reflexiva och som kan méta en komplex lokal verklighet med sunt
fornuft och kinsla. P4 liknande sitt kan styrningen av myndigheter med ansvar
for trafiksikerhet beskrivas. Det dvergripande malet — att ingen inom vigtran-
sportsystemet skall dodas eller skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor — ir att
betrakta som ett virde, eller ett etiskt stillningstagande p& samma sitt som soci-
altjinstens 6vergripande mal i Socialtjinstlagen. Genom inriktningspropositio-
nen som styrinstrument gir emellertid staten ett steg lingre 4n vad som giller
for socialtjanstens ramlag. Den informella eller sociala styrning som delvis ligger
till grund fr inriktningspropositionen som styrinstrument undandrar sig dver-
huvudtaget alla rittsliga bedomningar. Intrycket blir att staten vill utéva styr-
ning utan att behova dra pa sig risken att dess myndigheter skall bli utsatta for
den rittsliga sfirens interventioner. I det att mélen inte uppfylls kvarstér i prin-
cip endast ett moraliskt ansvar som i forsta hand faller tillbaka pa regering och
riksdag. Lagstiftningen tar éverhuvudtaget inte hinsyn till den ansvarsfordel-
ning mellan trafikant och systemutformare som formuleras i Nollvisionen och der
trafiksiikra sambiillet. Krav har framf6rts frén bland annat Vigverket (i bland an-
nat broschyren Siker trafik — nollvisionen pd vig) pa att lagstiftningen skall ses
over sd att dven regelverken anpassas till den inriktning av trafiksikerheten i vig-
transportsystemen som riksdagen har beslutat om (Vigverket 2000).

Vigverket

Uppdragsgivarens (regering och riksdag) krav pa Vigverket formuleras pa ett
overgripande plan i Forordning med instruktion for Vigverket (SES 2007:960)
och Regleringsbrev for budgetirer 2007 avseende Viigverket m.m. Mer verksam-
hetsspecifik reglering aterfinns i ett stort antal olika lagar och férordningar. Dir-
utdver sitter langsiktiga planer som Nationell plan for vigtransportsystemet, liins-
program och regionala utvecklingsprogram ramar. Vigverket skapar direfter ett
centralt internt styrdokument (Vigverkets strategiska plan) som tas av Vigverkets
styrelse. Den senaste avser utvecklingen under 2008-2017. Genom den strate-
giska planen tydliggérs den langsiktiga inriktningen av verksamheten och de
overgripande prioriteringarna. Planen innehéller ml och sa lingt det 4r mojligt
resursbedomda strategier som ir kopplade till uppdragsgivarens krav och kun-
dernas behov, samt till det interna arbetet med utveckling, medarbetarfragor, ar-
betssitt och den finansiella styrningen. Den strategiska planen 4r ett ramverk
och verktyg for strategiska frigor och det nirmaste ett sammanhéllet regelverk
som stér att finna fér Vigverket — dven om det 4r en intern produktion. Den
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strategiska planen ligger till grund for arbete med policydokument och verksam-
hetsplaner.

I Fiorordning med instruktion for vigverket framgdr det att Vigverket har ett
samlat ansvar, sektorsansvar, for hela vigtransportsystemet (1 §, SES 2007:960).
Det innebir bland annat att Vigverket har en skyldighet att samverka och sam-
ordna insatser med berdrda aktdrer och att Vigverket i det arbetet skall vara
samlande, stddjande och pidrivande i férhillande till 6vriga parter. Sektorsan-
svaret innebir att Vigverket har det 6vergripande ansvaret for trafiksikerhetsfra-
gor.

I Regleringsbrev for budgetiret 2007 avseende Viigverker mm framgar det att
Vigverkets verksamhet sorterar under den statliga transportpolitiken och verk-
samhetsomradet Vigar, som i sin tur kan delas in i sex avgrinsade verksamhets-
grenar. Varje verksamhetsgren 4r knuten till ett specifikt mal och sammantaget
utgor dessa mél den grundliggande statliga verksamhetsstyrningen (pke. 1.1.1):

1. Et tillgingligt transportsystem, dir vigtransportsystemet utformas s att medborgarnas
och niringslivets grundliggande transportbehov kan tillgodoses.

2. En hog transportkvalitet, dir vigtransportsystemets utformning och funktion medger en
hég transportkvalitet f6r medborgarna och niringslivet.

3. En siker trafik, dir det lingsiktiga malet f6r trafiksikerheten skall vara att ingen dédas
eller allvarligt skadas till f6ljd av trafikolyckor inom vigtransportsystemet. Vigtransport-
systemets utformning och funktion skall anpassas till de krav som féljer av detta.

4. En god miljs, dir vigtransportsystemets utformning och funktion skall bidra till att mil-
jokvalitetsmalen uppnis.

5. En regional utveckling, dir vigtransportsystemets utformning och funktion skall bidra
till atc uppnd maélet for den regionala utvecklingspolitiken samt motverka nackdelar av
linga transportavstind.

6. Ett jamstillt vigtransportsystem, som 4r utformat s3 att det svarar mot bide kvinnors
och mins transportbehov. Kvinnor och min skall ha samma majligheter att paverka trans-
portsystemets tillkomst, utformning och férvaltning och deras virderingar skall tillmitas
samma vike.

Regleringsbrevet tydliggér det faktum att trafiksikerheten inte kan frikopplas
fran 6vriga virden i trafikarbetet. Tre av de redovisade mélen har att géra med
produktionen i trafiken och anger virdet av att hilla den s effektiv som méjligt.
Det handlar om mélet om ett tillgingligt transportsystem, en hég transportkva-
litet och en regional utveckling. De tre 6vriga mélen fokuserar pa att minimera
negativa effekter av trafikarbetet. Det rér sig om mélen om en siker trafik, en
god milj6 och ett jimstillt vigtransportsystem. De tvd malgrupperna avser med
andra ord trafikarbetets manifesta funktioner och dels trafikarbetets latenta
funktioner (se figur 7).
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Figur 7 Transportpolitikens verksamber uttryckt som mdlsitiningar avseende trafikarbetets
manifesta respektive latenta funktioner.

Vigverkets verksamhetsgrenar

Trafikarbetets Trafikarbetets
manifesta latenta
funktioner funktioner
Ett tillgangligt Séker trafik
transport-
system God milj6
Hog transport- Ett jamstallt
kvalitet transport-
system
Regional
utveckling

S& som trafiksystemet dr utformat tenderar trafikarbetets latenta funktioner att
oka proportionerligt mot de manifesta. I det att man 6kar tillgingligheten och
kvaliteten i systemet samt later utvecklingstanken (regionalt sivil som nationellt
och lokalt) vara styrande si tenderar behovet av att arbeta aktivt med malen om
en siker trafik, en god miljé och ett jimstille transportsystem att 6ka. I ndgon
mdn kan man siga att mlsittningarna avseende trafikarbetets manifesta och la-
tenta funktioner inte ir kompatibla. En omstindighet som i sig sjilv gor Vig-
verkets uppgifter svira att uppfylla. Arbetet med trafiksikerheten ir att hinfora
till punkten 3 och regleringsbrevets (f6r 2007) beskrivning hur malet skall tolkas
ser ut enligt foljande:

Lingsiktigt mal
Antalet dédade och svart skadade till £6ljd av vigtrafikolyckor skall minska och antalet d6-
dade i vigtrafikolyckor skall understiga 270 personer 2007 inom hela vigtransportsektorn.

Mil 1

Vigverket skall genomfora kostnadseffektiva trafiksikerhetsitgirder pd det statliga vigni-
tet som leder till att antalet dédade i vigtrafikolyckor under 2007 minskar med minst 20
personer jimfore med 2006.
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Aterrapportering 1

Redovisa

— beriknat antal firre dddade och firre svirt skadade till f6ljd av Vigverkets dtgirder, och
— antal dédade och svirt skadade personer i vigtrafiken.

Mail 2
Atgiirder som sirskilt syftar till ate forbttra barns och ungas trafiksikerhet skall prioriteras.

Aterrapportering 2

Olyckor med barn och unga inblandade skall redovisas. Aven atgirder som vidtagits med
huvudsyftet att 8ka barns och ungas sikerhet i viigtransportsystemet samt kostnaderna for
dessa 4tgirder skall redovisas.

Det ir intressant att notera hur nollvisionens lingsiktiga mél att "ingen skall do-
das eller skadas allvarligt till f5ljd av trafikolyckor inom vigtransportsystemet”
har forskjutits till regleringsbrevets beskrivning att “antalet dédade och svart
skadade till foljd av vigtrafikolyckor skall minska”. En formulering som i det
nirmaste dr en dterging till det gamla trafiksikerhetsmalet som frangicks i och
med nollvisionen. Vidare kan man notera en uppgivenhet infor det i reglerings-
brevet beskrivna etappmalet att "antalet dodade i vigtrafikolyckor skall under-
stiga 270 personer 2007 inom hela vigtransportsektorn” nir man som mél 1
ndjer sig med att ange att ”Vigverket skall genomféra kostnadseffektiva trafik-
sikerhetsitgirder pa det statliga vignitet som leder till att antalet dodade i vig-
trafikolyckor under 2007 minskar med minst 20 personer jimfért med 2006.”
Det dr uppenbart att regeringen vid ingdngen till 4&r 2007 insett att nollvisionens
etappmal inte skulle g& att uppnd och att man ville ge Vigverket ett mer realis-
tiskt mal att arbeta med.

Polisen

Uppdragsgivarens (regering och riksdag) krav pa Polisen avseende trafikover-
vakning ir inte tydligt. Genom Polislagen och dirtill hérande riteskillor skapas
det grundliggande ramverket f6r Polisen (SFS 1984:387, Regeringens proposi-

tion, 1983/84:111, bet. 1983/84:Ju 27 och rskr. 331). Traditionellt har Polisen
i sin verksamhetsplanering delat in sina uppgifter i f6ljande huvudgrupper:

* Brottsférebyggande verksamhet
¢ Overvakningsverksamhet (allmin 6vervakning och trafikovervakning)
* Utredningsverksamhet

¢ Serviceverksamhet
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Nir man 1984 instiftade Polislagen var ett av huvudsyftena att denna uppdel-
ning skulle aterspeglas i lagen (Regeringens proposition 1983/84:111, s. 22). 1
lagtexten preciseras dock inte trafikévervakningen och inga andra polisiira om-
raden heller. Lagstiftaren ville undvika att peka ut specifika omriden i det att en
sidan utpekning riskerade att skapa en troghet i det polisidra forindringsarbetet
som kunde forsvéra for polisen att hilla jimna steg med samhillsutvecklingen.
Genom den hir ramlagskonstruktionen menade lagstiftaren att man gav polisen
goda mojligheter att i sina strategiska bedomningar gora professionella avvig-
ningar som tar hinsyn till utvecklingen av savil egen kompetens som samhiillet
i stort. Portalparagrafen (1 § Polislagen) lyder séledes: "Som ett led i samhillets
verksamhet for att frimja rittvisa och trygghet skall polisens arbete syfta till att
uppritthélla allmin ordning och sikerhet samr att i évrigt tillforsikra allminhe-
ten skydd och annan hjilp” och preciseras enligt foljande (2 § Polislagen):

Till polisens uppgifter hor att

1. forebygga brott och andra stérningar av den allminna ordningen eller siker-
heten,

2. overvaka den allminna ordningen och sikerheten, hindra stdrningar dirav
samt ingripa nir sidana har intriffat,

3. bedriva spaning och utredning i friga om brott som hér under allmint atal,

4. limna allminheten skydd, upplysningar och annan hjilp, nir sidant bistand
limpligen kan ges av polisen,

5. fullgéra den verksamhet som ankommer pd polisen enligt sirskilda bestim-
melser.

Punkterna 2 och 3 syftar pa polisens évervakningsverksamhet — allmin 6vervak-
ning och trafikévervakning — samt spanings- och utredningsverksamhet. De hir
tvd punkterna brukar nimnas som polisens kirnomriden och pé de hir omri-
dena har polisen utvecklat en hég grad av professionsspecifik kompetens. I Po-
lisforordningen (SFS 1998:1558) ges inga nirmare riktlinjer om hur man bér ar-
beta med trafikdvervakningen. Principen om att ge polisen utrymme att med ut-
gangspunkt i egen formaga prioritera utifrin ridande samhillsforhallanden och
med hog grad av flexibilitet och foljsamhet har fitt genomslag dven hir. I For-
ordning med instruktioner for rikspolisstyrelsen (SES 1989:773) anges att Rikspo-
lisstyrelsen har mandat att leda polisverksamhet som bedrivs med hjilp av auto-
matisk trafiksikerhetskontroll. I 6vrigt limnas trafikvervakningsfrigorna dir-
hin dven i det dokumentet. I Regleringsbrev for budgetirer 2007 avseende Rikspo-
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lisstyrelsen och vriga myndigheter inom polisorganisationen har de fem preciserade
omraden i Polislagen sammanforts till tre verksamhetsgrenar:

1. Brottsforebyggande arbete
2. Utredning och lagféring

3. Service

Det omréde i Polislagen som har storst birighet for trafikdvervakningen 7att
overvaka den allminna ordningen och sikerheten, hindra stérningar dirav samt
ingripa nir sddana har intriffat” har i princip utgdtt som explicit verksamhets-
omride i regleringsbrevet och trafikévervakningen som sddan nimns inte.

Vill man studera regleringar avseende polisens uppdrag inom trafiksikerhets-
och trafikgvervakningsfrdgorna s dr man hinvisad till polisens egen produktion
och d& i frsta hand genom skrifterna Polisens arbete med trafiksikerhet i viigtra-
[tk och terriing — nationell strategi och Polisens arbete med trafiksikerbet i vigtrafik
och terriing — nationell handlingsplan 2007, bida producerade av Polisavdelning-
en pd Rikspolisstyrelsen. I den nationella strategin hinvisar Rikspolisstyrelsen
till nollvisionen som vigledande for det polisiira trafiksikerhetsarbetet. Man
bryter ner nollvisionen till de tva f6r polisen viktigaste uppgifterna vilka enligt
Rikspolisstyrelsen ar att:

* Forhindra ate farliga situationer och regelbrott uppstar i trafiken genom att
delta i olika brottsférebyggande atgirder.

* Bidra till att trafikanterna foljer trafikreglerna genom att kontrollera efterlev-
naden och rapportera dem som bryter mot reglerna.

Vidare viljer man att i den nationella strategin prioritera fyra omriden dir po-
lisens insatser #r sirskilt viktiga: hastighet, nykterhet, skyddsutrustning (bilbal-
te, bilbarnstol och hjilm) samt aggressiv korning. I Rikspolisstyrelsens nationel-
la handlingsplan drar man operativa slutsatser utifrin de i den nationella strate-
gin preciserade prioriteringarna. Man bygger dessutom upp ett system for ater-
rapportering vilken méjliggor utvirdering.
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KAPITETL S

Internationella
erfarenbeter

Ambassadundersékningen

P4 den globala arenan utgor The World Health Organization (WHO) det frim-
sta internationella samarbetsorgan genom vilket vigtrafiksikerhetsfrigorna han-
teras. Organisationens generella uppgift dr att inom ramen f6r Forenta Nationer-
na (FN) leda och koordinera FN:s ansvar for hilsofrigor. Det innebir bland an-
nat att WHO skall sta for ett internationellt ledarskap i frigor som rér den glo-
bala hilsan, vara med och forma forskningsagendan pd omridet, faststilla
normer och standarder, formulera evidensbaserade policy-dokument, erbjuda
teknisk support till virldens linder och slutligen att kartligga samt analysera
hilsotrender. Ett av de viktigare hilsoomriden som WHO har att bevaka ir ska-
dor (injuries) och man bedomer att skador stir for omkring 9 procent av virl-
dens totala mortalitet. Det vill siga att omkring ett av tio dédsfall i virlden or-
sakas av ndgon form av olycka (hit riknas dven avsiktdligt tillfogade skador som
uppstar i samband med exempelvis krig). En av de viktigaste kategorierna inom
ramen for hilsoomradet skador dr vigtrafikskadorna och WHO har fokuserat
vigtrafiken i vixande omfattning sedan bérjan pad 1960-talet (Peden et al.
2004). Varje &r dor omkring 1,2 miljoner minniskor i vigtrafiken runt om i
virlden och antalet skadade 4r #4n stérre (omkring 50 miljoner). I dag samarbetar
WHO med Virldsbanken i en omfattande strategi for att méta det globalt sett
vixande trafiksikerhetsproblemet. Ar 2004 presenterade de tvi organisationer-
na rapporten World report on road traffic injury prevention (Peden et al. 2004) —
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den till dags dato mest omfattande vetenskapliga kartliggningen av vigtrafiksi-
kerheten som ett globalt hilsoproblem. Till rapporten knéts en rekommenda-
tion till virldens linder dir WHO och Virldsbanken angav limpliga atgirder
for att komma tillritta med den hoga dodligheten i trafiken. Rekommendatio-
nen ir utformad for att méta behoven hos framférallt de linder i vilka trafiksi-
kerhetsarbetet i dag dr underutvecklat. Men de innehéller dven nyttig informa-
tion for nationer med starka trafiksikerhetstraditioner. Ar 2008 presenterade
WHO en modell utifrin vilken de skall samla in data frin alla medlemslinder.
Data som skall anvindas for att bedéma i vilken utstrickning rekommendatio-
nerna har implementerats — slutrapporten beriknas vara klar i augusti 2009.%!

I rekommendationerna anges bland annat behovet av att fokusera pa proble-
men som ror hastighetsvertridelser, rattonykterhet och bristande biltesan-
vindning. I samband med det pekar man ocksd p& behovet av att utveckla savil
adekvata rittsliga instrument som fungerande efterlevnadskontroll. WHO:s
kartliggning av den globala trafiksikerhetssituationen och de till kartliggningen
knutna rekommendationerna, kommer att anvindas som bakgrundsmaterial i
den foljande presentationen av den empiriska undersskning som, inom ramen
for avhandlingen, har genomférts med hjilp av Sveriges ambassader. I ambas-
sadstudien har frigestillningen avgrinsats till att handla om efterlevnadskon-
troll pa hastighetsomradet. Det vill siga att alkohol- och biltesfragan inte berérs
i det hir avsnittet. Antalet linder som ingdr i undersskningen 4r 116 och empi-
rin bestdr av rapporter som samlats in frin den svenska ambassaden i respektive
land. I vissa fall har det varit svenska konsulat som sttt f6r produktionen av da-
ta. For en mer ingdende beskrivning av metod se foregiende kapitel. Den friga
som ambassaderna har besvarat angdende trafiksikerheten i respektive land
handlar om i vilken utstrickning det genomférts betydande forindringar av ef-
terlevnadskontrollen nir det giller hastighet (det vill siga trafikévervakningens
omfattning och/eller sanktionernas utformning) mellan 2001-2006. Redogorel-
serna frin ambassaderna har sedan jimf6rts med statistik avseende de olika lin-
dernas befolkningsmiingd, grad av demokrati, ekonomi (i form av BNP/capita),
vignit (lingd i km) samt i de fall det varit méjligt dodstal i vigtrafiken under
dren 2001 och 2006. Den statistiska sammanstillningen kommer att illustreras
med citat frin ambassadernas rapporter.

Linderna som ingdr i undersékningen

Forfrigan om att ingd i undersskningen skickades ut till Sveriges samtliga be-
skickningar i virlden och till slut kom 116 linder att ingd i undersékningen (se

21. Projektet lanserades av WHO p4 en presskonferens den 16 september 2008 i Geneve.
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bilaga 2). Urvalet ir helt beroende av vilka beskickningar som accepterade upp-
draget. I négra fall har beskickningars rapporter kommit att utga pa grund av att
det material som sammanstillts inte motsvarat frigestillningen. Exempelvis
handlar det om beskickningar vilka utgér Sveriges representanter i olika organi-
sationer. Férdelningen av linder 6ver virlden ir timligen god 4ven om vissa re-
gioner i ndgon man ir dverrepresenterade.

Tabell 18 Antal linder som besvarat enkiiten fordelade efter region.

Region Antal linder
Afrika 27
Europa 27
Asien 18
Centralamerika 12
Mellanéstern 12
Sydostasien 6
Sydamerika 5
Oceanien 5
Nordamerika 3
Arktis 1
Totalt 116

Som jimforelse kan nimnas att WHO i dagsliget bygger sina analyser pé olycks-
statistik frin 75 linder (Peden et al. 2004, s. 35). WHO konstaterar att de lin-
der som har de storsta trafikproblemen ocksa tenderar vara de linder som inte
formar att erbjuda tillforlicliga data. Exempelvis visar uppskattningar att afri-
kanska linder har de hogsta dédstalen i trafiken. Men nir man genomfér ana-
lyser utifrin de 75 linder vilka tillhandahaller WHO data s4 blir bilden en an-
nan — d4 4r det linder i Sydamerika som redovisar de hogsta dodstalen.

Statistisk data for de linder som ingér i ambassadstudien har samlats in i syfte
att ge en orienterande beskrivning av de olika virldsdelarnas forutsittningar nir
det giller att arbeta med trafiksikerheten. Virdena for Arktis 4r inte med i fram-
stillningen da endast Island bidrar med data.
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Tabell 19 Aritmetiska medelviirden avseende de i studien ingiende linderna fordelade pi region.

Medelviirdena redovisas for demokratiranking, BNP/capita ($) och viigniit (km).

Region Demokratirankning BNP/capita medel ($) | Vignit medel (km)
medel

Afiika 90 Lagt | 3474 Ligt| 38172 Lagt
Europa 28 Hogt | 35952 Hoge | 179220 Mellan
Asien 98 Lagt | 6961 Ligt| 426898  Hogt
Centralamerika | 71 Mellan | 7683 Lagt 10609 Lagt
Mellanéstern 108 Lage | 18825 Mellan 48627 Lagt
Sydostasien 94 Lagt | 5317 Lagt 79128 Lagt
Sydamerika 54 Mellan | 8120 Lagt 81740 Ligt
Oceanien 6 Hégt | 13060 Mellan | 181047 Mellan
Nordamerika 26 Hégt | 30067 Hogt | 2569445 Hogt

Tabellen visar att det inte foreligger nigot sjilvklart samband mellan demokra-
tiranking, ekonomisk situation och vignitets omfattning. Men om man antar
att laga virden (framfor alle dd det giller demokratiranking och ekonomi) i res-
pektive kategori utgor forsvirande omstindigheter for arbetet med trafiksiker-
het sd framtrider en bild som 6verensstimmer med erfarenheter frén tidigare
studier. D3 forefaller férutsittningarna for ett fungerande trafiksikerhetsarbete
vara svira i framforallt Afrika och Sydostasien, men iven i Asien och Mellanés-
tern samt i Syd- och Centralamerika.

Sveriges ambassad i Nordkorea rapporterar:

”Nordkorea har i stort sett inga egentliga privatbilar och éver huvud taget obetydlig biltra-
fik. Det giller dven huvudstaden Pyongyang, dven om antalet bilar dir de senaste &ren 6kat
ndgot (men fortfarande befinner sig p4 en internationellt sett ytterst obetydlig nivd). Utan-
for staderna ser man 6ver huvud taget nistan inga personbilar alls. I den man minniskor
forflyttar sig pd annat sitt 4n till fots eller pa cykel, sker persontransporter i stor utstrick-
ning pé lastbilsflak, ofta ovanpd lastbilarnas gods. Av ovanstiende orsaker har frigan om
betydande férindringar vad giller évervakningen och/eller sanktionerna avseende hastig-
hetsovertridelser” foga relevans i Nordkoreas fall. Sdvitt ambassaden kunnat finna har inte
heller ndgra sddana &tgirder vidtagits hir i landet.”

Sveriges ambassad i Vietnam rapporterar:
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Innan jag svarar pa frigorna vill jag nimna att trafiken i Vietnam nirmast kan beskrivas
som kaotisk och att det finns omkring sju miljoner motorcyklar registrerade i Hanoi och i
Ho Chi Minh-staden. (...) Antalet dédade i trafiken, d4 riknas enbart de som dér pd
olycksplatsen, ir drygt 40 personer per dag. Ambassaden har fitt fljande svar p4 era fragor
frin National Traffic Safety Committee som konstaterar att hastighetsévervakningen inte
genomférs pd det sitt som lagen foreskriver. Trafikpolisen saknar ofta utrustning sisom



hastighetsovervakningskameror m.m. for att kunna kontrollera hastigheten p# ett effektivt
sitt. Trafikpolisen har helt enkelt inte rad att képa nédvindig utrustning.”

Stockholmsbaserad ambassador med ansvar for Centralasien rapporterar:

”Som svar (...) fir jag siga att det kan ifrigasittas huruvida ndgot mera mélmedvetet tra-
fiksikerhetsarbete bedrives av myndigheterna i Centralasien, méjligen med undantag av
Kazakstan, dir myndigheterna (vigpolisen) genom olika punktinsatser lyckats 6ka respek-
ten for att bilister ger foretride 4t fotgingare, mera drakoniska béter for andra trafikbrott
etc. I ménga fall har trafiksituationen, pga. 6kad bilism, snarast blivit simre. Vad giller
sanktioner mot hastighetsévertridelser ma noteras att utéver “officiella’ béter florerar dven
ett system med "privata” sddana, dvs dir polisminnen stoppar 'béterna’ i egen ficka.”

Sveriges ambassad i Zimbabwe rapporterar:

”Ambassaden har emottagit en forfrigan om hastighetsovertridelser och évervakning o/e
sanktioner emot dessa i vira tre verksamhetslinder Zimbabwe, Malawi och Mauritius.
Enligt ambassadens bedomning har den svenska trafiksikerheten inte mycket att lira
frin dessa tre linder, snarast 4r det tvirtom. De senaste dren har kvaliteten pé vigarna i
framfor allt Zimbabwe visentligt forsimrats, med féljden att hal forblir olagade och dir-
med utgdr en trafikfara. Trafikljusen runtom i stiderna ir allt som oftast ur funktion pga.
bristfillig elférsorjning. Tidvisa svirigheter med brinsleforsdrjningen gor att polisen som
dr satt att overvaka trafiken inte alltid har méjlighet att gora detta. Trafiken priglas av ett
hégt riskbeteende och héga hastigheter utgdr regeln snarare 4n ett undantag. Infrastrukeu-
ren och det allminna f6rsérjningsliget 4r mycket bittre pA Mauritius 4n i Malawi och Zim-
babwe men gemensamt for linderna ir att de uppgifter ni efterfrigar inte enkelt kan
sammanstillas. Hoppas ovanstiende bakgrundsbeskrivning ger er en tillricklig bild av li-

get.”

Sveriges ambassad i Indien rapporterar:

"Med anledning av Vigtrafikinspektionens bestillning daterad 2006-04-20 triffade un-
dertecknad féretriidare for Ministry of Shipping Road Transport & Highways. Frin minis-
teriets sida konstaterades att mycket lite gérs for ate fi ner hastigheterna och forbittra
trafiksikerheten i landet. I takt med att motorvigsnitet byggs ut och att antalet bilar och
andra motorfordon 6kar, stiger ocksé antalet skadade och déda i trafiken. For nirvarande
utarbetar ministeriet ett forslag som skall ligga till grund for en nationell trafiksikerhets-
myndighet. Férhoppningen var att forslaget skall kunna liggas fram fére &rsskiftet. Ambi-
tionen ir att myndigheten skall bemannas med ett 60-70 tal personer. En stor del av
ansvaret for trafiksikerhet mm. ligger pa delstatsnivi och frn ministeriet férvintade man
ett 8kat fokus pa dessa frigor i delstaterna nir den nationella myndigheten vil ir pa plats.
Sverige och Japan framhélls som féregingslinder inom trafiksikerhetsomrddet och frin in-
diske hall vill man mycket girna ta del av virt kunnande och véra erfarenheter. Situationen

i Nepal och Bhutan liknar den i Indien. ”
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Sveriges ambassad i Angola rapporterar:

”I brev, som ambassaden erhsll idag, frin Vigtrafikinspektionen begirs uppgifter om f6r-
indringar kring overvakningen och/eller sanktionerna avseende hastighetsdvertridelser i
Angola resp. Sao Tomé och Principe. Frigan kiinns, tyvirr, inte helt relevant dd det inte
ens forekommer nigon verklig kinnedom om huruvida det finns nigra hastighetsbegrins-
ningar i Angola. Flertalet vid ambassaden har aldrig hort talats om nigra begrinsningar och
4n mindre sett ndgra skyltar. Nagon trodde att det kanske fanns kvar begrinsningar sedan
kolonialtiden fére 1975. Ndgon annan kunde tinka sig att det kanske fanns SADC-regler.
En av ambassadens chaufférer kunde dock erinra sig att han for ngra &r sedan hade sett en
skylt p ete stille. Han trodde att det fanns begrinsningar i stiderna och att det rérde sig
om en hastighet om négot mellan 40 och 60 km/tim. Samtidigt kan konstateras att viigarna
i Luanda ir av sddan beskaffenhet och stadstrafiken sa intensiv att hastighetséverskridan-
den inte torde vara s vanligt férekommande. Utanfér Luanda finns sedan 27 &rs krig
knappast nigot vignit — diremot har man nu nir freden har kommit bérjat reparera nigra
av de forna viigarna, varfér frigan pé sikt kan bli relevant. Som kuriosa kan nimnas att man
i samband med en miissa forra dret importerade en Ferarri som dragplaster och utan avsike
att silja, men fick order pé 22 dylika bilar trots att det inte finns ndgra viigar som méjliggor
verklig anvindning av dem.

Vad giller Sao Tomé och Principe kan jag efter ett bessk pa huvudon konstatera att si-
tuationen ir likartad. Vigen pa ostra sidan av 6n dr knappt framkomlig och pa vistra sidan
forvisso framkomlig, men inte mycket mer 4n si. Det sammanlagda i ndgon man asfalte-
rade vigniitet dr sannolikt max 100 km. Foreslar siledes att vi inte gir vidare med frigorna
till myndigheterna hir och p& Sao Tomé och Principe da frigan om ev. forindringar de
senaste fem &ren inte kinns rikeigt relevant hir. Samtidigt skall det framhallas att trafik-
dédligheten 4r ett stort problem som uppmirksammades for ndgot &r sedan i media i sam-
band med FN-kampanjen. Frigan om trafiksikerhet i allminhet ir relevant och det skall
inte uteslutas att Angola skulle uppskatta myndighetssamarbete p& den punkten. Det bor
da réra sig om helt basala aspekter, som — varfor inte — inférande av och skyltning kring
hastighetsbegrinsningar. Om dylikt samarbete kan erbjudas s& méste det dock genomforas
pa plats i Angola och med personer som behirskar portugisiska.”

Okad efterlevnadskontroll i syfte att oka trafiksikerheten

Avhandlingens grundliggande forskningsfriga ir frigan om huruvida det ir
mojligt att med 6kad trafikbvervakning (och dirmed okad upptickesrisk) och
med skiirpta sanktioner piverka beteenden i riktning mot ckad regelefterlevnad.
Samtliga ambassader ombads dirfor att svara p& om det land, i vilket de ir loka-
liserade, under perioden 2001-2006, har genomfért betydande forindringar vad
giller 6vervakningen och/eller sanktionerna avseende hastighetsovertridelser.
Avsikten var att genom det insamlade materialet skapa kunskap om i vilken ut-
striackning olika strategier for efterlevnadskontroll anvinds aktivt (i meningen
att man genomf6r forindringar) av nationer runt om i virlden. Vidare var av-
sikten att genom det insamlade materialet forsoka siga nigot om i vilken ut-
strickning de linder som arbetar med ett aktivt forindringsarbete lyckats med
att paverka trafiksikerhetssicuationen. Med hjilp av det insamlade materialet
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kan man f6r det forsta konstatera att det existerar en global trend mot dkad dver-
vakning och skirpta sanktioner. Av de tillfrigade linderna var det hela 47 styck-
en som kunde bekrifta att det under perioden hade skett betydande f6rindring-
ar. Det framgdr ocksd att férindringarna framférallt genomférts i de regioner
som enligt beskrivningen ovan ir att hinféra till de som har férhillandevis goda
forutsittningar att jobba med trafiksikerhetsfrigor. Det vill siga regioner vilka
omfattar linder med i hog grad demokratiska strukturer och med férhillandevis
god ekonomi.

Tabell 20 Antal linder fordelade péi region diir betydande forindringar av efierlevnadskontrollen
genomforts respektive inte genomforts. Antalet omkomna i vigtrafiken per 100 000
invdnare redovisas for respektive region.

Region Andringar Andringar ej Totalt Déda per
genomférda genomforda 100000
Afrika 2 25 27 19.1-28.3
Europa 19 8 27 11.0-12.0
Asien 3 15 18 16.3-19.0
Centralamerika 5 7 12 12.1-16.2
Mellandstern 7 5 12 19.1-28.3
Sydostasien 3 3 6 16.3-19.0
Sydamerika 2 3 5 12.1-16.2
Oceanien 2 3 5 12.1-16.2
Nordamerika 3 0 3 12.1-16.2
Arktis 1 0 1 n/a
Totalt 47 69 116

I tabellen ovan redovisas antalet linder (vilka ingdtt i undersokningen) for res-
pektive region som genomfort respektive inte genomfort betydande forindring-
ar vad giller 6vervakningen och/eller sanktionerna avseende hastighetsovertri-
delser. Dessutom redovisas dodstalen per 100 000 invanare for varje region.
Uppgifterna avseende dodstal 4r himtade ur rapporten World report on road
traffic injury prevention (Peden et al. 2004, s. 35). De sammanstilldes 2002 och
bygger pé data frin de 75 linder vilka ingdr i den grupp som WHO himtar in
statistik frin. Sammanstillningen visar att linderna i Afrika, vilka har de hogsta
dédstalen per 100 000 invénare, dr de som arbetar minst aktive med att anvinda
strategier for efterlevnadskontroll for att ka regelefterlevnaden. Man skall da
ocksa notera att antalet bilar per invanare ir ligre i Afrika 4n i exempelvis Euro-
pa dir man har en hogre aktivitet. Om man i stillet hade haft statistik 6ver an-
talet doda per korstricka (km) hade siffrorna varit 4n mer remarkabla. Situatio-
nen ir liknande i Asien. Men man kan samtidigt notera en tydlig trend mot
okad efterlevnadskontroll i ndgra regioner dir omstindigheterna kring trafiksi-

127



kerhetsarbetet 4r mindre gynnsamma. I exempelvis Mellandstern ir det flera
linder som genomfort betydande forindringar — kanske beror det pa de gynn-
samma ckonomiska forhallandena i regionen. Om man gér en analys pd na-
tionsniva i stillet for att som i de tidigare tabellerna sammanstilla genomsnitt-
liga virden for linderna i ett antal regioner blir bilden tydligare.

Tabell 21 Aritmetiska medelviirden avseende de i studien ingdende linderna fordelade pi
genomforda  respektive ej  genomforda  forindringar avseende  efterlevnadskontroll.
Medelviirdena redovisas for demokratiranking, BNP/capita ($) och viigniit (fm).

Férindringar Demokratirankning ~ BNP/capita medel Vignit medel (km)

avseende medel (%)
efterlevnadskontroll
Genomf6rda 47 27781 361946
Ej genomférda 90 6789 98017

De linder som arbetar med ett aktivt férindringsarbete av efterlevnadskontrol-
len har en genomsnittlig demokratiranking pd 47 och de linder som inte ir ak-
tiva pd omradet under perioden har en genomsnittlig demokratiranking pd 90.
Det visar att trafiksikerhetsarbetet i nigon man ir beroende av att det genom-
fors inom ramen for en fungerande rittsstat (rittsstatens kvalitet ingdr i de pa-
rametrar som underbygger demokratirankingen). Man skulle ocksd kunna dra
slutsatsen att trafiksikerhetsarbetet méste ske inom politiskt demokratiska ra-
mar. Men det ir tveksamt om det ir en rimlig slutsats. I materialet finns ett fler-
tal linder vilka inte kan betecknas som demokratiska men som dndé f6rmér att
vidta dtgirder pd omradet — bland annat i Mellansstern. Det ligger ndrmare till
hands att siga att trafiksikerhetsarbetet (utifrin den hir undersokta efterlev-
nadskontrollen) inte blir féremal f6r ett aktivt férindringsarbete i nationer som
saknar fungerande sociala normsystem. Det forefaller mindre viktigt om de so-
ciala normsystemen vilar p& demokratisk eller exempelvis religios grund. Vidare
dr det stillt utom allt tvivel att ekonomin ir en viktig framgéngsfaktor nir det
giller att frammana férindring avseende strategier for efterlevnadskontroll. De
linder som genomfort betydande férindringar pd omradet har en genomsnittlig
BNP/capita pd nira 28 000 dollar medan de linder som inte genomfért nigra
forandringar har ett genomsnitt pd knappt 7 000 dollar. Resultatet illustrerar en
utveckling. Olyckstalen for vigtrafiken fortsitter att 6ka om man ser till hela
virlden sammantaget — men samtidigt 4r det tydligt att det vixer fram en klyfta
avseende trafiksikerhetsutvecklingen i rika linder 4 den ena sidan och fattiga
respektive méttligt rika linder 4 den andra. Generellt sett har det skett en minsk-
ning av antalet doda i vigtrafiken sedan &r 1960-1970 om man ser till de rika
linderna. Det giller exempelvis Australien, Canada, Tyskland, Nederlinderna,
Sverige, Storbritannien och USA. Samtidigt har antalet déda per ar okat kraftigt
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i de fattigare regionerna av virlden (Peden et al. 2004). Inga tecken i dag tyder
pa att det kommer att se annorlunda ut i framtiden. Ur ett globalt perspektiv 4r
trafiksikerhetsfrigan framférallt ett alarmerande problem i de fattigare delarna
av virlden. Till sist kan man ocksd konstatera att det generellt 4r linder med om-
fattande vignit som har arbetat aktivt med strategier for efterlevnadskontroll
under den undersékta perioden. Det har sannolikt att géra med sévil de ekono-
miska forhallandena (linder som har rid bygger mer viig) som med rent sam-
hillsorganisatoriska. Utan fungerande rittsapparat och sociala normsystem ir
det formodligen svérare att koncentrera de fér omfattande vigbyggen erforder-
liga resurserna. Det innebir i sin tur att det sannolikt dven saknas pengar och
organisatorisk formaga att utveckla befintliga vigar mot hogre trafiksikerhet —
bade vad giller fysisk utformning som styrning av anvindandet av dem (exem-
pelvis via strategier for efterlevnadskontroll).

Efterlevnadskontrollens effekter pa dodstalen i trafiken

Ambassadundersokningen syftar primart till atc undersoka i vilken utstrickning
det gir att peka pé ndgra trender globalt nir det giller frigan om hur strategier
for efterlevnadskontroller anvinds i trafiksikerhetsarbetet. Den andra frigan
som ambassadstudien hade ambitionen att belysa handlar om huruvida de lin-
der som arbetat aktivt med strategier for efterlevnad haft framging i att minska
antalet doda under den undersokta perioden. Det skulle i s fall kunna vara en
indikator pa att 6kad trafikdvervakning och skirpta sanktioner ir ett effektive
verktyg for att fi ner dodstalen. Den delen av studien har varit svrare. For det
forsta pd grund av att de linder som inte har arbetat aktivt med forindringar av
efterlevnadskontrollen inte heller sammanstiller statistik 6ver antalet doda i vig-
trafiken i samma utstrickning som de linder som genomfért forindringar. I stu-
dien ir det dodstalen for tva specifika r som efterskes: 2001 och 2006. Men
ocksd pa grund av att ménga av de linder som inte genomfort frindringar inte
presenterar det nationella trafiksikerhetsarbetet pd engelska. Det har helt enkelt
inte varit mojligt att forstd de informationsresurser som funnits tillgingliga pd
Internet. Losningen pa problemet blev att jimf6ra dédstalen i de linder vilka ge-
nomfért forindringar (i den mén det gick att fi fram uppgifter) under perioden
med utvecklingen i virlden som helhet. Men inte heller det var enkelt d& det inte
gick att finna tillférlitliga siffror for de eftersokta dren. Dédstalen for virlden
som helhet har riknats fram for &ren 2001 och 2006 vilket medfor risk for fel.
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Tabell 22 Antal avlidna i vigtrafiken for de linder diir det finns uppgifter for de undersikta dren
samt utveckling i procent. Jimfors med utvecklingen globalr.

Dédstal 2001  Dédstal 2006  Procentuell forindring
Andringar n=20 40 148 31223 -28.6
Global utveckling: hela virlden 1 150 000 1330 000 +15.7

Utvecklingen av antalet dédsfall i vigtrafiken globalt mellan ar 2001 och 2006
ir en uppskattning och har riknats fram pé foljande sitt. For det forsta har en
tabell anvints dir WHO:s prognoser avseende utvecklingen av dodstalen i tra-
fiken presenteras med avseende pa olika virldsregioner (Peden et al. 2004, s.
39). Med hjilp av data for dren 2000 och 2010 gir det att enligt formeln??
H=h(1+p)* riikna fram att den rliga procentuella skningen &r omkring 2,5 pro-
cent. Vidare anges av WHO att antalet déda i vigtrafiken globalt r 2002 var
omkring 1 180 000 (Peden et al. 2004, s. 172). En bakdtrikning ger dé att
dodstalet globalt for ar 2001 bor ha varit omkring 1 150 000 och en framrik-
ning i tiden ger att dodstalet f6r &r 2006 bor vara omkring 1 330 000. Utrik-
ningen ger en grov uppskattning, men visar indi pé en tydlig 6kning av antalet
doéda. Resultatet visar pd en pétaglig skillnad i utvecklingen under den under-
sokta perioden om man ser till de linder vilka genomfért férindringar mot 6kad
overvakning och/eller stringare sanktioner i forhéllande till utvecklingen i virl-
den som helhet. De linder som genomfort forindringar har minskat antalet
déda i vigtrafiken med nira 30 procent under den undersékta perioden medan
antalet doda i virlden som helhet har 6kat med drygt 15 procent. Det dr dock
inte mojligt att siga ndgot om i vilken utstrickning den férindrade efterlevnads-
kontrollen har bidragit till skillnaderna i utveckling. Sannolikt 4r det sé att de
linder som arbetat aktivt med efterlevnadskontroll ocksa har arbetat aktivt med
andra trafiksikerhetsdtgirder. Det gér dock att faststilla tre saker: (a) det existe-
rar en tydlig global trend mot 6kad trafikévervakning pd hastighetsomradet och
skirpta sanktioner och (b) i de linder som genomfért den typen av forindringar
har dédstalen haft en betydligt mer positiv utveckling in vad som ir fallet i virl-
den i stort. (c) I linder dir strategier f6r 6kad efterlevnadskontroll ingdr som ett
(av sannolike flera) vikeigt inslag i trafiksikerhetsarbetet har man haft storre
framgdng 4n i viirlden som helhet; Férmodligen ir det sd att man méste betrakta
strategierna for efterlevnadskontroller som ingdende i ett trafiksikerhetstinkan-
de som visat sig framgangsrikt. For att ansluta till de teoretiska resonemangen i
tidigare kapitel: i de linder, dir samhillets normer, avseende hur trafiksiker-
hetsarbetet skall se ut, accepterar 6kad trafikévervakning och skirpta sanktioner,
skapas det forutsittningar for en positiv utveckling pa trafiksikerhetsomridet.

22. H=antalet dédade per &r efter x 4r; h=antalet dédade per 4r vid periodens bérjan; p=procen-
tuell 6kning; x=periodens lingd i 4r.
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Om det sedan ir trafikdvervakningen och sanktionerna i sig sjilva som orsakar
den positiva utvecklingen ir svdrare att siga. Se bilaga 3 f6r en fullstindig redo-
visning av data frin ambasadstudien.

Sveriges ambassad i Italien rapporterar:

"Vigsikerhet ir en stindigt akeuell friga i Italien och ett flertal atgirder har vidtagits de
senaste 4ren i syfte att forbittra sikerheten. Den mest uppmirksammade 4r inférandet av
en ny typ av ~poingbaserat” korkort, dir innehavaren fir poiingavdrag i relationen till $ver-
tridelsens art (t ex hastighetsovertridelser) och forlorar kérkortet om poidngsumman nir
noll. Enligt vigpolisens uppgifter har det nya kirkortet medfért en minskning av dodsfall
i trafiken med 18.8 procent under perioden frén inférandet (2003) till 30/6 2004. Andra
4tgirder omfattar antagandet av en nationell vigsikerhetsplan (2002), inférande av hastig-
hetsévervakningskameror pa vissa vigstriickor, informations- och utbildningskampanjer,
ungdomskérkort f6r mopeder samt konkreta dtgirder pé vignitet (skyltar, ljussignaler, si-
kerhetsbarriirer etc).”

Sveriges ambassad i Belgien rapporterar:

"For att uppnd den federala mélsittningen att minska antalet dédsfall i trafiken med 50
procent fram till 2010, har det i Belgien sedan 1991 vidtagits ett antal dtgiirder. Enligt upp-
gifter frin 2005 ligger Belgien i ett europeiskt perspektiv diligt till nir det giller antalet
trafikrelaterade olycksfall; ca 1500 personer omkommer och flera tusen skadas varje r. Ut-
dver informationskampanjer med syfte att minska rattonykterheten, intensifierad kamera-
6vervakning, forbittrad korkortsutbildning och infrastruktursatsningar, har nya lagar
gillande trafiksiikerhet implementerats pd senare &r. I mars 2004 tridde en ny lag i kraft
som innebar en helt ny klassifikation av trafikf6rseelser. Tv4 &r senare, mars 2006, skedde
en ny trafiksikerhetsreform dir vissa delar av lagen preciserades. Fokus har lagts vid hastig-
hetsdvertridelser.”

Sveriges ambassad pai Island rapporterar:

”Antalet déda och skadade i trafikolyckor varje ar pd Island ir fortfarande hogt, men en
neditgdende trend har visat sig under de senaste &ren. Under ar 2005 omkom 6,3 personer
per 100 000 invénare pd Island jimfért med 10,1 &r 2002. Genomsnittet pa antalet om-
komna och svért skadade 2000-2004 ligger pa 176,4 personer (Islands totala befolkning
lag d4 runt 280 000 invinare, nu ir invdnarantalet uppe i 300 000), ar 2005 var antalet
nere i 148. Totalt var antalet olyckor &r 2004 uppe i 8658 (innu inga siffror for 2005).
Trafikministeriet har de senaste &ren gett ut en trafiksikerhetsplan (finns dnnu bara p is-
lindska) och ministeriet samarbetar med Trafikkontoret (Umfer_astofan) som ingir avtal
med polisen om trafikévervakning. Trafikkontoret har i ar ingdtt ett nytt avtal med polisen
som innebir dkad trafikdvervakning med 100 procent. Vikt kommer att liggas pd lands-
bygden och t ex s har 12 nya kameror tll polisbilar képts in. Anledningen dill att antalet
trafikolyckor 4r pé vig ned, anser Trafikkontoret vara en kombination av skad évervak-
ning, genom hastighetskameror och kameror i polisbilar, informationskampanjer, ”black-
spot analysis” (dven kallat “death-spot analysis”), bittre skyltat, rekommenderad hastighet
samt varierad hastighet vid vinter- och sommarviglag. Aven avskrickande metoder som
krockade bilar och skyltar med texten ’livet eller hastigheten?” stdr utmed vigkanterna. En
rite s8 otick reklam har dven visats pa tv.”
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Sveriges ambassad pi Nya Zeeland rapporterar:

”I likhet med Australien har Nya Zeeland en Road Safety plan fram till 2010. Den har tre
huvudpoinger engineering (gillande savil vigar som bilar), education (frimst gillande atti-
tydférindringar) och enforcement. Den senare innefattar hastighetsévertridelser, ndgot som
polisen bland annat forssker motverka genom radar, hastighetskameror och nirvaro av
highway patrol. Hastighetskameror och radar inférdes i stor utstrickning redan 1993, med-
an highway patrol tillkom i slutet av 2000. Highway patrol anses ha spelat en avgdrande roll
for minskningen av omkomna i trafiken sedan 2002. I ny lagstiftning frin 2003 infordes
ett system dir den tillitna hastigheten baseras pa bland annat hur trafikerad strickan #r och
vigens kvalitet. Under 2005 faststilldes bland annat att s& kallade shared zones skulle infs-
ras. Det handlar om striickor som delas av fotgingare, cyklister och bilister, dir fotgingare
har foretride och hastigheten faststilldes till 10 km/tim. Vidare s4 fick polisen i bérjan av
2006 tillstdnd att omedelbart dra in kérkortet i 28 dagar om en bilist blir ertappad kéran-
des mer in 40 km/tim &ver den permanenta hastighetsbestimmelsen, eller 50 km/tim 6ver
den tillfilliga, varierande eller semester-hastighetsbestimmelsen.”

Sveriges ambassad i Frankrike rapporterar:

”Alltsedan president Chirac, i 2002 ars avsikesforklaring, deklarerade att dez dir inte viirdigt
ett modernt land att drygr 8 000 personer omkommer och 26 000 personer skadas i trafiken
varje dr, har Frankrikes arbete med trafiksikerhetsfrdgor intensifierats. Sedan 2002 har ar-
betet frimst varit koncentrerat till att: utdka och effektivisera trafikgvervakningskontroller-
na (bl a radar), att férindra attityder hos bilister/fordonsférare, samt att stringare beivra
dvertridelser i trafiken. Bl a har man 6kat antalet automatiska 6vervakningskameror kring
motorvigarna samt hdjt boterna for trafikovertridelser. Omfattande resurser har dessutom
satsats pd informationskampanjer, syftandes till att informera om vikten av att anvinda bil-
bilte, respekeera hastighetsbegrinsningarna samt faran i att kombinera alkohol med bilkér-
ning. Arbetet p3 trafiksikerhetsomrédet har rént stor framgéng och bl a resulterat i sinke
hastighet pd vigarna samt minskat antal skadade/déda i trafiken. Under perioden 2001-
2004 minskade antalet déda i trafiken med 32 procent till totalt 5530 minniskor (EU-ge-
nomsnittet fér samma period sinktes med 14 procent), medan den genomsnittliga hastig-
heten pd motorviigarna minskade frin 89,5 tll 84,5 km/h.”

Litteraturstudie: europeiska forskningsprojekt

Beskrivning av granskad litteratur

Europeiska gemenskapernas kommission innehar en central roll f6r EU:s arbete
mot forbittrad trafiksikerhet. Dess huvudsakliga uppgifter ir att foresld ny lag-
stiftning, genomféra lagstiftningen i samarbete med medlemslinderna och éver-
vaka att medlemslinderna f6ljer den gemensamma lagstiftningen. Andra upp-
gifter dr att anta rittsakter for att genomféra lagstiftningen pd vissa omréden och
att férhandla med andra linder eller internationella organisationer pd mandat av
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ridet. Kommissionen forvaltar ocksd EU:s budget. I samband hirmed bedrivs
ett omfattande utrednings- och forskningsarbete som pa trafikfrigans omréide
resulterat i ett antal omfattande rapporter. Kommissionen ir indelad i general-
direktorat med ansvar for olika politikomraden. Under varje generaldirektorat
finns kommittéer med representanter for medlemslinderna och en representant
for kommissionen som ordférande. Kommittéernas frimsta uppgift dr att bistd
och 6vervaka kommissionen i genomférandet av den lagstiftning som har anta-
gits inom EU. Det finns olika typer av kommittéer med olika grader av inflytan-
de 6ver det praktiska genomférandet i medlemslinderna. Det finns ocksd kom-
mittéer och arbetsgrupper som bestdr av vetenskapliga experter eller represen-
tanter for olika intressegrupper. Gemensamt f6r kommittéerna ir att de kan ha
ett stort inflytande 6ver kommissionens férslag till ny lagstiftning och nya dtgir-
der inom EU. Frigor som ror trafiksikerhet och enforcement hanteras under
Generaldirektoratet for energi och transport som har sitt site i Bryssel. Ungefir
1000 tjinstemin arbetar f6r generaldirektoratet. Knutet till kommissionen finns
dven ett antal organisationer vilka pd olika sitt bidrar till utvecklingen av sikrare
trafik. En tongivande aktér pd omradet dr European Transport Safety Council
(ETSC) som ir en fristdende organisation som i Bryssel samordnar forskning
och bereder material bland annat i samband med Kommissionens lagstiftnings-
arbete pa omradet for trafiksikerhet. ETSC grundades 1993 och utgor i dag en
objektiv  killa for vetenskapligt grundad information tll Europeiska
Kommissionen, EU-parlamentet och de enskilda medlemsstaterna. Oberoendet
uppritthills genom att Kommissionen tillsammans med ett antal andra aktorer
star for finansieringen av verksamheten. I syfte att 6ka trafiksikerheten foreslog
den Europeiska kommissionen &r 2001 genom vitboken Den gemensamma
transportpolitiken fram till 2010: Vigval infor framtiden (Europeiska unionens
officiella tidning 2001) faststillandet av ett gemensamt mal for arbetet med att
minska antalet dédade i trafiken. Det innebar att man enades om att stadkom-
ma en minskning av antalet trafikdédade under perioden 2000-2010. Kommis-
sionen forklarade att man avsdg att halvera antalet trafikdédade inom EU under
denna period. Vidare forklarade man att det i forsta hand aligger de statliga och
lokala myndigheterna att vidta atgirder f6r att uppnd malet; men att den Euro-
peiska unionen har en viktig uppgift i att verka for en spridning av bra metoder.
Bland annat rérande efterlevnadskontroller inom trafiksikerhetsomrédet. I april
2004 publicerade kommissionen rekommendationen Om efterlevnadskontroller
inom trafiksikerhetsomridet (se bilaga 4) dir man slog fast att fortkdrning, ratto-
nykterhet och bristande anviindning av bilbilten ir vildokumenterade och ana-
lyserade omraden. Genom flera olika forskningsprojekt har det genererats infor-
mation och kunskap om vad som ir bista praxis nir det giller efterlevnadskon-
troll av de berorda trafikdvertridelserna. Rekommendationen i friga syftade
framfor allt pa ett antal storre forskningsprojeke vilka genomforts p& den Euro-

133



peiska unionens initiativ frin det att kommissionen lade fram vitboken om den
gemensamma transportpolitiken ar 2001. De &syftade forskningsprojekten in-
gick i en bred ambition frin unionen att soka fastsld hur medlemsnationer kan
arbeta med efterlevnadskontrollen for att 6ka regelefterlevnad. Europeisk kun-
skap om trafikévervakningens och sanktionernas betydelse for graden av regel-
efterlevnad vad giller hastighet, biltesanvindning och nykterhet finner man sé-
ledes huvudsakligen inom ramen fér den satsningen. I den hir delen har de
forskningsprojekt som legat till grund fér den europeiska satsningen granskats.
Inledningsvis presenteras de olika projekten och direfter féljer en redogorelse
for resultat med betydelse f6r den hir avhandlingen.

Enbanced Safety Coming from Appropriate Police Enforcement (ESCAPE)

Projekt som finansierats av Europeiska gemenskapernas kommission under
Transport RTD (Research and Technological Development), fjirde rampro-
grammet, startade 1 januari 1999. Mélsittningen med projektet var att under-
soka i vilken utstrickning trafikregler 6vertrids inom olika omrdden samt att
analysera olika polisiira metoder for att oka regelefterlevnaden och dirmed f6r-
bittra sikerheten pa Europeiska vigar. Projektet avrapporterades i April 2003
och publicerades i T7affic enforcement in Europe: effects, measures, needs and fu-
ture (Mikinen & Zaidel et al.). Projektet koordinerades av Technical Research
Centre of Finland (VTT) och involverade forskningsinstitut frin samtliga i stu-
dien ingdende linder.

A comparative study of the development of road safety in Sweden, the United
Kingdom, and the Netherlands (SUNflower och uppfiliningen SUNflower+6)

Projekten samfinansierades av de Europeiska gemenskapernas kommission ge-
nom Generaldirektoratet for energi och transport och olika nationella aktorer.
SUNflower+6 som avrapporterades i december 2005 avsdg att genom kompara-
tioner identifiera skillnader avseende trafiksikerhet i olika Europeiska linder.
Sirskilt fokus lades pa trafiksikerhetsarbetets utveckling i de olika linderna. I
det ursprungliga och &r 2002 avrapporterade SUNflower projektet, vilket stude-
rade tre utvalda ménsterlinder avseende trafiksikerhet: Sverige, Nederlinderna
och Storbritannien, utvecklades en metod som nu appliceras pé ytterligare 6 lin-
der. Projektet koordinerades av SWOV, Institute for Road Safety Research i
Nederlinderna.
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Information gathering on speeding, drink driving and sear belt use in the
member states by Clifford Chance

Europeiska Gemenskapernas kommission och Generaldirektoratet for energi
och transport formulerade ett preciserat uppdrag vilket gick till den virldsom-
spannande juristfirman Clifford Chance. Det gick ut pé att skapa en faktabas
bestende av samtliga medlemsstaters regelverk avseende hastighet, nykterhet
och biltesanvindning samt vilka polisiira verksamheter som anvindes for att
tillse regelefterlevnad. Mer preciserat skulle foljande data redovisas for samtliga
medlemslinder avseende de tre nyckelomradena: existerande lagstiftning, sank-
tionernas utformning, trafikévervakningens utformning, rutiner for sanktioner-
nas verkstillande. Analysen av data gjordes med fokus pa fyra nationer: Storbri-
tannien, Sverige, Portugal och Grekland. Studien avrapporterades i maj 2003.

Cost-Benefit Analysis of Road Safety Improvements

Europeiska Gemenskapernas kommission och Generaldirektoratet for energi
och transport formulerade ett preciserat uppdrag vilket gick till konsultfirman
ICF Consulting, Ltd vilka samarbetade med the Imperial College Centre for
Transport Studies, London, UK. Projektet utnyttjade den faktabas som sam-
manstilldes parallellt av Clifford Chance f6r att gora kostnads- och nyttoberik-
ningar avseende tvd forslag till atgirdspaket som de Europeiska Gemenskaper-
nas kommission planerade att ligga fram. Det forsta dtgirdspaketet avsag att
forbidttra lagstiftning, polisiirt arbete och sanktionssystem i medlemsstaterna
med avseende pa de tre nyckelomradena hastighet, nykterhet och biltesanvind-
ning. Det andra handlade mer specifikt om yrkestrafik. Mélsittningen 4r att for-
m3 alla medlemsstater att nd fram till resultaten i de linder dir regelefterlevna-
den (och trafiksikerheten) ir hogst. Gillande hastighet 4r det frigan om Stor-
britannien och gillande nykterhet och biltesanvindning Sverige. Projektet av-
rapporterades i juni 2003.

Social Attitudes to Road Traffic Risk i Europe (SARTRE)

Projekt som finansierats av de Europeiska Gemenskapernas kommission och
Generaldirektoratet for energi och transport tillsammans med deltagande natio-
ner. Projektet har 16pt 6ver en lingre tid och har gjort omfattande mitningar
vid tre tillfallen: 1990-1991, 1996-1997 och slutligen 2002-2003. Varje mitpe-
riod har resulterat i en delrapport och SARTRE 3 avrapporterades i juni 2004.
Studien tar sin utgdngspunke i att den minskliga faktorn #r avgérande for tra-
fiksikerheten och att minniskors attityder dr avgorande for mojligheterna att
framgdngsrikt oka regelefterlevnaden pd omriddena f6r hastighet, nykterhet och
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biltesanvindning. Rent metodologiskt ror det sig om enkitundersokningar dir
aktiva bilforare i respektive land ger sin syn pé ett antal visentliga frigor rorande
sociala attityder till trafiksikerhet.

Monitor progress made in EU Member States (ETSC)

European Transport Safety Council (ETSC) ir en icke vinstdrivande organisa-
tion med huvudkontor i Bryssel som arbetar med att sammanstilla och produ-
cera kunskap pd trafiksikerhetsomridet. Givet kommissionens rekommenda-
tion Om efterlevnadskontroller inom trafiksikerhetsomridet, om att medlemssta-
terna skall producera nationella handlingsplaner for efterlevnadskontrollen av-
seende hastighet, nykterhet och biltesanvindning som bygger pa befintlig
kunskap, har ETSC &tagit sig att folja och dokumentera utvecklingen. Tva rap-
porter granskas inom ramen f6r den hir studien: 77affic Law Enforcement Across
the EU — An Overview (2006) och Law Enforcement Across the EU — Time for a
Directive (2007). De hir rapporterna ingdr med andra ord inte i det beslutsun-
derlag som den Europeiska kommissionen hade tillging till da de formulerade
rekommendationen. De utgor i stillet en uppféljning av hur rekommendatio-
nen efterlevs samt en utvirdering av effekeer.

Resultat och rapporter frin ovanstdende forskningsprojekt utgér scommen i den
litteraturstudie som ligger till grund f6r den hir analysen. Samtliga de europeis-
ka forskningsprojekten har en komparativ ansats; och den svenska trafiksiker-
hetssituationen lyfts regelmissigt fram som ett foredome. Det dr med andra ord
tveksamt i vilken utstrickning rekommendationer och 6vergripande slutsatser
som dras i de olika projekten har avgérande relevans for svenska forhéllanden.
De flesta av de dtgirder som efterlyses dr implementerade eller under implemen-
tering i Sverige. Trots det anses antalet doda i svensk trafik oacceptabelt stort
och sedan hésten 1997 giller den av riksdagen fastslagna nollvision enligt vilken
inga minniskor skall d6 eller skadas allvarligt i trafiken (Prop. 1996/97:137).
Om svenska bilforare kunde f6rmas att flja de bestimmelser som giller for has-
tighet, nykterhet och biltesanvindning skulle det utgéra ett avgorande bidrag
till arbetet med nollvisionen. I och med den hir studien gors ett f6rsok att ana-
lysera de olika forskningsprojektens resultat utifrin avhandlingens fragestll-
ningar. I framstillningen nedan presenteras delar av projektens forskningsresul-
tat. Olika teorier och metodbeskrivningar limnas dirhin. Samtliga forsknings-
projekt som granskats har emellertid ett europeiskt perspektiv och en kompara-
tiv ansats. I de fall dd situationen i Sverige behandlats sirskilt lyfts de resultaten
fram.
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Resultat fran ESCAPE

Trafikivervakningens paverkan pa regelefterlevnad avseende hastighet

I rapporten redovisas en genomgang av tillginglig forskningslitteratur pa omra-
det for efterlevnadskontroll i trafiken. En stor del av den litteratur som projektet
har granskat har fokuserat pa hastighetsfrigan. Bilden som framtrider idr timli-
gen entydig. I omedelbar anslutning till trafikovervakning ir péverkan stor och
regelefterlevnaden mycket god. Man ser dir dven en viss sinkning av hastighe-
ten hos de bilférare som redan tidigare féljer gillande regleringar. I takt med att
avstindet okar frin det att bilisten passerat 6vervakningsplatsen minskar graden
av regelefterlevnad och hastigheterna okar igen. Kunskapen om trafikévervak-
ningens avtagande effekter (ur bade tid- och rumsperspektivet) dr genom aren
vil dokumenterad och i rapporten redovisas en mingd referenser (Syvinen
1971; Cooper 1975; Olin et al. 1976; Spolander 1977; TFD 1978 och 1979;
Hauer et al. 1982; Rothengatter 1982; Armour 1984; Mikinen & Syvinen
1987; Zaal 1994; Oei 1998; Goldenbeld et al.1999; se Mikinen et al. 2003, s.
40). Man har i forskningen observerat mer bestiende effekter di trafikovervak-
ningen har koncentrerats till ett avgrinsat omride och di man applicerat regel-
bundet dterkommande 6vervakningsverksamheter. Dock har hastigheten i regel
sakrta dtergtt till utgdngsliget da den 6kade aktiviteten har upphért. Slutsatsen
ir att effekterna (pé regelefterlevnaden nir det giller hastighet) av traditionell
overvakning (ej fast kamera) 4r s sma att man noga bér éverviga i vilka fall det
kan anses vara meningsfullt att bedriva den typen av verksamhet. Man kan ni
viss effekt dd man fokuserar ett mindre avgrinsat omride, men méjligheterna
att med enbart 6kad traditionell vervakning nd varaktiga effekter pd ett mer
overgripande plan idr forsumbara. Behovet av att utveckla effektiva Gvervak-
ningssystem for hastighet anses vara stort. De fasta 6vervakningskamerornas roll

i det utvecklingsarbetet anses betydelsefullt (Mikinen et al. 2003, s. 49).

Trafikivervakningens paverkan pa regelefterlevnaden avseende alkohol

I projektet nirmar man sig frigan om trafikdvervakningens paverkan pa regel-
efterlevnaden avseende alkohol genom att studera utvecklingen i ett antal utval-
da linder. I Finland har man sedan drygt 25 ér tillbaka arbetat med systematisk
DUI (Drinking Under the Influence) som fokuserat pd slumpvisa andningstes-
ter och omfattande informationsinsatser. Uppticktsrisken har okat avsevirt se-
dan 1977 d& den finska polisen gavs mojlighet att genomféra alkoholkontroller
med hjilp av handburna mitare. I dag testas omkring 40 procent av alla forare
i Finland ndgon géng under loppet av ett &r vilket fir anses vara en jimforelsevis
hog siffra. Under det senaste drtiondet har andelen regelbrytare pd omradet
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minskat frin 0,33 procent till 0,14 procent (Mikinen et al. 2003). Det star klart
att det systematiska arbetet med slumpvisa alkoholkontroller har bidragit till
den 6kande regelefterlevnaden.

I Frankrike 6kade man successivt alkoholkontrollen under perioden 1980-
1995 och 1995 testades 6 400 000 forare (omkring 5 procent), vilket kan jim-
foras med antalet 1988 som var 2 000 000. Trots den kraftigt 6kade Gvervak-
ningen kan man under perioden inte se nigon avgérande minskning av andelen
forare som koérde berusade. Man uppnadde en stabilisering av andelen overtri-
delser, men inte mer (Biecheler-Fretel & Cauzard 1997 se Mikinen et al. 2003).
Noterbart i sammanhanget dr dock att antalet testade forare (5 procent) ir lagt
i férhallande till Finland (40 procent) dir paverkan pé regelefterlevnaden varit
langt stérre. Man bér ocksa notera att det dréjde ménga ar innan den héga fin-
ska overvakningsgraden fick genomslag pa regelefterlevnaden.

I Nederlinderna har man sedan bérjan pd 1980-talet arbetat malmedvetet
med att fi ner antalet regelovertridelser nir det giller alkohol i trafiken. Paral-
lellt med effektivare efterlevnadskontroll har man arbetat strategiskt med kam-
panjer i media och férindrade monster for konsumtion (bland annat till formén
for drickande av alkoholfria 61). Mellan aren 1970 och 1991 minskade andelen
alkoholpédverkade forare i trafiken frdn 15 procent till 4 procent (Goldenbeld
1996 se Mikinen et al.). Vad giller Nederlinderna menar man att den péverkan
man kunnat se pi regelefterlevnaden i hogre grad har att gora med strategier for
att 6ka acceptansen for alkohollagstiftningen, in dkad trafikovervakning och
stringare straff.

I Sverige och Norge har man, liksom i Finland, mycket lig andel rattfylleri.
For Sverige handlar det om under 0,25 procent. Bide i Sverige och Norge har
man dock uppnétt dessa nivier med stdd av betydligt firre nykterhetskontroller.
Sannolikt kan en del av férklaringen till Sveriges och Norges framgang forklaras
av utformningen av sanktionssystemen som sammantaget ir stringare in vad
som genom dren varit fallet i Finland.

Trafikivervakningens paverkan pa regelefterlevnaden avseende bilbiilte

Det ir forst under senare dr som behovet av kunskap om efterlevnadskontroll
avseende bilbiltesanvindning har uppmirksammats pa allvar. De flesta linder i
Europa har inte fokuserat biltesfrigan i samma utstriickning som exempelvis
hastighet och nykterhet. Overvakningen av biltesanvindning har i regel varit se-
kundir — och har oftast skett i samband med andra typer av kontroller som for-
dons- eller nykterhetskontroller. Enligt en undersokning som genomférdes
inom ramen for projektet GADGET var det 1999 bara ett fital europeiska lin-
der som 6verhuvudtaget riktade nigon sirskild efterlevnadskontroll mot biltes-
problematiken (Mikinen et al. 1999). Numera vet man att det ricker med en
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okad regelefterlevnad med ett par procent nir det giller biltesanvindning for att
det skall fi ett betydande genomslag i olycksstatistiken. Intressant 4r ocksa att
man funnit bevis for att 6kad biltesanvindning i hog grad kan uppnis genom
enbart uppmuntrande insatser (sdsom varningar och upplysning i samband med
att forare ertappas med att bryta mot reglerna). Det forefaller inte nédvindigt
att knyta 6vervakningen till omedelbara sanktioner. Som exempel nimns en f6r-
soksverksamhet i den Nederlindska provinsen Friesland 1984. Forsoksverksam-
heten inleddes med en férsta fas dir poliskontrollerna enbart knéts till varningar
och rddgivning. Efter en cost/benefit-analys visade det sig att den Frieslindska
modellen var forhillandevis kostnadseffektiv (Mikinen & Zaidel et al. 2003).
Kunskapen om efterlevnadskontroll avseende bilbilte anses vara bristfillig,
bland annat pa grund av att det polisidra engagemanget forefaller vara timligen
lagt. Det har visat sig att informationskampanjer och varningar i samband med
trafikkontroller 4r timligen effektivt nir det giller att uppritthélla en hog regel-
efterlevnad. Med nigra f3 undantag gor polismyndigheterna i de olika europe-

iska linderna bedomningen att en regelefterlevnad pa mellan 70-95 procent ir
tillfredsstillande (Maikinen et al. 2003).

Slutsatser avseende betydelsen av riittslig form

For all lagstiftning giller att den syftar till att reglera beteenden. For trafiklag-
stiftningen giller att den 4ven har som funktion att ridda liv och forhindra li-
danden. Genom en kombination av lagstiftning, trafikévervakning och sanktio-
ner uppndr man en avskrickande effekt som leder till ett reglerat beteende (Hak-
kert 1994 se Mikinen et al. 2003). P4 samma sitt som lagstiftningen och 6ver-
vakningen ir beroende av ett funktionellt sanktionssystem ir sanktionssystemen
beroende av samhillets sociala normstrukturer och allmin moral. I férlingning-
en kan de avskrickande processerna (rittens) i hog utstrickning hirledas till
samhillet och dess sociala virden (jfr. Andenaes 1977 se Mikinen et al. 2003).
Forskningen visar att om sambhiillet 4r priglat av en positiv attityd till en specifik
lagstiftning sa 6kar mojligheterna for regelefterlevnad och framgangsrik efterlev-
nadskontroll visentligt. Med andra ord: den avskrickande effekten som uppnés
genom lagar, 6vervakning och sanktion kommer att 6ka i proportion med sam-
hillelig acceptans. Vidare vet man att acceptansen for trafikregler uppnas forst
och frimst da regleringen 4r allmint kiind; i andra hand d4 det 4r allmint kint
att regleringen i det att den efterlevs visentligen minskar riskerna i trafiken utan
att den f6r den sakens skull medf6r oacceptabla personliga eller sociala negativa
konsekvenser (Goldenbeld 1996 se Mikinen & Zaidel 2003). Man har identi-
fierat ett antal specifika krav pd lagen vilka 4r av vikt d& man skall bedoma kun-
skapsaspekten pa forutsittningarna f6r acceptans (Noordzij 1976 se Mikinen et
al. 2003):
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lagen skall vara Litt att forstd for alla vigtrafikanter;

lagen skall vara Litt att f6lja;

lagen skall undvika att std i ndgon slags konflikt med annan lagstiftning;

lagen skall undvika att st i ndgon slags konflikt med upplevda rittigheter;

det skall vara litt att uppticka och straffa vertridelser mot lagen.

Vigtrafikanter tenderar att utveckla beteenden som kriver ett minimum av tid
for informationsprocesserna. Dirfor dr det viktigt att varje reglering ir litt att
forstd och att de ger entydiga signaler om hur trafikanter skall agera. Kunskap
om och forstéelse av lagen bor dtfsljas av en forstdelse for de inneboende sam-
hilleliga virden som lagen representerar. Med andra ord bor lagen utformas si
act vigtrafikanten kinner ett eget och/eller socialt intresse av att efterleva regle-
ringen. Framforallt bor lagstiftningen ha en tydlig koppling till kunskap om tra-
fiksikerhetsmissiga vinster om den skall f6rmé att métas av samhillelig accep-
tans.

Resultat frin SUNflower och SUNflower+6

Hastighetsgréinser och faktiska hastigheter i forhillande till efterlevnadskontroll

Inom ramen fér SUNflower (Koornstra et al. 2002) och SUNflower+6 (Weg-
man et al. 2005) genomfors tvd komparativa studier. I den f6rsta av de tva (a)
studeras trafiksikerhetens utveckling i Sverige, Storbritannien och Nederlinder-
na. I den andra (b) utvidgas antalet studerade linder till att omfatta Sverige,
Storbritannien, Nederlinderna, Tjeckien, Ungern, Slovenien, Grekland, Portu-
gal och Spanien (och Katalonien). I den forsta studien (a) redovisas en genom-
ging av de tre lindernas hastighetsgrinser samt en studie av den faktiska hastig-
heten i respektive land. Genomgéingen indikerar tvd fenomen. Fér det forsta att
graden av efterlevnadskontroll har betydelse f6r den genomsnittliga hastigheten
och for det andra att trafikintensiteten spelar roll.
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Tabell 23  Hastighetsgriinser och faktisk hastighet samt efterlevnadskontroll och trafikdensitet.

Icke urbana vigar Sverige Storbritannien Nederlinderna
Genomsnittlig 92.0 101.5 97.0
hastighetsgriins
Genomsnittlig 98.0 85.0 91.0
hastighet
Genomsnittlig ratio 1.07 0.84 0.94
hastighet/grins
Grad av Lag Micdigt Hog Hog
efterlevnadskontroll
Trafikflode Lag Hoég Macrdigt Hog
densitet

Man kan se hastighetsskillnader mellan linderna som forefaller bero pé forhal-
landet mellan hastighet och trafikintensiteten samt efterlevnadskontroll. I
Sverige som har den ligsta genomsnittliga hastighetsgrinsen, och dir savil gra-
den av efterlevnadskontroll och trafikintensitet ir lig, har man den hogsta ge-
nomsnittliga faktiska hastigheten. I Storbritannien som har den hégsta genom-
snittliga hastighetsgrinsen och den hogsta trafikintensiteten samt mattligt hog
grad av efterlevnadskontroll, har man den ligsta genomsnittliga fakrtiska hastig-
heten. I Nederlinderna som har den hogsta graden av regelefterlevnad och som
lagger sig i mitten nir det giller sdvil genomsnittlig hastighet som trafikintensi-
tet kan man notera en mittplacering dven nir det giller genomsnittlig faktisk
hastighet. Redovisningen ger visst stdd for att graden av efterlevnadskontroll har
betydelse for den faktiska hastigheten. Men framforallt visar den p4 trafikinten-
sitetens betydelse (Koornstra et al. 2002, s. 96). For Sveriges vidkommande pe-
kar man pé négra specifika férhillanden. For det forsta pekar man pa att trafik-
volymerna i Sverige ir lidgre 4n i de andra linderna, bland annat beroende p4 kli-
matet under vinterhalvéret, den forhéllandevis ldga befolkningstitheten och de
langa avstinden mellan urbana omriden. Dessutom haller svenska vigar hogre
standard i forhillande till trafikvolymen 4n de andra linderna som har studerats.
Resultatet dr ett ligre antal olyckor, men samtidigt svarare olyckor d hastighe-
terna i allminhet dr hogre (trots ligre hastighetsgrinser). SUNflower drar slut-
satsen att pd grund av att viignitet i Sverige 4r mycket omfattande och att trafik-
densiteten ir lag — s& dr det tveksamt om det 4r mojligt att via efterlevnadskon-
troller nd dnskvirda resultat avseende hastigheter. Man menar att kostnaderna
skulle bli allt for stora (Koornstra et al. 2002, s. 120).

Genom projektet SUNflower +6 (Wegman et al. 2005) utokades det under-
sokta antalet linder till nio (se ovan). Man konstaterar i den studien att utveck-
lingen i Europa gdr mot allt mer harmoniserade hastighetsgrinser mellan de oli-
ka linderna. I urbana omraden ir hastighetsgrinser p& 50 km/h mycket vanliga,
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medan hastigheterna p& motorvigar i huvudsak varierar inom spannet 100-130
km/h. Vidare konstaterar man att det, trots att fullstindiga hirddata saknas, ré-
der konsensus om hastighetens betydelse for trafiksikerheten. En god uppskatt-
ning ger vid handen att omkring en tredjedel av alla olyckor dtminstone till del
kan relateras till f6r hoga hastigheter. Vad man vet med sikerhet ir att regelbrot-

ten avseende hastighet 4r omfattande i samtliga de undersokta nio linderna
(Wegman et al. 2005).

Alkoholrelaterade dodsolyckor och efterlevnadskontrollens paverkan

Samtliga de tre SUNflower-linderna uppvisar bra resultat dé det giller regelef-
terlevnad i forhallande till alkoholbestimmelserna. Framgingarna kan hirledas
till sdvil lagens utformning som trafikévervakning och sanktioner. Primirt ger
lagen starka signaler vad giller att markera att det 4r farligt ate kora bil d& man
ir berusad med alkohol. Sekundirt fungerar lagen avskrickande och innebir att
potentiella rattfyllerister star infor risken att ertappas, fillas och straffas. I Stor-
britannien och Nederlinderna 4r problemen nigot storre 4n i Sverige som arbe-
tar med en omfattande trafikvervakning pa alkoholomridet och med moderata
sanktioner. Storbritannien har de stringaste sanktionerna men en betydligt ligre
grad av 6vervakning och alkoholtester. Nederlinderna har en hég grad av dver-
vakning men de mildaste sanktionerna (Wegman et al. 2005, s. 32). Mycket
laga nivaer vad giller tilliten alkoholmingd i blodet (som i Sverige) forefaller
kunna vara ett sitt att halla nere antalet alkoholrelaterade olyckor. Men erfaren-
heterna frin Sverige och andra linder som har sinkt nivierna till ett minimum
ir att 6vervakningen och sanktioner ir av storre betydelse dn valet av tilliten ni-
vi. Bland annat visar det sig att slumpvisa utandningstest 4r en framgangsrik vig
for att uppna regelefterlevnad. Diremot har SUNflower-projektet inte kunnat
finna sikra indikationer f6r effekterna av olika informationskampanjer. Proble-
men i de 6vriga sex linderna 4r avsevirt mycket svirare — trots 6kande insatser
frin myndigheternas sida.

Efterlevnadskontroll avseende biltesbestimmelser

Alla nio linderna i SUNflower+6 har lagstadgade krav p& biltesanvindning pa
alla sittplatser i bilen, samt krav pa sirskilda anordningar (som barnstol) for de
minsta barnen. I Sverige ir regelefterlevnaden mycket god (6ver 90 procent) lik-
som i Storbritannien och Nederlinderna. Situationen i de 6vriga sex linderna
ir simre. Grekland, Portugal och Spanien arbetar aktivt for att forbittra regel-
efterlevnaden och man kan se en stadig forbittring. I Portugal knyts framging-
arna till ect system dir upprepade dvertridelser leder till indraget kérkort, med-
an man i Spanien arbetar med riktade vervakningsaktiviteter med avseende pa
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alder, kon och plats. Man kan konstatera att 6kad efterlevnadskontroll har varit
ett effektivt site att oka regelefterlevnaden (Wegman et al. 2005, s. 34). Man
konstaterar att vigen mot 6kad regelefterlevnad i de linder som uppvisar den
hogsta graden av regelbrott dr 6kad efterlevnadskontroll och skirpta sanktioner.

Resultat fran Clifford Chance och IFC

Bakgrund och uppdrag

Europeiska kommissionen konstaterar att bittre efterlevnadskontroll for existe-
rande trafiklagstiftning utgor en av nyckelfaktorerna f6r att uppné maélet atct EU
skall halvera antalet déda i trafiken under perioden 2000-2010. Vidare poing-
terar man att det innebir en striktare tillimpning och 6kad kontroll for de be-
stimmelser som reglerar biltesanvindning, hastighet och nykterhet. Man menar
att regelbrott pd dessa tre omrdden orsakar majoriteten av alla dédsfall. Kom-
missionen uppdrog dirfér at Clifford Chance att genomfora en inventering av
existerande regler i de olika europeiska linderna samt en inventering avseende
vilka tgirder linderna vidtog for att uppnd regelefterlevnad. Studien ir i hog
grad deskriptiv men inkluderar en fokus-studie av fyra utvalda linder Srorbri-
tannien, Sverige, Portugal och Grekland som ir av visst intresse f6r avhandlingens
fragestillning. Rapporten innehéller mycket lite information i form av analyser
utifrin regelefterlevad och effekt med avseende pé olika strategier for efterlev-
nadskontroll. ICF Consulting Ltd. utgick frin den av Clifford Chance produ-
cerade rapporten nir de p& uppdrag av Europeiska kommissionen genomférde
en analys av ekonomiska konsekvenser fér medlemslinderna om de skall 6ka re-
gelefterlevnaden till de nivier som uppnatts av Storbritannien (avseende hastig-
het) och Sverige (avseende biltesanvindning och nykterhet).

Resultar avseende nykterbetsbestimmelserna

I samtliga de fyra linderna har man under de senaste dren skirpt lagstiftning
och/eller sanktioner nir det giller nykterhetsbestimmelserna. I Storbritannien
infordes 1992 stringare straff for regelbrott mot nykterhetsbestimmelserna som
innebar sirskilt hog risk. Man inférde ocksé ett obligatorium som innebir att
alla som varit av med sitt korkort i tvd ar eller mer maste géra om uppkérningen
for ate f3 tillbaka korkortet. I Sverige sidnktes &r 1990 promillegrinsen frén 0,5
till 0,2 och benimningen dndrades till ractfylleri. 1994 sinktes grinsen for grovt
rattfylleri frin 1,5 promille till 1,0 och maximistraffet hojdes frin ett &rs fingelse
till tva. I Portugal har man 6kat trafikévervakningen pd omradet for rattfylleri
och antalet fillda har som ett resultat 6kat avsevirt. En parentes utgors av att
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Portugal ar 2001 sinkte promillegrinsen till 0,2 f6r att dret dirpa dtergd till den
ursprungliga grinsen pé 0,5. I Grekland har man 6kat botesbeloppen som dock
fortfarande ligger pa en med europeiska mitt lag nivd (2003, Del 1L, s. 72).

Resultat avseende hastighetsbestimmelserna

For det forsta konstateras att Sverige och Storbritannien anvinder en modernare
utrustning f6r hastighetskontroller in Portugal och Grekland. Vidare tillimpar
bade Sverige och Storbritannien forenklade handliggningsprocesser nir det gil-
ler sanktioner for hastighetsbrott. Att sanktionerna kan delas ut utan en allt for
komplicerad rittslig process medfor enligt Clifford Chance (2003, Del 11, s.
122) en 6kad avskrickningseffekt. S&vil Sverige som Storbritannien har rittsliga
system som kan hantera tillrickligt stora drendevolymer f6r att méota stora sats-
ningar avseende hastighetskontroller. I bide Portugal och Grekland ir hand-
liggningstiden s léng att drendena ofta hinner preskriberas innan det att de av-
gjorts. Vidare drar man slutsatsen att den grad av komplexitet som regelsyste-
men uppvisar har betydelse for regelefterlevnaden. Man pekar pa det faktum att
Sverige och Storbritannien har firre olika hastighetsgrinser in Grekland och
Portugal. I Sverige har man vid undersékningstillfillet 6 olika hastighetsgrinser,
i Storbritannien har man 5. Bidde Grekland och Portugal har 9 olika hastighets-
grinser. Studier visar att regelefterlevnaden tenderar att minska da komplexite-
ten i hastighetsbestimmelserna 6kar.

Resultat avseende biltesbestimmelserna

Reglerna avseende biltesanvindningen ir likartade i de fyra undersokea linder-
na — liksom metoderna for trafikovervakning. Eftersom kontroll av biltesan-
vindning kriver att polisen kan géra en visuell bedémning 4r det i praktiken
svért att utfora. Bland annat pa grund av att trafikanterna sitter pa sig biltet nir
de ser en polis. Sanktionerna utgdrs i de fyra linderna av boter. I Portugal varie-
rar boterna mellan 120 och 600 euro och i Grekland ir béterna 155 euro och
hilften om de betalas pé plats. Boterna i Sverige och Storbritannien var vid un-
dersokningstillfillet ligre (2003, Del II, s. 167). Intressant i sammanhanget 4r
att Sverige och Storbritannien har hogre grad av regelefterlevnad nir det giller
biltesanvindning.

Ekonomiska konsekvenser (ICF)

Rapporten pekar pa det faktum att hastighetsovertridelser dr mycket vanliga pd
vigar runt om i Europa; och att traditionell hastighetsévervakning tenderar att
bara forma att 6ka regelefterlevnaden i mindre lokala omridden. Man vet emel-
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lertid ocksa att varje procents sinkning av medelhastigheten leder till mellan 3-
5 procents minskning av dédstalen (Nilsson 2000). Det ekonomiska utbytet av
att sinka hastigheten 4r med andra ord gott. Det har visat sig att automatiska
trafiksikerhetskameror ir effektiva nir det giller att sinka hastigheterna. P4 de
strickor ddr kamerorna ir monterade ir antalet regelovertridelser nira noll (IFC
2003). Analysen visar att man skulle uppnd mélet att sinka antalet 6vertridelser
till Storbritanniens nivé i hela Europa om man bevakade omkring 1,27 miljoner
km vig i Europa. Det motsvarar omkring 15 procent av vignitet. Om man val-
de sidana striickor som ir hart trafikerade och som erfarenhetsmissigt 4r olycks-
drabbade skulle man ticka omkring 50-60 procent av olycksstrickorna. En sé-
dan reform skulle enligt IFC innebira en ekonomisk vinst for samtliga stater i
Europa (IFC 2003).

Rattfylleri utgér ocksa ett allvarligt problem i Europa. Tillgingliga data avse-
ende sambandet mellan rattfylleriets omfattning och antalet férolyckade i trafi-
ken 4r dock otillférlitlig. Framférallt vet man timligen lite om vilka effekter oli-
ka strategier for efterlevnadskontroll har pd regelefterlevnaden nir det giller
nykterhetsbestimmelserna. IFC menar dirfor att det 4r svért att gora ekonomis-
ka kalkyler pa det hir omradet. De data som finns antyder dock att man kan
uppnd en maximal minskning av alkoholrelaterade dédsolyckor med 15 procent
i de linder som f6r nirvarande har de minst effektiva efterlevnadskontrollerna.
For de linder som redan i dag ligger pé en lag niva nir det giller alkoholrelaterad
dédlighet pa vigarna blir effekten mindre. Men dven med de forhéllandevis mo-
derata siffrorna avseende effekt menar IFC att 6kad efterlevnadskontroll ger en
ekonomisk vinst (2003).

Nir det giller biltesanvindningen varierar situationen kraftigt mellan de oli-
ka europeiska medlemslinderna. Berikningar visar att i de linder som har ligst
regelefterlevnad anvinder omkring 30 procent bilten, medan de linder som har
den hogsta graden av regelefterlevnad ligger p& 6ver 90 procent. Om alla bilre-
senirer alltid anvinde bilte visar berikningar att man skulle minska dodstalen i
trafiken med omkring 6000 per &r i Europa och man skulle undvika att omkring
375 000 skadas. IFC menar att om efterlevnadskontroll och informationskam-
panjer kombinerades skulle man kunna uppni en regelefterlevnad pa omkring
95 procent vilket skulle spara omkring 4 300 liv per ar i Europa. Den ekono-
miska vinsten skulle vara avsevird — bland annat pd grund av att de dtgirder som
krivs for att oka regelefterlevnaden ir ldga. De ir lingt mindre kostsamma in
de som krivs for att uppna regelefterlevnad nir det giller nykeerhets- och has-
tighetsbestimmelser (IFC 2003).
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Resultat fran SARTRE 3

Bakgrund

Fokus f6r studien ir de tre omriddena hastighetsanpassning, nykterhet och bil-
tesanvindning. Undersékningen gor det méjligt att jimfora attityder och iden-
tifiera dtgirder for att forbittra regelefterlevnaden och sikerheten i de olika lin-
derna. Mgjligheter ges dven till att jimfora hur olika trafikbrott och évertridel-
ser overvakas av polisen i de olika linderna som deltar i studien. Trots att det
redan gjorts en rad forsok att harmonisera trafiklagstiftningen i Europa, visar
studien att det fortfarande finns stora skillnader mellan linderna, med avseende
pa attityder, beteenden mellan férare, skillnader i socioekonomisk strukeur, in-
frastruktur och kultur. Vignit, trafikcithet och olycksfrekvenser skiljer sig &t
liksom sikerhetsrelaterad lagstiftning (samt uppritthéllandet av lagstiftningen).
Bland annat framgér att nigra av linderna, bland annat Finland, Sverige och
Storbritannien, redan har en mycket god trafiksikerhet, varfor det dr svérare for
dem att uppvisa nigon ytterligare forbittring.

Attityder i forbéllande till hastighetsbestimmelserna

I allminhet gor férarna inte nigon koppling mellan att kora fort och att kira
riskfyllt nir de ser till sig sjilva, medan de anser att andra forares fortkdrning idr
riskfylld. Faktum ir att en majoritet av férarna medger att de 6verskrider hastig-
hetsgrinserna nir de kor, sirskilt pA motorvigar, 4ven om manga stoder atgirder
for att sinka hastigheterna i titbebyggda omriden. Ju mer forarna kiinner att de
kan kora snabbt och sikert, desto vanligare ir det att de medger att de dverskri-
der hastighetsgrinserna. En majoritet av de intervjuade forarna ansdg att deras
korsitt var sikrare 4n andra forares. Detta visar kanske p& en missriktad dvertro
pa den egna korférmdgan. Resultaten visar ocksd att andelen férare som uppger
att andra forare har upptritt aggressivt gentemot dem ir hégre 4n andelen som
uppger att de sjilva har upptritt aggressivt gentemot andra forare. Rapporten vi-
sar pd kraftigt skilda kérvanor och rapporterade beteenden i de olika linderna.
I Polen, Slovakien, Sverige och Tyskland tycker fler forare om att kora fort, dn
vad forare i andra linder gor. Forare i Danmark (15 procent) var de som i hogst
utstrickning svarade att de tyckte om att kora fort. I Sverige, Cypern och Polen
svarade 13 procent jakande i kontrast till Irland (4 procent) och Storbritannien,
Spanien och Kroatien dir endast 5 procent uppgav att de tyckte om att kéra fort
(Cauzard 2004, s. 55). Sedan den tidigare studien SARTRE 2 uppges att det har
skett en forindring 6ver 5 procentenheter i endast fyra linder, diribland Fin-
land med en forindring pd 16 procentenheter, mot att firre uppger att de tycker
om att kora fort. Man poingterar att en viktig faktor nir det giller méjligheten
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att paverka forare att f6lja hastighetsreglerna ir ifall de anser att den aktuella has-
tighetsnivan #r rimlig eller inte (Cauzard 2004, s. 63). Rapporten pekar ocksd
pa att ett flertal forskningsstudier visar att demografiska och psykologiska fakto-
rer kan paverka hastighetsval. Till exempel idr det skillnader i hur fort man kér
beroende av lder och kén, dir yngre manliga forare 4r de typiska fortkérarna
(Cauzard 2004, s. 54-55). Forares attityder till hastighet, hastighetsgrinser och
genomdrivning av hastighetsregler ir troligtvis paverkade av deras uppfattning
om vilken roll hastighet spelar som olycksorsak. Sverige ligger tillsammans med
Frankrike ldgst (72 procent) bland dem som uppfattar en koppling mellan has-
tighet och olycksrisk. Rapporten menar att det 4r viktigt att forstd att trafikreg-
lerna inte ser ut pa samma sitt i de olika linder och att detta kan forklara en del
av skillnaderna i beteenden mellan olika linder. Rapporten ir forsiktigt positiv
till méjligheterna att ka regelefterlevnaden och bygger detta pa att manga féra-
re inser vilka risker det medfor att kora f6r fort och ir positiva till atgirder for
att minska fortkérningen. Studien framhaller att myndigheterna i ett antal lin-
der bor dra fordel av detta stod for att oka hastighetsovervakningen. Rapporten
visar emellertid pa ett relativt svagt allmint stod 1 EU-linderna f6r privata akes-
rer som hastighetskontrollanter (Cauzard 2004, s. 66). Betriffande stod for att
straffa dgaren till en bil for fortkorning ifall foraren dr okind uppgav forare i Cy-
pern, Portugal och Kroatien ett stéd pa 46, 43 respektive 37 procent jimfort
med forare i Sverige, Ungern och Finland dir bara 12, 12 respektive 14 procent
var positiva till detta (Cauzard 2004, s. 165). Rapporten visar att det finns ett
utbrett stod for hirdare bestraffning av férare som upptickts kéra for fort. Styr-
kan 1 detta stod varierar dock mellan linderna, dir det 4r sirskile starke 1 Finland
och Portugal (bdda 80 procent) och Tjeckien (78 procent) medan det ir betyd-
ligt ligre i Sverige (39 procent) och Schweiz (40 procent) (Cauzard 2004, s.
160).

Attityder i forbéllande till biltesbestimmelserna

Rapporten visar att de flesta forare har en mycket positiv instillning till att an-
vinda bilbilte. Det framgir dock att ménga forare fortfarande tror att de inte
behéver anvinda bilbilte om de kor forsiktigt och att ménga dverskattar risken
att fastna i baltet i en nédsituation (Cauzard 2004, s. 15). Gillande uppfattning-
en hos minniskor i de olika europeiska linderna av biltets nytta skiftar framfor-
allt den uppfattade nyttan av bilte nir man kor forsiktigt. Av de linder dir tra-
fikanterna inte finner biltet nédvindigt om man kér forsikeige ligger Cypern
(34 procent), Kroatien (33 procent), Grekland (32 procent) och Slovakien (32
procent) hogst. Ligst ligger Finland (5 procent), Danmark (7 procent), Tysk-
land (8 procent) och Osterrike (9 procent). Sverige ligger pa 12 procent (Cau-
zard 2004, del 1, s. 78). Mer dn 80 procent av forarna i Irland, Sverige, Finland
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och Osterrike holl med om uttalandet att de kinde sig mindre bekvima i situa-
tionen (comfortable) om de inte hade biltet pa. Procentantalet var avsevirt ligre,
mindre dn 50 procent, i linder som Slovakien, Ungern, Spanien och Kroatien
(Cauzard 2004, s. 79). Rapporten uppger att procenttalen for férare som blivit
botesfillda eller bestraffade pa ndgot sitt for att inte anvinda bilte under de tre
senaste dren var mindre dn 10 procent i samtliga linder, utom Cypern, Kroa-
tien, Slovakien och Estland.

Attityder i forbéllande till nykterhetsbestimmelserna

Medvetenheten hos de europeiska férarna om alkoholens riskverkningar pa tra-
fikomrédet ir stor och inférande av lagstiftning som infér nolltolerans eller en
sinkning av befintlig alkoholgrins stdds av en majoritet (59 procent). Enligt
samma studie medger 4 procent att de vid minst ett tillfdlle kért bil den senaste
veckan trots att de d& sannolikt hade mer 4n den tillitna alkoholgrinsen i blo-
det. Ett problem som lyfts fram ir att de forare som idag kor rattonyktra inte 4r
samma personer som 4r mest medvetna om féljdverkningarna for trafiksikerhe-
ten med rattonykterhet. De forare som stéder dtgirder for att minska rattfylle-
riet 4r ocksa de som siger sig dricka mycket litet eller inte alls. I rapporten pé-
pekas att slumpmiissiga alkoholkontroller verkar ha en nyckelroll gillande atti-
tyderna. I de linder dir denna metod ir férbjuden (Tyskland, Irland, Italien,
Polen, Storbritannien och Schweiz) uppger 86 procent av férarna att de inte har
blivit alkoholtestade de senaste tre ren, medan 65 procent uppger detsamma i
linder som anvinder denna metod (Cauzard 2004, s. 44). I linder dir slump-
missiga alkoholkontroller anvinds uppger 22 procent av forarna att de tror att
de aldrig kommer att bli testade, medan 46 procent av férarna i linder som inte
tillimpar metoden tror att de aldrig kommer att kontrolleras (Cauzard 2004, s.
46). Metoden verkar siledes spela en avgorande roll f6r den subjektiva upp-
tickesrisken hos férarna i Europa. Mer 4n 88 procent av samtliga intervjuade an-
ser att straffen for rattonykterhetsovertridelser borde vara betydligt stringare
(Cauzard 2004, s. 40). Trots att en majoritet av forarna stéder specifika dtgirder
for att komma till rdcca med forare som aterfaller i rattfylleri dr det dverraskande
f& som stoder anvindningen av alkolas i bilarna f6r att hindra forare frin att star-
ta sina fordon om de ligger 6ver grinsen. Stédet f6r tekniska losningar mot ratt-
onykterhet (som alkolas i bilarna) ligger diremot hogst i Sverige (nirmare 65
procent) medan stddet for tekniska losningar mot fortkérning var bland de lig-
sta (under 20 procent). Férhallandena var de motsatta i vissa andra europeiska
linder, vilket belyser de stora skillnader i friga om bl a attityder som finns mel-
lan linderna (Cauzard 2004, s. 167).

Ombkring tre fjardedelar av férarna var positiva till att de som aterfaller i ratt-
fylleribrott ska testas med avseende pé alkoholism.
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Sammanfattning av resultat frin de europeiska studierna

Det gar en skiljelinje vad giller slutsatser mellan vad man 4 ena sidan skulle kun-
na kalla f6r det beteendevetenskapligr/kriminologiskt teoretiska svaret och & den an-
dra sidan det empiriskt grundande svaret. Beteendeteorierna tenderar att ge dver-
vakning och straff en underordnad betydelse vad avser paverkan pa regelefter-
levnaden i samhillet. I stillet anger man kunskap, attityder och sociala faktorer
som avgorande. Ur det perspektivet kan man med fog pastd att de europeiska
resultaten vilka samtliga grundar sig pa stora empiriska undersskningar ir éver-
raskande. Den empiriska forskningen visar i princip entydigt pé att upptickes-
risken och sanktionerna har avgérande betydelse for i vilken utstrickning min-
niskor foljer trafikregler. Som exempel pd hur snabbt man kan nd resultat med
den hir typen av strategier kan nimnas det franska projekt som ar 2003 sinkte
antalet dodsfall med 20,9 procent jimf6rt med aret innan. Huvudsakliga dtgir-
der var 6kad kontroll av hastighet och bilte i kombination med stringare sank-
tioner och ett stort medialt intresse. Det forefaller dessutom som om uppritt-
hillandet av en hog kontrollnivé fir bestiende effekter pé trafikanternas beteen-
de. I Finland har exempelvis en stor satsning pé alkoholkontroller under de se-
naste tjugofem &ren lett till en minskning av upptickta rattfyllerister fran 0,33
till 0,14 procent under de senaste tio dren. Det kan ocksi konstateras att 6kad
trafikovervakning i kombination med en skirpning av sanktionerna forefaller
vara ett mycket kostnadseffektivt sitt att komma tillritta med trafikolyckor. Be-
riakningar visar att den ekonomiska nyttan av att tillimpa den praktiske sitt ef-
fektivaste kombinationen av pdtryckningsmedel for regelefierlevnad Sverstiger
kostnaderna med fyra till tio génger (IFC Consulting, 2003, Cosz-benefit analysis
of road safety improvements). Men den avgorande frigan man mdste stilla sig 4r
om de europeiska resultaten och slutsatserna ir giltiga for Sverige. I enlighet
med vad som tidigare nimnts forefaller det finnas dtminstone tva skil till varfor
man bor vara forsiktig med att presumera att EU-kommissionens slutsatser ar
relevanta dven for svenska forhillanden. Manga av de trafiksikerhetsvinster som
de europeiska projekten forutspdr har Sverige genom sin lnga historia av trafik-
sikerhetsarbete redan inhéstat. Dessutom ir det tydligt att 6vervakning och
sanktioner 4r mindre effektiva nir det giller att f6rmé den sista och mer hard-
nackade gruppen regelbrytare att dindra sitt beteende (se resonemang nedan av-
seende brottsbenigenhetens betydelse for pdverkbarheten). Dirutéver kan nim-
nas svarigheterna att genomfora den hir typen av komparationer — inte minst
som ett resultat av att det 4r svart att finna dversittningsbara begrepp. Med de
forbehillen féljer nedan en sammanstillning av nyckelresultat frin de olika pro-
jekten.
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Resultat avseende hastighetsbegriinsningar

Det rider samstimmighet mellan de olika europeiska projekten om att has-
tigheten utgér en nyckelfaktor vid trafikolyckor. Om man uppnér regelefter-
levnad avseende hastighetsbegrinsningarna skulle antalet dodade och svart
skadade i trafiken minska drastiskt.

Bilforare tenderar att betrakta sina egna hastighetsovertridelser som timli-
gen ofarliga och andras som riskfyllda — vilket antyder en 6vertro pd den
egna korférmagan.

Svenska bilforare tillhor toppligan (tillsammans med danskar, cyprioter och
polacker) i Europa vad giller att uttrycka sin uppskattning av att kora bil
fort. Finland tillhér ett av de linder dir man kan avlisa stora forindringar
(16 procent ner) dver tiden vad giller bilférarnas uppskattning av att kora
fort. Den forindringen anses vara beroende av stora satsningar pd trafikgver-
vakningen.

Sverige utgor tillsammans med Frankrike de tvi linder i Europa dir bilfo-
rarna har svirast att se nigot samband mellan hastighetsovertridelser och

okad olycksrisk.

Det forefaller vara s att regleringens komplexitet inverkar pd minniskors
bendgenhet att folja trafikreglerna. Antalet hastighetsovertridelser ir fler i
linder med méinga olika hastighetsgrinser (som Portugal och Grekland dir
man har 9 nivier) 4n i linder med firre (som Storbritannien med sina 5
nivier).

Sverige tillhér ett av de linder i Europa dir stédet for hirdare tag mot has-
tighetsovertridelser har minst stod. I Finland, Portugal och Tjeckien ligger
stddet kring 80 procent medan bara 40 procent av Sveriges och Schweiz bil-
forare skulle stodja sddana forindringar i dagsliget.

Aven om vetskapen om att det ir den upplevda uppticktsrisken som ir
avgorande for huruvida minniskor kommer att anpassa sig efter gillande
bestimmelser — s visar de europeiska studierna att férindringar av den fak-
tiska upptickesrisken ir ett av de effektivaste verktygen for att skapa forind-
ringar i den upplevda.

En av de huvudsakliga orsakerna till att svenska bilférare utmirker sig vad
giller synen pi hastighetsovertridelser ir att Sverige har en ldg trafikbelast-
ning pd sina vigar, vilket framférallt beror pd vinterklimatet, en liten befolk-
ningsmingd och stora avstind. Dessutom héller de svenska vigarna hog
standard vilket f6r med sig goda effekter men ocksd att minniskor frestas att
hoja hastigheten.
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Resultat avseende biiltesanviindningen

Ur ett europeiskt perspektiv toppar Sverige ligan vad giller att f6rmé bilister
och passagerare att anvinda bilbilte, 83 procent i bebyggt omride och 93
procent vid motorvigskérning.

Biltesanvindningens effektivitet dr vil dokumenterad. Man minskar dédlig-
heten och risken for allvarliga skador vid trafikolyckor med omkring 50 pro-
cent genom att anvinda bilte. Insatser som syftar till att 6ka biltesanvind-
ningen ger i allminhet hdgre genomslag kostnadsmiissigt dn andra trafiksi-
kerhetsdtgirder (tveksamt dock om det dven giller f6r Sverige).

Minga forare anser att de inte nédvindigtvis behover anvinda bilbilte om
de kor forsikeigt och pa sikra vigar.

Minga forare Sverskattar risken att fastna i biltet om de rikar ut for en
olycka eller brand.

Man kan notera att antalet kontroller vad giller biltesanvindning skiftar
forhallandevis mycket — men att det 6verlag 4r svért att finna tillf6rlitlig sta-
tistik pd omrddet. Kontrollerna sker visuellt och i vissa linder (som Sverige) i
huvudsak i samband med 6vrig kontroll.

Ur oévervakningshinseende 4r brott mot biltestvinget svéra att uppticka —
bland annat for att bilisterna hinner sitta pa sig biltet innan brottet kunnat
faststillas.

Resultaten tyder pa att trafikanterna gér andra 6verviganden nir de viljer
att anvinda biltet 4n just risken for att bli ertappad. Det forefaller vara s att
forstdelsen av biltets sikerhetsmissiga fordelar dr drivande i den beslutspro-
cessen. Bland annat kan man notera att de linder som har de hégsta siff-
rorna avseende biltesanvindning har visentligt ligre botesbelopp in méinga
av de linder som uppvisar simre resultat.

Resultar avseende nykterhetsfrigan

Sévil i Sverige som i 6vriga Europa ir allminhetens stod for insatser som syf-
tar till att avsloja och straffa minniskor som kor bil alkoholpaverkade
mycket stort. Det finns med andra ord ett starkt stod f6r en restriktivare lag-
stiftning, okad kontroll av rattonykterhet och hérdare sanktioner.

I relation till Gvriga linder i Europa dr problemet med rattonykterhet
begrinsat i Sverige. Forklaringen till det menar man #r att Sverige har en
ling tradition av savil statligt som folkligt avstdndstagande frin den hir
typen av regelbrott.

151



* Medvetenheten hos de europeiska forarna om alkoholens riskverkningar ir
Stor.

* Det forefaller dock vara si att en forhallandevis stor grupp minniskor inte
respekterar eller férstir nyttan av att folja reglerna. Det vill sdga att de forare
som i dag kor rattonyktra inte dr samma personer som 4r mest medvetna om
foljdverkningarna for trafiksikerheten vid rattonykterhet.

* Man har kunnat faststilla ett samband mellan frekvensen pa rattonykterhet
och den faktiska uppticktsrisken. Det vill sidga att antalet personer som kor
bil rattfulla minskar som ett resultat av 6kad trafikévervakning.

* Systematic Random Breath Tests (RBT) som tillimpas i Sverige och négra
andra linder i Europa har bevisats vara avgorande bade f6r 6vervakning och
avskrickning. Metoden ir olaglig i manga linder sisom Tyskland, Irland,
Italien, Polen, Storbritannien och Schweiz. Men de europeiska studierna
visar att metoden verkar spela en avgorande roll for den subjektiva upp-
ticktsrisken hos forarna i Europa. Den subjektiva upplevelsen avseende risk
for polisnirvaro och kontroller dr en nyckelfaktor for att paverka rattonyk-
terhetsbeteendet. Med andra ord ir kontrollernas avskrickande effeke
omvint proportionell mot graden av forutsigbarhet och okar i takt med att
polisens insatser blir svirare att forutsiga.

* Sverige har i ett europeiskt perspektiv mycket stringa straff for rattonykter-
het — maxtiden for frihetsberévande 4r tvd dr; att jimfora med exempelvis
tvd minader i Grekland.

* En mycket kraftig majoritet av de europeiska bilférarna stodjer program
som syftar tll att genomfora undersskningar som syftar till ate faststilla
alkoholism i samband med att forare ertappas med att kora rattonykera.

Resultaten visar pd en koppling mellan de olika riskfaktorerna (nykterhet, has-
tighetsanpassning och sikerhetsutrustning). Férare som utsitter sig sjilva for en
riskfaktor utsitter sig sannolikt ocksa for en eller tvd av de 6vriga. Till exempel
har forare som overskrider hastighetsgrinserna 87 procent hogre sannolikhet for
att aldrig anvinda bilbilte 4n forare som héller hastigheten. Kopplingen mellan
fortkorning och rattfylleri 4r ocksa hog.

ETSC foljer upp aktiviteter och effekter i medlemslinderna

European Transport Safety Council har mot bakgrund av Europeiska kommis-
sionens rekommendation (2004) Om efterlevnadskontroller inom trafiksiikerhets-
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omrdder tagit pa sig att f6lja utvecklingen i de olika medlemslinderna. I det lig-
ger att ETSC granskar vad som gors i friga om efterlevnadskontroll och vad oli-
ka insatser ger for effekter pd trafiksikerheten. S& hir lingt har tva rapporter pu-
blicerats. Den senaste Law Enforcement Across the EU — Time for a Directive
(Janitzek & Townsend 2007) varnar for att om inte den Europeiska unionen
enas kring ett for medlemsstaterna forpliktigande direktiv avseende efterlev-
nadskontroll sa ir risken stor att mélet om en halvering av dédstalen mellan
2000-2010 4r svért att uppnd (om Europeiska unionen inte agerar ger progno-
sen en reducering pd 35 procent éver perioden). ETSC menar att det existerar
en tydlig korrelation mellan linder med god efterlevnadskontroll och linder
med hog trafiksikerhet (Janitzek & Townsend 2007, s. 6). ETSC pekar pd ett
antal exempel till stéd for att effektiv efterlevnadskontroll verkligen ir effektivt
nir det giller trafiksikerhet och minskade dodstal pa vigarna.

Exempel pd framgingsrik efterlevnadskontroll

Brott mot hastighetsbestimmelserna 4r den enskilt storsta orsaken till trafik-
olyckor i Europa. I Frankrike borjade man anvinda sig av trafiksikerhetskame-
ror for att dvervaka hastigheten pa vigarna &r 2003. I slutet av 2005 hade man
installerat 700 fasta kameror och 300 mobila och vid utgingen av 2006 berik-
nade man siffrorna till 1000 fasta och 500 mobila kameror. Forskning visar
(Janitzek & Townsend 2007, s. 12) att 75 procent av den massiva minskningen
av antalet déda per dr i trafiken i Frankrike (mellan 2002-2005) ir att hinfora
till trafiksikerhetskamerorna. Man vet ocksd att andelen bilar som framférs 10
km/h eller mer ver tilliten hastighetsgriins har minskat frin 35 procent till 20
procent. Aven i Sverige har man kunnat se positiva effekter av anvindandet av
den hir typen av kameror. I Sverige anvinds en kombination av fasta kameror
och mobil 6vervakning med laser f6r att uppnd regelefterlevnad. Antalet kame-
ror har i Sverige 6kat fran 400 ar 2005 till 700 4r 2006. Man har 4dven i Sverige
kunnat notera en minskning av antalet olyckor pa de évervakade strickorna.
Finland har ocksd utokat sin kameradvervakning frin att ticka 800 km vig ar
2005 il att ticka 1400 km vig ar 2006. P4 de strickor dir man infort kamera-
overvakning ser man en minskning av extrema hastighetsgvertridelser med 80
procent och en minkning av 6vertridelser kring 10 km/h med 70 procent. I Spa-
nien haller man ocksé pé att installera ett omfattande system av trafiksikerhets-
kameror vilket kombinerats med inférandet av ett pricksystem for trafikovertri-
delser (kdrkortet dras efter ett antal prickar). Preliminira resultat visar pd att tra-
fikanternas beteende forindras generellt. Under bara ett par manader f6ll den
genomsnittliga hastigheten i trafiken med mellan 3-4 procent.

Rattfylleri utgor den nist storsta enskilda orsaken bakom antalet doda i tra-
fiken i Europa. Pa Cypern har man 6kat antalet nykterhetstester dramatiske;
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mellan dr 2004-2005 6kade man antalet testade forare per capita med 100 pro-
cent. Under samma period sig man bara en marginell 6kning av antalet férare
som ertappades med en otilliten alkoholhalt i blodet. Ett annat exempel pd
framging vad giller 6kad regelefterlevad nir det giller nykterhetsbestimmelser-
na ir Grekland. Sedan &r 1998 har Grekland ¢kat antalet alkoholtestade forare
med 581 procent och under samma period har antalet férare som ertappats med
otilliten mingd alkohol i blodet 6kat med 235 procent, med en peak vad giller
antalet forbrytelser ar 2001, vilket visar en kraftig sinkning av antalet dvertri-
delser per testad forare. I Finland didr man arbetat mycket aktivt med efterlev-
nadskontroll vad giller nykterhetsbestimmelserna har man frdn dr 2000 lyckats
minska andelen rattfulla frdn nira 1,2 procent av det totala trafikflodet till under
0,9 procent; och det trots att den totala alkoholkonsumtionen har dkat stadigt
under perioden.

Nir det giller biltesanvindning 4r det svérare att visa pd tydliga framgangar.
Bland annat pé grund av att biltesbestimmelserna 4r den av de tre undersokta
bestimmelserna dir medlemslinderna lagt ner minst kraft pa efterlevnadskon-
troll. Det 4r en allmin uppfattning i Europa att efterlevnaden nir det giller bil-
tesbestimmelser kriver massiva informationskampanjer och en ¢kad allmin
medvetenhet. ETSC menar att sidan medvetenhet kan uppnis genom att man

kombinerar koncentrerade dvervakningskampanjer med en hég grad av offent-
lig publicitet (Janitzek & Townsend 2007, s. 17).
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KAPITEL 6

Respondentundersikningen

Introduktion

Begreppet social kontroll (social control) introducerades i den sociologiska litte-
raturen av Small & Vincent (1894), men har sitt ursprung i teorier utvecklade
av Auguste Comte (1798-1857) som framhéll vars och ens férbindelse med alla
och en mingd linkar genom vilka minniskan naturligt lever i en nira kinsla av
solidaritet (1979, s. 61). Dessa linkar handlar inte minst om en gemensam syn
pa moraliska fragor. I forhéllande till ritten diskuterar man ofta gemensamma
och kollektiva stillningstaganden i moraliska fragor utifrin det allminna ritts-
medvetandet. Hans-Gunnar Axberger (1996) har emellertid pekat pé att det all-
minna rittsmedvetandet som begrepp ir vagt och svérfingat. Han menar att det
ir svirdefinierat. Om man lyckas definiera sjilva begreppet ir det svirt att fast-
stilla det allminna rittsmedvetandets innehdll. Begreppet associeras med mys-
tiska forestillningar om "folksjilens” betydelse for lagstiftning och démande.
Icke desto mindre anvinds begreppet i det offentliga samtalet och speglar ett be-
hov av att diskutera huruvida lagstiftning och rittstillimpning stér i paritet med
allminhetens uppfattning om vad som ir ritt och fel. De vetenskapliga under-
sokningarna pa omradet ir fi och Torgny Segerstedts pionjirprojekt om det all-
minna rittsmedvetandet frin 1947 utgor i dag ett undantag. En av anledning-
arna till att begreppet ir olimpligt f6r vetenskapliga studier ir att det forespeglar
en pa forhand given och i samhillet gemensam syn pd moral; och att denna syn
i sin tur dterspeglar nigon slags moralisk sanning. Med det perspektivet blir lag
som inte ir dverensstimmande med det allminna rittsmedvetandet omoralisk.
Kruxet ir att det langt ifrén alltid finns nigon sddan gemensam syn pd moraliska
problem (jfr. Habermas 1996). Aven pi en aggregerad niva skiljer sig bedom-
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ningarna mellan olika grupper i samhillet. Dessutom 4r det ytterst tveksamt om
ett allmint rittsmedvetande kan sigas std f6r en moralisk sanning. Inte sillan
har lagen banat vig for férindringar av moraluppfattningen i samhillet — exem-
pel pa det som brukar nimnas dr nykterhetsbestimmelserna i trafiken, forbudet
mot att aga barn och i viss man skattelagstiftningen. Man kan konstatera att gir-
ningars kriminaliserande paverkar moralen i samhillet sd att minniskor ansluter
sig till de virderingar som lagen uttrycker (Axberger 1996). Det omvinda giller
i samma utstrickning, girningar vilka moter svaga signaler frin rittsvisendet
tenderar att ocksd mota svaga signaler i form av sociala sanktioner — dven om det
finns undantag (exempelvis saknas det i Sverige ett uttryckligt forbud mot tide-
lag). Idén om ett allmiint rittsmedvetande visar sdledes pa ett behov av att férstd
sociala strukturer och virderingar bakom lagarna, men svarar déligt mot den
komplexitet som priglar dessa sociala strukturer. Normbegreppet har visat sig
vara mer fruktbart for att forstd de hir strukturerna.

Sociala normer guidar minniskor i deras handlande och i deras sociala inter-
aktion i 4n hogre grad 4n vad ritten gor (Drobak 2006). Inte minst inom orga-
nisationsteori och foretagsekonomi har man kunnat visa pd de informella nor-
mernas betydelse for minniskors agerande. Det stér klart att ritten och de socia-
la normerna verkar parallellt i det att de paverkar beteenden i samhillet. Dess-
utom vet man att de sociala normerna och ritten paverkar varandra. Dels har de
sociala normerna en stark inverkan pa rittens utformning i det att ritten ofta dr
utformad for att spegla moral och virden i samhillet. Men omvind péverkan
spelar ocksd en viktig roll i samhillet — nir ritten tvingar fram férindrade bete-
enden leder det med tiden till f6rindringar av sociala normer i samhiillet (Dro-
bak 2006). Minniskor tenderar att omvirdera sin syn pa vad som ir ritt och fel
pa ett sddant sitt att virderingarna forindras i riktning mot det beteende som
man tvingats in i. Man tenderar ocks4 att stilla krav pa sin omgivning pi ett sitt
som overensstimmer med de forindrade virderingarna. Mihinda ir det en fré-
ga om att minniskor inte kan se nigon anledning att omgivningen skall kunna
halla fast vid det beteende som de sjdlva tvingats att forindra och att de dirfor
riktar handlingsdirektiv mot omgivningen om att de skall ritta sig efter reglerna
pa samma sitt som de sjilva. Genom rittsliga forindringar startar man processer
som med tiden leder till forindrade sociala normer. Sirskilt rér det sadana for-
dndringar som inbegriper starka signaler i form av utbredd &vervakning och
kinnbara sanktioner. I det att ritten via tvingande strukturer har manat fram ett
forindrat beteende och i forlingningen banat vig for sociala normbildningspro-
cesser har man ocksd aktiverat den sociala kontrollen. Minniskor har nu inte
bara att forhalla sig till den via ritten skapade risken att ertappas, fillas och straf-
fas; utan man har ocksa att forhélla sig till risken att fsSrdémas av sina medmin-
niskor. De sanktioner, vilka kan knytas till den sociala kontrollen kan vara
mycket kiinnbara. Det kan rora sig om allt fran forlorad respeket till ekonomiska
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forluster i form av svdrigheter pd arbetsmarknaden eller forlorade affirer. Det
sista steget i rittens potential att forindra beteenden ligger i det faktum att so-
ciala normer med tiden pdverkar minniskors attityder. Attityderna utgér emo-
tionella kognitiva tumregler, vilka guidar minniskor i deras handlingar p4 lik-
nande sitt som normer. Skillnaden ir att attityderna ir inifrin kommande och
att de utgér en individuell emotionell instillning till det egna beteendet. I regel
tar det ling tid att forma minniskors attityder och den huvudsakliga ”program-
meringen” sker i barndomen. Olika normstrukturer spelar en avgorande roll for
formandet av individernas attityder. Barn anvinder sin omgivning och vuxen-
virldens handlingsinstruktioner i det att de formar sin personliga instillning till
hur de bor forhilla sig till olika valsituationer i det dagliga livet. Nir en social
norm motsvaras av en attityd (emotionell kognitiv tumregel) talar man om att
normen ir internaliserad. Om man handlar i strid med den egna attityden upp-
lever man en inifrin kommande ”sanktion” i form av déligt samvete eller skuld-
kinsla. I och med att en rittslig bestimmelse via de sociala normerna har inter-
naliserats och motsvaras av attityder knutna till de handlande individerna sjilva
har man att gora med en trefaldig beteendepéverkan: rittsliga och sociala sank-
tioner samt en intern emotionell signal. Rittens méjligheter att piverka minnis-
kors attityder direkt dr smd. I stillet paverkar ritten initialt genom att addera en
faktisk risk att réka ut for ritsliga sanktioner och sekundirt genom att addera
en risk att rika ut for sociala sanktioner. Férst pé lingre sikt och med stod i de
sociala normerna kan ritten ocksa paverka minniskors attityder. Ofta tar det en
eller flera generationer for att man skall uppnd genomgripande attitydférind-
ringar. Det dr med andra ord i forsta hand rittens potential att paverka de sociala
normerna i samhillet som avgdr om en lag kommer att leva upp till vad som av-
setts med den. Det dr ddrfor av stor vikt att man forstdr hur de sociala norm-
strukturerna ser ut pa de specifika omridden som man &verviger att reglera. Det-
ta giller savil rittsliga férindringar, vilka syftar till att pdverka ageranden inom
ramen for organisationers verksamhet, som f6rindringar, vilka syftar till att pé-
verka enskilda individers beteenden i deras vardagsliv. I det féljande kommer
data att presenteras som beskriver hur de sociala normerna ser ut i forhéllande
till nykterhets-, biltes- och hastighetsbestimmelserna.

Resultatet kommer i huvudsak att presenteras genom 21 datablad, vilka alla
ir strukturerade pd samma sitt. Det gér att diskutera hur man bist presenterar
den hir typen av omfattande kvantitative material. En méjlighet hade varit att
kommentera varje tabell for sig och att pé sa sitt fi ett material dir tabellerna
varvas med text. Det alternativet valdes bort, d& de inspringda kommenterande
textmassorna blev for likartade, vilket medforde en fér trikig sammanstillning.
Ett annat alternativ hade varit att flytta tabellerna frén resultatkapitlet till en bi-
laga och att i stillet presentera en sammanhallen analys i form av text i det hir
kapitlet. Det alternativet valdes ocksd bort d& de data som presenteras i tabeller-
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na utgdr en av avhandlingens viktigaste killor till kunskap. Det hir 4r i hég ut-
strackning en kvantitativt orienterad avhandling och det vore dérfér missvisan-
de att forpassa det kvantifierade resultatet till en undanskymd plats i framstill-
ningen. Dessutom utgor de data som presenteras i tabellerna resultatet av det
forsta forsoket (dtminstone i Lund) att tillimpa en utvecklad teoretisk modell
for rittssociologiska kvantitativa studier av sociala normer. Det férefaller rimligt
att lisaren sjilv kan ta del av och bedéma virdet av den hir typen av data.

Redovisning av grundlidggande data

Tabellbladen skall lisas pa foljande sitt. Overst till vinster anges den reglering
for vilken de sociala normerna har undersékts; exempelvis Sociala normer i for-
héllande till nykterhetsbestiimmelserna. Omedelbart under kan man utlisa vilket
urval av samtliga respondenter som det aktuella databladet hanterar; exempelvis
Urval: korkortsinnebavare (kvinnor). Den forsta tabellen pa varje datablad redo-
visar de utriknade virdena for normstyrka, mottaglighet och paverkansstyrka for
samtliga de omgivningsrepresentanter som respondenterna haft att forhélla sig
till. Normstyrkan anger i vilken utstrickning respondenterna upplever att res-
pektive omgivningsrepresentant forvintar sig att de skall folja den aktuella be-
stimmelsen. Mottagligheten anger i vilken utstrickning respondenterna virde-
rar respektive omgivningsrepresentants sikter i frigan. Pdverkansstyrkan ir en
sammanvigning av normstyrka och mottaglighet som anger i vilken utstriick-
ning de normer, som respektive omgivningsrepresentant representerar, har po-
tential att paverka respondenterna i deras handlande. Den andra tabellen pa var-
je datablad redovisar i detalj hur svaren har férdelat sig nir det giller virdena
som ligger till grund for utriknandet av normstyrka. Den tredje tabellen pa varje
datablad redovisar i detalj hur svaren har fordelat sig nir det giller de virden
som ligger till grund for att berikna mottaglighet. Bdde den andra och den tred-
je tabellen dr virdefulla f6r att f6rstd hur ménga respondenter som upplever hog
respektive ldg normstyrka och mottaglighet. Avslutningsvis anges normens for-
mdga att paverka individuella bilférares beteende nir det giller regelefterlevnad
i férhillande till bestimmelserna lingst ner pd databladet. Det virdet utgors av
den samlade utrikning som beskrivs i metodkapitlet. Efter de 21 databladen fors
ett samlat resonemang kring vilken kunskap som kan utvinnas ur undersskning-
en. Det gors bland annat mot bakgrund av ytterligare ett par frigor som stillts
i respondentundersskningen.
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Sociala normer i forhillande till nykterbersbestimmelserna
Urval: kirkortsinnebavare (alla)

Tabell 24 Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 6.80 5.56 5.40
(b) Pappa 6.73 5.58 5.36
(c) Andra nira slikeingar 6.63 5.12 4.84
(d) Partner 6.80 6.20 6.02
(e) Vinner 6.54 5.46 5.10
(f) Medtrafikanter 6.56 4.90 4.59
(g) Chef 6.59 4.66 4.39
(h) Arbets- /studiekamrater 6.49 4.76 4.41
(i) Grannar 6.21 4.12 3.65
(j) Ytligt bekanta 5.88 3.70 3.11
Medelvirde 6.52 5.00 4.69

Tabell 25 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida
respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

7 8 6 6 9 6 15 18 32 40

1 5 1 6 2 7 4 16 20
3 0 9 2 3 7 6 8 10 24
7 10 19 9 27 44 17 29 42 69

19 24 39 18 59 47 26 32 63 86
29 38 81 47 111 90 66 108 103 112
668 556 681 705 669 683 648 626 576 478

N NN R W N =

Tabell 26  Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfatining.

Koef.  (a) (b) (© d (9 (®) () b)) @ ()
36 31 54 16 27 63 82 68 152 183
18 15 34 7 20 53 44 42 64 101
32 21 51 10 39 62 63 69 85 104
81 68 138 36 114 158 149 152 163 155
126 121 179 92 203 173 130 177 130 99
113 108 118 162 181 121 99 110 83 56
318 267 269 462 289 242 190 191 158 131

N NN R W N =

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 4.80
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Sociala normer i forhillande till nykterbersbestimmelserna
Urval: kirkortsinnehavare (kvinnor)

Tabell 27 Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 6.83 5.95 5,80
(b) Pappa 6.78 5.90 5,71
(c) Andra nira slikeingar 6.71 5.48 5,25
(d) Partner 6.86 6.36 6,23
(e) Vinner 6.73 5.80 5,58
(f) Medtrafikanter 6.61 5.15 4,86
(g) Chef 6.69 4.89 4,68
(h) Arbets- /studiekamrater 6.63 5.02 4,75
(i) Grannar 6.32 4.42 3,98
(j) Ytligt bekanta 6.02 3.86 3,32
Medelvirde 6.62 5.28 5,02

Tabell 28 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida
respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) (© d (9 (®) () b)) @ ()

1 4 2 4 2 4 3 6 7 12 17
2 0 1 0 0 1 1 2 1 8 8

3 1 0 3 0 0 3 1 1 4 6

4 4 5 7 4 9 15 5 7 15 28
5 5 13 12 5 10 23 8 10 27 38
6 9 10 29 18 32 28 26 45 36 48
7 318 273 326 330 345 325 299 295 282 235

Tabell 29  Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfattning.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

12 11 21 7 13 29 33 26 63 84
5 4 8 3 2 19 13 10 24 44
8 6 12 2 9 22 19 22 28 39

34 33 59 13 43 61 73 75 69 63
37 37 67 29 69 65 51 71 55 45
46 50 54 67 83 61 42 50 42 28
191 162 160 235 176 138 102 105 94 75

N NN R W N =

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 5.13
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Sociala normer i forhillande till nykterbersbestimmelserna
Urval: kirkortsinnehavare (mdin)

Tabell 30 Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 6.77 5.24 5.07
(b) Pappa 6.69 5.28 5.05
(c) Andra nira sliktingar 6.56 4.82 4.51
(d) Partner 6.75 6.08 5.86
(e) Vinner 6.38 5.17 4.72
(f) Medtrafikanter 6.51 4.69 4.36
(g) Chef 6.52 4.48 4.17
(h) Arbets- /studiekamrater 6.38 4.55 4.15
(i) Grannar 6.11 3.88 3.39
(j) Ytligt bekanta 5.76 3.56 2.93
Medelvirde 6.44 4.78 4.42

Tabell 31 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida
respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

1 3 6 2 4 5 3 9 11 20 23
2 1 0 5 1 5 1 5 3 8 12
3 2 0 6 2 3 4 5 7 6 18
4 3 5 12 5 18 29 12 22 27 41
5 14 11 27 13 49 24 18 22 36 48
6 20 28 52 29 79 62 40 63 67 64
7 348 281 353 373 322 356 347 329 292 241

Tabell 32 Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfattning.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

23 19 32 9 14 33 48 41 88 98
13 11 26 4 18 34 31 32 40 57
24 15 39 7 29 40 44 47 57 65

47 35 79 23 71 97 76 77 94 92
89 84 112 63 134 108 79 106 75 54
67 58 64 95 98 60 57 60 41 28
126 104 108 226 112 103 87 85 63 55

N NN R W N =

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 4.54
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Sociala normer i forhillande till nykterbersbestimmelserna
Urval: kirkortsinnehavare (ilder 30-40 dr)

Tabell 33 Respondenternas  uppfattning  avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat  som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 6.82 5.67 5.52
(b) Pappa 6.74 5.69 5.48
(c) Andra nira slikeingar 6.64 5.11 4.84
(d) Partner 6.77 6.28 6.08
(e) Vinner 6.54 5.48 5.12
(f) Medtrafikanter 6.54 4.71 4.40
(g) Chef 6.55 4.53 4.24
(h) Arbets- /studiekamrater 6.44 4.66 4.28
(i) Grannar 6.15 4.00 3.51
(j) Ytligt bekanta 5.87 3.60 3.02
Medelvirde 6.51 4.97 4.65

Tabell 34 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida
respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

1 3 3 3 4 3 2 7 10 15 19
2 0 1 2 1 5 1 2 1 8 11
3 2 0 3 2 1 4 4 4 4 8

4 3 6 11 4 10 19 11 17 20 31
5 10 15 17 7 29 28 17 16 34 41
6 15 21 34 19 50 38 32 52 52 57
7 349 312 322 325 308 309 298 287 251 217

Tabell 35 Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfatining.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

14 13 20 5 10 36 37 29 71 81
9 7 14 1 5 27 21 20 38 54
12 6 26 3 16 30 40 43 36 60

40 41 66 14 54 76 77 82 80 71
66 68 97 46 105 82 59 80 59 39
72 69 58 78 90 56 38 41 31 26
164 151 112 212 121 95 82 86 68 55

N NN R W N =

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 4.79

162



Sociala normer i forhillande till nykterhersbestimmelserna
Urval: kirkortsinnebavare (ilder 41-50 dr)

Tabell 36  Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 6.78 5.44 5.27
(b) Pappa 6.70 5.47 5.23
(c) Andra nira slikeingar 6.64 5.12 4.85
(d) Partner 6.83 6.19 6.04
(e) Vinner 6.54 5.47 5.11
(f) Medtrafikanter 6.56 5.02 4.70
(g) Chef 6.60 4.76 4.49
(h) Arbets- /studiekamrater 6.50 491 4.56
(i) Grannar 6.31 4.26 3.84
(j) Ytligt bekanta 5.97 3.73 3.18
Medelvirde 6.54 5.04 4.73

Tabell 37 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida

respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) O] (d) (e) (f) () (h) (@) 0)
1 3 4 1 1 4 1 6 6 10 11
2 0 0 2 0 0 1 5 3 3 5
3 1 0 4 0 1 3 2 3 4 10
4 3 4 5 2 10 19 2 10 16 26
5 7 8 14 9 22 14 7 8 20 33
6 12 13 32 19 41 31 22 36 31 33
7 234 187 240 251 236 246 236 226 219 180
Tabell 38 Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfatining.

Koef.  (a) (b) O] (d) (e) (f) () (h) (@) 0)
1 15 11 20 5 8 16 25 20 49 71
2 8 7 14 3 9 19 18 15 17 31
3 15 11 18 5 14 19 17 16 33 26
4 30 21 49 11 42 58 55 51 62 60
5 46 44 59 37 70 67 53 71 48 43
6 31 32 38 58 64 42 36 45 35 19
7 114 88 102 166 106 90 71 69 58 47

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 4.83
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Sociala normer i forhillande till alkoholbestimmelserna
Urval: kirkortsinnehavare (ilder 51-60 dr)

Tabell 39  Respondenternas  uppfattning  avseende omgivningsrepresentanterna, —redovisat  som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 6.78 5.27 5.10
(b) Pappa 6.81 5.07 4.94
(c) Andra nira slikeingar 6.57 5.23 491
(d) Partner 6.80 6.00 5.83
(e) Vinner 6.58 5.39 5.06
(f) Medtrafikanter 6.58 5.22 491
(g) Chef 6.72 4.97 4.77
(h) Arbets- /studiekamrater 6.61 4.81 4.55
(i) Grannar 6.24 4.34 3.86
(j) Ytligt bekanta 5.79 4.07 3.36
Medelvirde 6.55 5.04 4.73

Tabell 40 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida
respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) (© d (9 (®) () b)) @ ()
1 1 1 2 1 2 3 2 2 5 8
2 0 0 1 0 0 0 0 0 4 3
3 0 0 2 0 1 0 0 1 1 5
4 1 0 0 3 4 5 3 1 4 9
5 2 0 7 1 8 3 2 7 9 11
6 2 2 14 7 14 18 6 14 16 17
7 61 39 98 110 108 108 98 97 92 70

Tabell 41 Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfatining.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

1 7 6 10 6 8 11 15 15 23 23
2 1 1 5 3 6 4 3 6 7 12
3 3 2 6 2 7 10 4 7 12 13
4 7 5 17 8 13 17 12 13 20 23
5 11 5 21 8 24 20 15 24 19 15
6 7 5 16 20 20 20 22 19 14 9

7 27 17 48 72 54 51 32 32 30 27

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 4.79
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Sociala normer i forhillande till nykterhersbestimmelserna
Urval: ¢f kirkortsinnehavare (alla)

Tabell 42 Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 6.65 6.15 5.85
(b) Pappa 6.41 5.99 5.48
(c) Andra nira sliktingar 6.43 5.67 5.21
(d) Partner 6.61 6.34 5.99
(e) Vinner 6.46 5.99 5.53
(f) Medtrafikanter 6.43 5.22 4.80
(g) Chef 6.40 4.83 4.41
(h) Arbets- /studiekamrater 6.40 5.09 4.65
(i) Grannar 6.01 4.36 3.74
(j) Ytligt bekanta 5.73 4.07 3.33
Medelvirde 6.36 5.37 4.90

Tabell 43 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida
respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) (© d (9 (®) () b)) @ ()
1 1 2 1 1 1 2 2 1 3 4
2 1 0 1 1 1 1 1 1 2 3
3 1 3 2 2 3 1 2 3 5 5
4 4 6 7 4 4 8 5 6 9 14
5 2 5 8 3 6 6 7 6 6 10
6 6 7 7 4 14 7 8 10 14 12
7 92 77 85 91 85 88 79 78 63 57

Tabell 44 Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfatining.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

1 4 4 4 0 1 5 10 9 17 22
2 0 2 2 0 0 5 5 1 8 8
3 3 4 7 4 4 7 7 7 9 12
4 7 7 15 7 15 21 20 21 18 20
5 9 9 12 10 13 16 13 15 13 9
6 10 8 10 10 16 14 14 13 9 7
7 67 62 56 71 59 40 29 35 27 26

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i férhéllande till bestimmelserna: 5.02
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Sociala normer i forhillande till biltesbestimmelserna
Urval: kirkortsinnebavare (alla)

Tabell 45 Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 6.63 5.56 5.27
(b) Pappa 6.52 5.58 5.20
(c) Andra nira sliktingar 6.26 5.12 4.57
(d) Partner 6.68 6.20 5.91
(e) Vinner 6.10 5.46 4.76
(f) Medtrafikanter 5.16 4.90 3.61
(g) Chef 5.69 4.66 3.79
(h) Arbets- /studiekamrater 5.65 4.76 3.84
(i) Grannar 4.92 4.12 2.90
(j) Ytligt bekanta 4.69 3.70 2.48
Medelvirde 5.83 5.00 4.23

Tabell 46 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida
respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

13 14 23 10 26 89 62 63 130 147
2 3 4 3 16 30 20 21 36 42
4 4 25 7 13 54 21 23 39 43

17 21 43 13 55 125 69 84 103 112
26 29 63 27 104 110 69 77 99 103
61 67 117 59 127 104 96 113 91 80

607 499 571 667 537 357 424 427 328 290

N NN R W N =

Tabell 47 Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfatining.

Koef.  (a) (b) (© d (9 (®) () b)) @ ()
36 31 54 16 27 63 82 68 152 183
18 15 34 7 20 53 44 42 64 101
32 21 51 10 39 62 63 69 85 104
81 68 138 36 114 158 149 152 163 155
126 121 179 92 203 173 130 177 130 99
113 108 118 162 181 121 99 110 83 56
318 267 269 462 289 242 190 191 158 131

N NN R W N =

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 4.38
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Sociala normer i forhillande till biltesbestimmelserna

Urval: kirkortsinnehavare (kvinnor)

Tabell 48 Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 6.76 5.95 5.74
(b) Pappa 6.65 5.90 5.61
(c) Andra nira slikeingar 6.51 5.48 5.10
(d) Partner 6.76 6.36 6.14
(e) Vinner 6.48 5.80 5.37
(f) Medtrafikanter 5.42 5.15 3.99
(g) Chef 6.07 4.89 4.24
(h) Arbets- /studiekamrater 6.08 5.02 4.36
(i) Grannar 5.25 4.42 3.31
(j) Ytligt bekanta 4.99 3.86 2.75
Medelvirde 6.10 5.28 4.66

Tabell 49 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida

respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) O] (d) (e) (f) () (h) (@) 0)
1 7 5 9 6 6 36 19 18 48 55
2 1 2 0 0 2 10 4 5 13 18
3 0 0 5 1 3 20 5 2 14 18
4 3 11 14 5 19 48 24 31 42 44
5 4 7 17 6 22 46 27 26 42 41
6 17 19 36 18 47 41 29 42 37 36
7 307 261 302 320 300 194 225 233 179 158
Tabell 50 Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfattning.
Koef.  (a) (b) O] (d) (e) (f) () (h) (@) 0)
1 12 11 21 7 13 29 33 26 63 84
2 5 4 8 3 2 19 13 10 24 44
3 8 6 12 2 9 22 19 22 28 39
4 34 33 59 13 43 61 73 75 69 63
5 37 37 67 29 69 65 51 71 55 45
6 46 50 54 67 83 61 42 50 42 28
7 191 162 160 235 176 138 102 105 94 75

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 4.81
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Sociala normer i forhillande till biltesbestimmelserna
Urval: kirkortsinnehavare (mdin)

Tabell 51 Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 6.52 5.24 4.88
(b) Pappa 6.40 5.28 4.83
(c) Andra nira slikeingar 6.04 4.82 4.16
(d) Partner 6.60 6.08 5.74
(e) Vinner 5.78 5.17 4.27
(f) Medtrafikanter 4.93 4.69 3.31
(g) Chef 5.38 4.48 3.45
(h) Arbets- /studiekamrater 5.29 4.55 3.44
(i) Grannar 4.64 3.88 2.57
(j) Ytligt bekanta 4.43 3.56 2.25
Medelvirde 5.60 4.78 3.89

Tabell 52 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida
respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

6 9 14 4 20 53 43 45 82 92
1 1 4 3 14 20 16 16 23 24
4 4 20 6 10 34 16 21 25 25
14 10 29 8 36 77 45 53 61 68

22 22 46 21 82 64 42 51 57 62
44 48 81 41 80 63 67 71 54 44
298 236 267 345 235 161 197 192 147 130

N NN R W N =

Tabell 53 Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfattning.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

23 19 32 9 14 33 48 41 88 98
13 11 26 4 18 34 31 32 40 57
24 15 39 7 29 40 44 47 57 65

47 35 79 23 71 97 76 77 94 92
89 84 112 63 134 108 79 106 75 54
67 58 64 95 98 60 57 60 41 28
126 104 108 226 112 103 87 85 63 55

N NN R W N =

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 4.04
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Sociala normer i forhillande till biltesbestimmelserna
Urval: kirkortsinnebavare (ilder 30-40 dr)

Tabell 54 Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 6.71 5.67 5,43
(b) Pappa 6.01 5.69 5,37
(c) Andra nira slikeingar 6.36 5.11 4,64
(d) Partner 6.69 6.28 6,00
(e) Vinner 6.18 5.48 4,84
(f) Medtrafikanter 5.17 4.71 3,48
(g) Chef 5.65 4.53 3,66
(h) Arbets- /studiekamrater 5.69 4.66 3,79
(i) Grannar 4.93 4.00 2,82
(j) Ytligt bekanta 4.76 3.60 2,45
Medelvirde 5.88 497 4,25

Tabell 55 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida
respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

1 5 5 6 5 5 35 24 22 54 58
2 1 1 1 1 9 16 10 9 16 18
3 2 0 8 1 3 25 10 14 22 26
4 4 12 18 7 22 57 44 43 51 58
5 14 14 34 13 55 58 37 40 50 49
6 29 40 59 25 66 52 44 54 36 42
7 325 285 271 308 243 156 190 197 149 131

Tabell 56 Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfattning.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

14 13 20 5 10 36 37 29 71 81
9 7 14 1 5 27 21 20 38 54
12 6 26 3 16 30 40 43 36 60

40 41 66 14 54 76 77 82 80 71
66 68 97 46 105 82 59 80 59 39
72 69 58 78 90 56 38 41 31 26
164 151 112 212 121 95 82 86 68 55

N NN R W N =

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 4.42
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Sociala normer i forhillande till biltesbestimmelserna
Urval: kirkortsinnehavare (ilder 41-50 dr)

Tabell 57 Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 6.56 5.44 5.10
(b) Pappa 6.40 5.47 5.00
(c) Andra nira sliktingar 6.20 5.12 4.54
(d) Partner 6.70 6.19 5.93
(e) Vinner 6.07 5.47 4.74
(f) Medtrafikanter 5.13 5.02 3.68
(g) Chef 5.64 4.76 3.84
(h) Arbets- /studiekamrater 5.57 491 3.91
(i) Grannar 491 4.26 2.99
(j) Ytligt bekanta 4.60 3.73 2.45
Medelvirde 5.78 5.04 4.22

Tabell 58 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida
respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

1 5 5 10 3 13 33 27 27 50 63
2 1 2 1 1 3 9 8 9 13 13
3 2 4 12 3 5 23 6 6 12 11
4 10 8 14 2 23 47 18 29 36 39
5 8 13 20 10 35 36 27 27 37 39
6 26 22 42 24 41 34 38 40 33 22
7 208 161 199 241 195 129 149 150 120 106

Tabell 59  Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfattning.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

15 11 20 5 8 16 25 20 49 71
8 7 14 3 9 19 18 15 17 31
15 11 18 5 14 19 17 16 33 26

30 21 49 11 42 58 55 51 62 60
46 44 59 37 70 67 53 71 48 43
31 32 38 58 64 42 36 45 35 19
114 88 102 166 106 90 71 69 58 47

N NN R W N =

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 4.34
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Sociala normer i forhillande till biltesbestimmelserna
Urval: kirkortsinnebavare (ilder 51-60 dr)

Tabell 60 Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 6.45 5.27 4.85
(b) Pappa 6.39 5.07 4.63
(c) Andra nira slikeingar 6.03 5.23 4.50
(d) Partner 6.58 6.00 5.64
(e) Vinner 5.94 5.39 4.57
(f) Medtrafikanter 5.25 5.22 3.91
(g) Chef 5.92 4.97 4.21
(h) Arbets- /studiekamrater 5.70 4.81 3.92
(i) Grannar 4.94 4.34 3.06
(j) Ytligt bekanta 4.70 4.07 2.73
Medelvirde 5.79 5.04 4.20

Tabell 61 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida
respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) (© d (9 (®) () b)) @ ()
1 3 3 6 2 8 17 9 12 22 23
2 0 0 2 1 2 3 1 2 6 8

3 0 0 5 3 5 5 4 2 4 5

4 2 1 10 3 8 18 6 9 13 12
5 4 1 6 2 11 13 4 10 11 14
6 4 4 12 8 17 16 13 15 20 14
7 52 35 83 101 82 61 69 67 50 44

Tabell 62 Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfattning.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

1 7 6 10 6 8 11 15 15 23 23
2 1 1 5 3 6 4 3 6 7 12
3 3 2 6 2 7 10 4 7 12 13
4 7 5 17 8 13 17 12 13 20 23
5 11 5 21 8 24 20 15 24 19 15
6 7 5 16 20 20 20 22 19 14 9

7 27 17 48 72 54 51 32 32 30 27

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 4.28
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Sociala normer i forhillande till biltesbestimmelserna

Urval: ¢f kirkortsinnehavare (alla)

Tabell 63 Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 6.57 6.15 5,77
(b) Pappa 6.30 5.99 5,39
(c) Andra nira sliktingar 6.15 5.67 4,98
(d) Partner 6.49 6.34 5,88
(e) Vinner 6.16 5.99 5,27
(f) Medtrafikanter 5.44 5.22 4,06
(g) Chef 5.54 4.83 3,82
(h) Arbets- /studiekamrater 5.67 5.09 4,12
(i) Grannar 4.95 4.36 3,08
(j) Ytligt bekanta 4.86 4.07 2,82
Medelvirde 5.81 5.37 4,52

Tabell 64 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida

respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) (© d (9 (®) () b)) @ ()
1 2 3 1 0 0 8 6 4 11 9
2 0 1 2 0 0 5 6 5 6 7
3 1 1 3 2 4 5 3 3 4 9
4 6 8 12 6 12 15 11 12 19 21
5 3 5 10 9 13 9 9 12 12 10
6 5 6 8 9 14 12 11 12 8 8
7 87 72 72 78 66 54 50 52 38 37

Tabell 65 Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfatining.

Koef.  (a) (b) (© d (9 (®) () b)) @ ()
1 4 4 4 0 1 5 10 9 17 22
2 0 2 2 0 0 5 5 1 8 8
3 3 4 7 4 4 7 7 7 9 12
4 7 7 15 7 15 21 20 21 18 20
5 9 9 12 10 13 16 13 15 13 9
6 10 8 10 10 16 14 14 13 9 7
7 67 62 56 71 59 40 29 35 27 26

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 4.66
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Sociala normer i forhillande till hastighetsbestimmelserna
Urval: kirkortsinnebavare (alla)

Tabell 66 Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 5.93 5.56 4.71
(b) Pappa 5.51 5.58 4.39
(c) Andra nira slikeingar 5.19 5.12 3.79
(d) Partner 5.60 6.20 4.96
(e) Vinner 4.82 5.46 3.76
(f) Medtrafikanter 4.95 4.90 3.46
(g) Chef 4.94 4.66 3.29
(h) Arbets- /studiekamrater 4.77 4.76 3.24
(i) Grannar 4.56 4.12 2.68
(j) Ytligt bekanta 4.11 3.70 2.17
Medelvirde 5.04 5.00 3.65

Tabell 67 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida
respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) (© d (9 (®) () b)) @ ()
21 24 34 19 45 30 58 57 93 121
5 13 17 14 38 40 30 38 41 68
17 24 43 25 83 67 49 70 64 74
53 77 146 94 182 185 148 171 179 199
130 139 236 180 219 228 153 181 174 157
140 130 152 175 144 123 104 118 97 67
364 225 214 280 169 196 211 174 171 124

N NN R W N =

Tabell 68 Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfatining.

Koef.  (a) (b) (© d (9 (®) () b)) @ ()
36 31 54 16 27 63 82 68 152 183
18 15 34 7 20 53 44 42 64 101
32 21 51 10 39 62 63 69 85 104
81 68 138 36 114 158 149 152 163 155
126 121 179 92 203 173 130 177 130 99
113 108 118 162 181 121 99 110 83 56
318 267 269 462 289 242 190 191 158 131

N NN R W N =

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 3.76
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Sociala normer i forhillande till hastighetsbestimmelserna
Urval: kirkortsinnehavare (kvinnor)

Tabell 69 Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 6.23 5.95 5.29
(b) Pappa 5.92 5.90 4.99
(c) Andra nira sliktingar 5.56 5.48 4.35
(d) Partner 5.75 6.36 5.22
(e) Vinner 5.33 5.80 4.41
(f) Medtrafikanter 5.21 5.15 3.83
(g) Chef 5.36 4.89 3.75
(h) Arbets- /studiekamrater 5.22 5.02 3.74
(i) Grannar 4.97 4.42 3.14
(j) Ytligt bekanta 4.39 3.86 2.42
Medelvirde 5.39 5.28 4.12

Tabell 70 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida
respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

1 8 8 15 9 15 14 18 19 37 49
2 2 2 1 4 11 13 11 11 14 30
3 3 6 12 8 16 27 13 17 15 24
4 13 22 45 39 57 66 46 52 63 77
5 48 57 97 77 99 94 64 86 77 73
6 54 64 76 72 90 60 55 72 57 41
7 209 143 135 149 111 119 120 101 108 73

Tabell 71 Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfatining.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

12 11 21 7 13 29 33 26 63 84
5 4 8 3 2 19 13 10 24 44
8 6 12 2 9 22 19 22 28 39

34 33 59 13 43 61 73 75 69 63
37 37 67 29 69 65 51 71 55 45
46 50 54 67 83 61 42 50 42 28
191 162 160 235 176 138 102 105 94 75

N NN R W N =

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 4.23
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Sociala normer i forhillande till hastighetsbestimmelserna
Urval: kirkortsinnehavare (mdin)

Tabell 72 Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 5,68 5.24 4.25
(b) Pappa 5,13 5.28 3.87
(c) Andra nira slikeingar 4,88 4.82 3.36
(d) Partner 5,48 6.08 4.76
(e) Vinner 4,40 5.17 3.25
(f) Medtrafikanter 4,73 4.69 3.17
(g) Chef 4,62 4.48 2.96
(h) Arbets- /studiekamrater 4,41 4.55 2.86
(i) Grannar 4,21 3.88 2.33
(j) Ytligt bekanta 3,87 3.56 1.97
Medelvirde 4,74 4.78 3.28

Tabell 73 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida
respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) (© d (9 (®) () b)) @ ()
13 16 19 10 30 16 40 38 56 72
3 11 16 10 27 27 19 27 27 38
14 18 31 16 66 40 36 53 49 50
39 54 100 55 125 119 101 118 115 121
82 82 139 103 120 133 89 95 97 84
86 66 76 103 53 63 49 46 40 26
154 81 78 130 58 76 90 72 62 50

N NN R W N =

Tabell 74  Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfatining.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

23 19 32 9 14 33 48 41 88 98
13 11 26 4 18 34 31 32 40 57
24 15 39 7 29 40 44 47 57 65

47 35 79 23 71 97 76 77 94 92
89 84 112 63 134 108 79 106 75 54
67 58 64 95 98 60 57 60 41 28
126 104 108 226 112 103 87 85 63 55

N NN R W N =

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 3.39
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Sociala normer i forhillande till hastighetsbestimmelserna
Urval: kirkortsinnehavare (ilder 30-40 dr)

Tabell 75 Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 5,96 5.67 4,83
(b) Pappa 5,47 5.69 4,45
(c) Andra nira slikeingar 5,22 5.11 3,81
(d) Partner 5,53 6.28 4,96
(e) Vinner 4,75 5.48 3,71
(f) Medtrafikanter 4,92 4.71 3,31
(g) Chef 4,80 4.53 3,11
(h) Arbets- /studiekamrater 4,76 4.66 3,16
(i) Grannar 4,53 4.00 2,59
(j) Ytligt bekanta 4,12 3.60 2,12
Medelvirde 5,01 4.97 3,60

Tabell 76 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida
respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

6 9 10 7 16 9 27 22 43 49
2 10 7 4 23 16 15 19 18 32
7 14 18 11 35 36 30 36 28 41

32 48 77 54 100 91 80 87 86 97
72 80 111 88 97 109 65 85 83 74
80 78 77 85 68 57 48 53 43 32
181 116 91 110 66 79 88 79 74 53

N NN R W N =

Tabell 77 Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfatining.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

14 13 20 5 10 36 37 29 71 81
9 7 14 1 5 27 21 20 38 54
12 6 26 3 16 30 40 43 36 60

40 41 66 14 54 76 77 82 80 71
66 68 97 46 105 82 59 80 59 39
72 69 58 78 90 56 38 41 31 26
164 151 112 212 121 95 82 86 68 55

N NN R W N =

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 3.74
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Sociala normer i forhillande till hastighetsbestiimmelserna
Urval: kirkortsinnebavare (ilder 41-50 dr)

Tabell 78 Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 5.88 5.44 4,57
(b) Pappa 5.47 5.47 4,28
(c) Andra nira slikeingar 5.11 5.12 3,74
(d) Partner 5.60 6.19 4,95
(e) Vinner 4.85 5.47 3,79
(f) Medtrafikanter 4.90 5.02 3,51
(g) Chef 5.01 4.76 3,41
(h) Arbets- /studiekamrater 4.70 491 3,30
(i) Grannar 4.58 4.26 2,79
(j) Ytligt bekanta 4.08 3.73 2,18
Medelvirde 5.02 5.04 3,65

Tabell 79 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa friagan om huruvida

respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) O] (d) (e) (f) () (h) (@) 0)
1 11 12 19 8 18 13 22 25 34 51
2 2 3 5 7 11 16 12 15 13 23
3 6 7 16 12 31 23 13 24 26 24
4 18 25 50 24 59 70 49 61 64 71
5 47 48 82 68 82 75 57 59 62 52
6 43 42 50 63 46 44 41 45 36 28
7 133 78 78 105 67 71 81 61 65 46
Tabell 80 Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfattning.
Koef.  (a) (b) O] (d) (e) (f) () (h) (@) 0)
1 15 11 20 5 8 16 25 20 49 71
2 8 7 14 3 9 19 18 15 17 31
3 15 11 18 5 14 19 17 16 33 26
4 30 21 49 11 42 58 55 51 62 60
5 46 44 59 37 70 67 53 71 48 43
6 31 32 38 58 64 42 36 45 35 19
7 114 88 102 166 106 90 71 69 58 47

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende

nir det giller regelefterlevnad i férhéllande till bestimmelserna: 3.75
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Sociala normer i forhillande till hastighetsbestimmelserna
Urval: kirkortsinnehavare (ilder 51-60 dr)

Tabell 81 Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 5.95 5.27 4,48
(b) Pappa 5.93 5.07 4,30
(c) Andra nira slikeingar 5.31 5.23 3,96
(d) Partner 5.85 6.00 5,01
(e) Vinner 5.09 5.39 3,92
(f) Medtrafikanter 5.21 5.22 3,88
(g) Chef 5.34 4.97 3,79
(h) Arbets- /studiekamrater 5.08 4.81 3,49
(i) Grannar 4.72 4.34 2,92
(j) Ytligt bekanta 4.32 4.07 2,51
Medelvirde 5.28 5.04 3,83

Tabell 82 Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida
respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

1 3 1 5 3 6 5 6 6 12 14
2 1 0 5 3 3 7 1 3 7 10
3 3 2 2 14 7 4 8 8 9

4 2 4 14 13 20 20 15 19 25 26
5 7 6 32 18 31 34 27 32 24 26
6 13 6 21 21 27 17 13 17 16 6

7 36 22 40 59 33 43 36 30 30 23

Tabell 83  Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfatining.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

1 7 6 10 6 8 11 15 15 23 23
2 1 1 5 3 6 4 3 6 7 12
3 3 2 6 2 7 10 4 7 12 13
4 7 5 17 8 13 17 12 13 20 23
5 11 5 21 8 24 20 15 24 19 15
6 7 5 16 20 20 20 22 19 14 9

7 27 17 48 72 54 51 32 32 30 27

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 3.89
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Sociala normer i forhillande till hastighetsbestiimmelserna
Urval: ¢f kirkortsinnehavare (alla)

Tabell 84 Respondenternas  uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som
normstyrka och mottaglighet samt en sammanviigning i form av normens piaverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter Normstyrka Morttaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 6.26 6.15 5.50
(b) Pappa 5.68 5.99 4.86
(c) Andra nira slikeingar 5.53 5.67 4.48
(d) Partner 5.79 6.34 5.25
(e) Vinner 5.51 5.99 4.72
(f) Medtrafikanter 5.59 5.22 4.17
(g) Chef 5.24 4.83 3.61
(h) Arbets- /studiekamrater 5.24 5.09 3.81
(i) Grannar 4.93 4.36 3.07
(j) Ytligt bekanta 4.74 4.07 2.75
Medelvirde 5.45 5.37 4.22

Tabell 85  Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om huruvida
respondenten skall folja bestimmelserna.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

1 1 3 1 1 1 1 4 4 7 9
2 2 2 2 1 3 2 4 3 5 4
3 0 3 7 7 7 6 10 9 8 12
4 4 11 18 9 18 18 13 15 20 20
5 16 19 19 21 20 17 14 18 16 14
6 14 13 17 13 16 17 13 13 7 7
7 63 43 40 48 42 42 35 34 33 30

Tabell 86 Respondenternas viirdering av omgivningsrepresentanternas uppfattning.

Koef.  (a) (b) () (d (e) ) (8 (h) (i) ()

1 4 4 4 0 1 5 10 9 17 22
2 0 2 2 0 0 5 5 1 8 8
3 3 4 7 4 4 7 7 7 9 12
4 7 7 15 7 15 21 20 21 18 20
5 9 9 12 10 13 16 13 15 13 9
6 10 8 10 10 16 14 14 13 9 7
7 67 62 56 71 59 40 29 35 27 26

Normens férméga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilférares beteende
nir det giller regelefterlevnad i forhéllande till bestimmelserna: 4.34
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Sammanstillning av grundliggande resultat

Introduktion

De data som redovisas ovan i tabellform ger en mingd kunskap om hur norm-
strukturerna bakom de tre trafikbestimmelserna ser ut. Avsikten hir ir att gora
jimforelser mellan de olika bestimmelserna; och mellan de olika urvalsgrupper-
na; samt att resonera kring vilka aspekter, av den samlade paverkan frin normer,
som ir viktiga dd man 6verviger att via skirpt efterlevnadskontroll f6rsoka pé-
verka trafikanterna i riktning mot 6kad regelefterlevnad. For undersskningen i
friga har en skala pd 1-7 anvints; och orsaken till det ir helt enkelt att den skalan
ofta anvinds vid TPB-studier. I den inledande analys som gérs nedan kommer
dven de virden, som har att gora med frigan om i vilken utstrickning normerna
upplevs vara system- eller virdeforankrade, att redovisas.

Tolkning av resultat

Nykterhetsbestimmelserna har ett starke stod i samhillets sociala normer: 6.52
pa en skala mellan 1-7. I jimf6relse med de andra bestimmelserna ir de sociala
normerna bakom nykterhetsbestimmelserna ca 12 procent starkare in normer-
na bakom biltesbestimmelserna och ca 29 procent starkare in normerna bakom
hastighetsbestimmelserna. Kvinnor upplever en hardare social kontroll avseen-
de nykterhetsbestimmelserna in vad minnen gor. Ser man till normens péaver-
kansstyrka ir den 13 procent hégre for kvinnorna in fér minnen, medan skill-
naden mellan de olika aldersgrupperna ir marginell. Normstyrkan avseende
nykterhetsbestimmelserna ir stor oavsett vilken kategori av omgivningsrepre-
sentanter man tittar pa. Det sociala samhillet tolererar inte att man bryter mot
nykterhetsbestimmelserna.

Aven biltesbestimmelserna itnjuter forhillandevis starke stod i de sociala
normerna: 5.83 pd en skala mellan 1-7. Det 4r ett ca 16 procent higre virde in
for hastighetsbestimmelserna. Aven di det giller kraven p3 att félja biltesbe-
stimmelserna upplever kvinnorna en hérdare social kontroll och skillnaden (19
procent) ir till och med ndgot hégre 4n f6r nykterhetsbestimmelserna dd man
ser till normens péverkansstyrka. Nir det giller forhallandet mellan de olika al-
dersgrupperna si kan man notera en svag tendens till en med dldern avtagande
upplevd social kontroll. Nir det giller biltesbestimmelserna finner man en
markant skillnad avseende det sociala tryck, som utgdr frin omgivningsrepre-
sentanter, vilka stir respondenterna nira, och det tryck, som utgér frin mer pe-
rifiera omgivningsrepresentanter. Skillnaden avseende normens paverkansstyrka
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mellan respondenternas “partner” och respondentens “ytligt bekanta” ir hela
138 procent. Det ir frén individer vilka stir respondenterna nira som kravet pa
att folja biltesbestimmelserna kommer. Aven for hastighetsbestimmelserna
finns det ett stod i de sociala normerna — om #n svagare in f6r de bdda andra
undersokta bestimmelserna: 5.04 pd en skala mellan 1-7. De sociala normerna
for nykeerhetsbestimmelserna dr ca 29 procent starkare och de f6r biltesbestim-
melserna ir ca 16 procent starkare. Den av kvinnorna upplevda sociala kontrol-
len 4r pd hastighetsomréidet ca 25 procent starkare 4n den av miannen upplevda
sociala kontrollen om man ser till pdverkansstyrka. Ndgot hogre upplevd norm-
styrka av alderskategorin 51-60 ar 4n for de yngre respondenterna. Aven nir det
giller hastighetsbestimmelserna 4r det de omgivningsrepresentanter som star
nirmast respondenterna som avger de starkaste normerna. Skillnaden avseende
normens paverkansstyrka mellan respondenternas "partner” och respondenter-
nas “ytligt bekanta” dr i det hir fallet 129 procent.

Figur 8 Beskriver normens formdga att piaverka individuell bilforares beteende i respektive
urvalsgrupp. Motsvarar styrkan i den sociala kontrollen
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S hir lingt kan man konstatera att de mest patagliga resultaten 4r att normerna
och den sociala kontrollen skiljer sig &t for de tre olika bestimmelserna. Nir det
giller nykterhet foreligger det en stark social kontroll; nir det giller biltesan-
vindning foreligger det en martlig social kontroll; och nir det giller hastighet
foreligger det en svag social kontroll. Vidare kan man konstatera att nir det gil-
ler nykterhet 4r hela samhillet engagerat i den sociala kontrollen och att nir det
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giller biltesanvindning och hastighet dr det frimst nirstdende som 4r engagera-
de i den sociala kontrollen. Vidare kan man konstatera att nirstdende 4r mer en-
gagerade i den sociala kontrollen nir det giller biltesanvindning 4n nir det gil-
ler att folja hastighetsbestimmelserna. Dirutéver kan konstateras att kvinnor
upplever en stringare social kontroll in min nir det giller samtliga de tre be-
stimmelserna och d i synnerhet nir det giller kravet att f5lja hastighetsbestim-
melserna. Till sist kan man ocksd konstatera att den sociala kontrollen inte fo-
refaller att skilja i ndgon storre utstrickning mellan de olika dlderskategorierna.
Dock b6r man hilla i minnet att de som ingér i undersskningen 4r mellan 30-
60 ar. Mihinda hade det sett annorlunda ut om man inkluderat 4ven yngre bil-
forare i undersokningen. Orsaken till att s inte har skett 4r att andelen svarande
utan korkort d& hade blivit for stor. Vad giller de respondenter vilka inte har
korkort och som har fitt frigor om hur de tror att kraven pd dem hade sett ut
om de haft kérkort kan foljande konstateras. Det forefaller som att de som inte
har kérkort har en forvintan om starkare normer 4n vad som i verkligheten ér
fallet, sirskilt giller det i friga om hastighetsbestimmelserna. Av det kan man
dra slutsatsen att trafiksituationen “ldr” trafikanterna att den sociala kontrollen
inte ir sd stark som man tror fore det att man ger sig ut i trafiken.

Genom att studera den exakta férdelningen av antalet svar for varje koeffi-
cient (1-7) och for respektive omgivningsrepresentant, nir det giller responden-
ternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa frigan om huruvida
respondenten skall folja de tre bestimmelserna, fir man en god bild av hur
manga som upplever en svag respektive stark social kontroll. De tvé f6ljande fi-
gurerna visar skillnaden mellan nykterhetsbestimmelserna och hastighetsbe-
stimmelserna. Den grafiska presentationen illustrerar en procentuell férdelning
av antalet svar avseende normstyrka.
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Figur 9 Nykterhetsbestimmelserna — en grafisk dtergivning av den procentuella fordelningen av
antalet svar for respektive koefficient. Bilden dterger en stark och sammanbéllen norm.
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Figur 10  Hastighetsbestimmelserna — en grafisk dtergivning av den procentuella fordelningen av
antalet svar for respektive koefficient. Bilden dterger en svag och splittrad norm.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Mamma [T ]
Pappa [ [ |

sitingar [N [ |
Partner T |

Vanner g | _
Medtrafikanter | ] [
Chef [ [ ] ‘
Arbets-/ studiekamrater || | - [ ]
Grannar I [ [ ]
Ytligt bekanta i | I [ ]

O1m203 04 @506 @7 Olnterelevant i mitt fall

183



Figurerna ger en god illustration av hur den sociala kontrollen ser ut fér de bida
bestimmelserna. For nykterhetsbestimmelserna ser man en stabil social norm
dir tydliga handlingsdirektiv utgar frin alla omgivningsrepresentanterna; med-
an den sociala normen fér hastighetsbestimmelserna ir splittrad och fragmen-
tarisk. Om man ser till de omgivningsrepresentanter som inte stir responden-
terna ndra s ir det nira hilften som far ett virde pa 4 eller ligre. Trafikanter
upplever med andra ord inte nigon tydlig samhillelig social norm nir det giller
hastighetsbestimmelserna. Man skulle kunna uttrycka det som att det star och
viger nir det giller huruvida hastighetsovertridelser skall accepteras eller ej.

I undersokningen fick respondenterna ocksa svara pé frigan om hur de tror
att respektive omgivningsrepresentant kommer fram till sin uppfattning om tra-
fikregler. De fick vilja mellan tvi alternativ. Endera kunde de svara att de tror
att det handlar om omgivningsrepresentanternas virderingar (&sikter) eller kun-
de de svara att de tror att det i huvudsak handlar om omgivningsrepresentanter-
nas verkliga kunskap om trafiksikerhet. Frigan relaterar till de resonemang som
fordes i teorikapitlet kring kognition utifrén verklighet och viirden (kan forstas i
skenet av Hydéns & Wickenbergs modell) och den betydelse kognitionen har
for normbildningsprocessen. Som redan konstaterats finns det i dag ingen siker
kunskap om vilken betydelse det har om en norm uppfattas som huvudsakligen
forankrad i virdestrukturer eller systemstrukturer. Ofta har man dock antagit
att systemorienterade normer viger tyngre in virdeorienterade normer. Man
kan illustrera med féljande resonemang: Du stér radvill inf6r valet att képa en
blomma eller inte. Tvé personer kliver fram och representerar var sin norm. Den
forsta personen representerar en virdeorienterad norm och siger till dig att
blommor ir underbara, varfér du bér képa blomman. Den andra representerar
en systemorienterad norm och siger till dig att blommor ir fér dyra, varfér du
inte bér képa den. Du bedémer att bdda normerna bygger pé korrekta antagan-
den. Med andra ord ir blommor underbara men f6r dyra. Vilken norm viger
tyngst? P4 liknande sitt stills kommunala beslutsfattare inf6r att f6lja lagens vir-
deorienterade norm om att ge dem som vistas i kommunen det st6d och den
hjilp som de behover (exempelvis dyr missbruksvérd) eller att folja ekonomins
systemorienterade norm om att halla budget. Frigan som undersokts i forhal-
lande till trafiknormerna dr om respondenterna uppfattar att omgivningsrepre-
sentanternas handlingsanvisningar (normer) bygger pé virde- eller systemorien-
terade antaganden. Respondenternas svar férdelade sig procentuellt enligt f61-
jande:
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Tabell 87 Visar fordelningen i procent av svar som anger virde respektive system som huvudsaklig
grund for dsike i trafikfragor, fordelat pd omgivningsrepresentanterna.

Virdeorienterade Systemorienterade

handlingsanvisningar handlingsanvisningar
Mamma 63 37
Pappa 48 52
Slaktingar 53 47
Partner 44 56
Vinner 50 50
Medtrafikanter 54 46
Chef 50 50
Arbets-/studiekamrater 52 48
Grannar 59 41
Ytligt bekanta 63 37

Av resultatet framgar att respondenterna (som grupp) inte forefaller ha nigon
bestimd uppfattning i frigan. Men man kan konstatera tvé saker. For det férsta
att de omgivningsrepresentanter vilka inte stdr i nigon nira relation till respon-
denterna "grannar” och “ytligt bekanta” bedéms i hégre utstrickning vila sina
handlingsanvisningar pd en virdeorienterad grund; och for det andra att "mam-
ma” bedoms i hogre utstrickning vila sina handlingsanvisningar péa en virde-
orienterad grund. Att normer som kommer frin “grannar” och "ytligt bekanta”
anses vara virdeorienterade i hogre utstrickning kan tolkas som att de i hogre
utstrickning representerar en uppfattning om att man skall "lyda lagen”, snarare
4n att de gor en beddmning av trafiksikerhetsliget. Frigan om varfér ’mamma”
beddms som virdeorienterad i trafikfrigorna ir svirare att férstd. Eventuellt be-
ror det pd att respondenterna upplever att mammans handlingsanvisningar byg-
ger pa en omsorg i hégre utstrickning 4n nigon av de andras handlingsanvis-
ningar. Eventuellt beror resultatet pd uppfattningar om kén och kunskap. Om
man ser till urvalsgrupperna kvinnor och min si blir resultatet in mer tanke-
vickande. Det visar sig nimligen di att det i hog utstrickning 4r minnen som
gjort bedomningen att mammans handlingsdirektiv ir virdeorienterad (66 pro-
cent av minnen gor den bedémningen och 59 procent av kvinnorna). Kvinnor-
na 4 sin sida gér bedémningen att deras partners handlingsanvisningar bygger
pa en verklig kunskap om trafiksikerhet (65 procent av kvinnorna gér den be-
démningen). Minnen tror diremot inte att deras partners handlingsanvisningar
bygger pa verklig kunskap i samma utstrickning (49 procent). Om man ser till
i vilken grad kvinnor och min ir mottagliga for paverkan frin de olika omgiv-
ningsrepresentanterna, s visar det sig att bida grupperna i hég grad 4r mottag-
liga for paverkan frin "mamma”, vars handlingsanvisningar anses vara virde-
orienterade. Medan bide min och kvinnor ir forhéllandevis lite mottagliga for
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paverkan frin “grannar” och “ytligt bekanta” vars handlingsanvisningar ocksa
anses vara virdeorienterade. Av det hir kan man méjligen dra slutsatsen att vir-
deorienterade handlingsanvisningar viger lika tungt som systemorienterade i
nira relationer. Men att virdeorienterade handlingsanvisningar frin mer avligs-
na omgivningsrepresentanter virderas ligre 4n systemorienterade. Vidare fore-
faller det finnas ndgon slags konsaspekt som spelar in i bedémningarna av vad
normerna bygger pd — dock osikert hur den aspekten ser ut.
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KAPITEL 7

Analys och slutsatser

Rittssociologisk teori- och metodutveckling

Ett av avhandlingens grundliggande syften ir att bidra till rittssociologisk teori-
och metodutveckling. Det hir kapitlet kommer dirfér att inledas med en éver-
sikt rorande avhandlingens syn pé de frigorna. Fér det forsta poingteras i av-
handlingens teoretiska diskussioner att den rittssociologi som bedrivs vid Lunds
universitet och med inriktning mot normer gar att hinfora till en specifik sam-
hillsvetenskaplig skola. Thomas Mathiesen har beskrivit den skolan som 7orm-
modellen inom samhillsvetenskapen (1973). Kinnetecknande for det hir per-
spektivet inom sambhillsvetenskapen ir, forutom att det fokuserar normer och
de gemensamt bestimda forvintningar som minniskor har pa varandras beteen-
de, att det genom en funktionalistisk grundsyn undersoker och forklarar de ef-
fekter som normer, handlingsménster och institutioner har pd hela (eller delar
av) samhillet (jfr. Brante, Andersen & Korsnes, s. 94). Men avhandlingen pekar
ocksa pa behovet av att i likhet med neo-funktionalismen komplettera den klas-
siska funktionalismen med ett individperspektiv och en mer nyanserad syn pa
konsensus, harmoni och integration. For rittssociologin 4r det inte intressant att
enbart studera dverensstimmelser och harmonier mellan rittsliga och sociala
normer. Den rittssociologiska utgdngspunkten méste i stillet vara att graden av
overensstimmelse dr en helt 6ppen och empirisk friga. Vidare krivs det ett in-
dividperspektiv om man som rittssociolog skall kunna bidra till kunskapen om
hur lagstiftning och sociala normer paverkar minniskors beteende.

Inom rittssociologin i Sverige 4r normbegreppet sedan ett drygt decennium
av central betydelse d& det giller att forstd olika samband mellan ritten och sam-
hillet i 6vrigt. Begreppets anvindning inom rittssociologisk forskning har dock
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varit problematisk. Framfor allt har det varit ett problem att normbegreppet inte
har kunnat definieras pd ett enhetligt sitt och att Hydéns och Wickenbergs mo-
dell (ofta kallad normmodellen) dirigenom kommit att fi rollen av en slags dif-
fus definition, ndgot som modellen inte limpar sig for. Hikan Hydén har i flera
sammanhang poingterat att hans och Wickenbergs modell beskriver den kon-
text ur vilken olika normer emanerar och inte normbegreppet i sig sjilvt. Mo-
dellen skall forstés utifrin att normbildningsprocesser paverkas av systemvillkor,
virdestrukturer i samhillet och olika kognitiva sammanhang.

Stor tyngdpunkt har mot bakgrund av det ovan sagda lagts vid att inom ra-
men for det hir avhandlingsprojektet ta fram en fungerande definition. Ut-
gingspunkten ir att den rittssociologiska definitionen av begreppet norm maéste
formuleras s3 att det har potential att kunna accepteras inom sdvil ritts- som
samhillsvetenskapen och att det dirutdver méste inforliva ett situerat kognitivt
perspektiv (i syfte att forstd hur normerna paverkar minniskor i olika beslutssi-
tuationer). Med utgingspunke i teorier av Hans Kelsen och Emile Durkheim
samt socialpsykologin har tre for normbegreppet essentiella attribut kunnat
identifieras och de utgér tillsammans den f6r avhandlingen gillande definitio-
nen av begreppet norm. De tre attributen innebir att normer:

1. 4r imperativ;
2. vilka #r socialt reproducerade;

3. och utgér individens uppfattning avseende omgivningens férvintningar pi
det egna beteendet.

Att normer 4r imperativ (eller handlingsanvisningar) innebir att de relaterar till
borat vilket i sin tur svarar vil mot det sitt pa vilket normer hanteras inom den
dogmatiska rittsvetenskapen. Att normer ir socialt reproducerade (och didrmed
en slags sociala ting) innebir att de svarar mot warat och att de kan undersokas
empiriskt och inom ramen for olika samhillsvetenskapliga metoder. Att normer
utgor individens uppfattning avseende omgivningens férvintningar pa det egna
beteendet relaterar till det faktum att normerna ir knutna till situerat kognitiva
processer. Normens kognitiva dimension ger normen méjlighet att paverka en-
skilda individer i deras beslutssituationer och i férlingningen ir det den situera-
de kognitionen som gor att normer férmar att paverka strukeurer i samhillet. De
ovan beskrivna attributen ir essentiella och utgor normens naturliga egenskaper.
Men normer kan dirutdver ocksa ha attribut vilka inte kan knytas till normbe-
greppets definition. Det ror sig siledes om attribut vilka ser olika ut f6r olika ty-
per av normer. Den hir formen av attribut 4r vad man kallar for accidentiella
och av central betydelse dd man har att klassificera normer. Nedanstdende ma-
tris visar hur normernas essentiella och accidentiella attribut har skilda betydel-
ser for forstaelsen av normbegreppet och normer i samhillet.
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Normernas essentiella attribut har legat till grund for operationaliseringen av de
olika undersékningar som genomforts i den hir avhandlingen. I kapitlet om
myndigheterna och regelverket har imperativessensen varit i fokus och det har
d framférallt handlat om att forsta de rittsliga normerna ur ett handlingsanvi-
sande och normativt perspektiv. Fér det kapitel som behandlar olika internatio-
nella erfarenheter har frigan om den sociala reproduktionen och utbredningen
varit sirskilt intressant. Genom ambassadundersokningen har det exempelvis
varit mojlige att forhalla utbredning till effekt. Den tredje essensen, som har att
gora med individens uppfattning avseende omgivningens férvintningar pa det
egna beteendet, ligger till grund for avhandlingens respondentundersékning.
Det ir i respondentundersékningen som den rittssociologiska metodutveck-
lingen har aktualiserats. Avhandlingens frigestillning skapar ett behov av att
forstd hur sociala normer ser ut i samhillet. Det ror sig mer specifikt om sociala
normer vilka kan knytas till de i avhandlingen studerade trafikregleringarna.
Traditionellt har man inom svensk rittssociologi huvudsakligen anvint sig av
tvd metoder for att studera sociala normer. Antingen har man genomfért texta-
nalyser av olika slag for att pa s sitt kunna finga och beskriva olika normer. El-
ler s4 har man genom intervjuer och enkitundersskningar fragat vad olika min-
niskor har for asikter avseende hur saker bor vara och pé sa siitt genererat en slags
beskrivning av normer. Med den hir avhandlingens frigestillning var det inte
mojligt att beskriva de sociala normerna genom textanalyser. Det finns helt en-
kelt inga texter vilka kan ge en adekvat bild av hur normerna ser ut. Den andra
metoden som gir ut pd att man frigar respondenter om vad de har for asikter
var inte heller méjlig. Den typen av undersokningar kan eventuellt vara limpli-
ga dd respondenterna inte sjilva fattar beslut utifrdn den aktuella normen. Men
da man har att géra med en social norm som relaterar till en lag som ir relevant
i forhallande till en majoritet av 2/l enskilda minniskor s gar det inte att friga
om vad respondenterna sjilva har for sikt i frigan om man vill f3 en forstdelse
av hur normen ser ut. Svaren skulle beskriva en sammanblandning av olika for-
mer av motiv vilka bildar individens &sikt. Det kan rora sig om sévil attityd som
norm och rationella val. Det var dirf6r nédvindigt att hitta en metod som med-
gav en hogre grad av precision eller validitet. Det vill siga en metod som i hogre
grad miter det som avses — nimligen sociala normer.

Till grund f6r den metod som tagits fram f6r respondentundersékningen lig-
ger den socialpsykologiska teori (Theory of Planned Behaviour) som utvecklats
av Icek Ajzen och Martin Fishbein. Den birande tanken bakom deras teori ir
att man kan skapa prognoser for minniskors beteende om man fokuserar pa att
forstd de processer genom vilka minniskor formerar sina intentioner. Empiriska
undersdkningar har visat att intentionerna pi en statistisk nivé i hog grad kor-
relerar med minniskors faktiska beteenden. Ajzen & Fishbein har genom stora
empiriska undersskningar kunnat verifiera att det i huvudsak ir tre faktorer som
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spelar roll f6r minniskor d& de formar sina intentioner och det ir: (a) emotio-
nella kognitiva tumregler i form av attityder (b) rationella och logiska resone-
mang genom vilka minniskor bildar sig uppfattningar om huruvida en handling
ir genomforbar och vilka konsekvenser den kan tinkas f& och till sist (c) subjek-
tiva normer vilka utgors av individernas uppfattning avseende omgivningens
forviantningar. For rittssociologin ir det den tredje faktorn och de subjektiva
normerna som ir av storst intresse (de bada forsta faktorerna undersoks inte em-
piriskt i den hir avhandlingen). Teorin férklarar nimligen att det sociala tryck
som varje individ upplever i det att de star infér att utféra en handling utgors av
individernas uppfattning (eller 6vertygelse) angiende huruvida olika omgiv-
ningsrepresentanter stodjer eller forddmer handlandet. Vidare menar Ajzen och
Fishbein att man kan mita det sociala trycket i friga genom att intervjua de
handlande individerna avseende tvi grundliggande frigor: (a) hur tror indivi-
derna att olika minniskor i deras omgivning ser pa den handling som ir aktuell
och (b) hur virderar individerna de asikter som dessa minniskor i deras omgiv-
ning har. Med utgingspunkt i Ajzens & Fishbeins handlingsteorier och dé en-
bart den del av teorin som behandlar hur man kan mita subjektiva normer har
jag inom ramen for avhandlingen utvecklat en matematisk modell utifrén vilken
det 4r mojligt att mita sociala normers styrka samt att beriikna i vilken utstriick-
ning dessa normer har férmaga att paverka enskilda individers beteende. Model-
len som bygger pé att data samlas in med hjilp av enkitintervjuer anvinds i av-
handlingen for att beskriva de sociala normer i Sverige som tillsammans utgor
det sociala trycket att folja hastighets-, biltes- och nykterhetsbestimmelserna i
trafiken. Modellen kan emellertid dven anvindas for att underséka sociala nor-
mer i andra sammanhang. Exempelvis idr det fullt méjligt att anvinda den for
att kartligga normer i en specifik organisation eller grupp.

Allminpreventionens pedagogiska dimension

Efter att ha berért nigra av de omriden dir avhandlingen har hanterat frigor
som har att géra med teori- och metodutveckling gir framstillningen i det hir
kapitlet nu 6ver till att handla om det som ryms inom ramen fér avhandlingens
primira syfte: att bredda den kunskapsbas som ligger till grund for beslut avse-
ende hur man bist utformar efterlevnadskontrollen i trafiken samt att oka for-
stdelsen for hur olika offentliga styrmedels utformning paverkar forutsittning-
arna for att nd framging.
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I avhandlingen undersoks frigan om huruvida man kan oka regelefterlevna-
den i trafiken genom 6kad trafikvervakning och/eller med skirpta sanktioner.
Det handlar med andra ord om straffets eventuella preventiva verkan. I det in-
ledande kapitlet berérdes de tva kategorierna individual- och allminprevention.
Individualpreventionen avser den verkan som straffet har pé varje enskild indi-
vids benigenhet att begd brott. Teorier om individualprevention kan delas in i
tre huvudsakliga grupper: avskrickningsteorier, forbittringsteorier och oskad-
liggérandeteorier (jfr. Ekbom et al. 2000).

Avskrickningsteorierna forklarar individualpreventionen utifrin individens
motvilja mot att bli ertappad och bestraffad. Preventionen handlar da om pi-
foljdens forvintade effekter pa brottsbenigenheten hos en enskild lagovertrida-
re, vilket forutsitter kinnedom om hans eller hennes situation, historia och
prognos (Skogh 1972, s. 293 se Sahlin 2000). Férbittringsteorierna forklarar in-
dividualpreventionen utifrin ett antagande om att straffet har behandlande och
uppfostrande inslag. De handlar dirmed frimst om effekter av olika former av
kriminalvird. Oskadliggérandeteorierna beskriver det faktum att brottslingar
under en tid kan isoleras frin majligheten att begd nya brott (exempelvis genom
att de ir fingslade). Det forefaller rimligt att anta att straffets individualpreven-
tiva verkan spelar en viss roll for frigan om huruvida man kan 6ka regelefterlev-
naden i trafiken. Utgangspunkten for den hir avhandlingen 4r emellertid att all-
minpreventionen spelar en lingt mer avgorande roll. Det dr nir 6vervakningen
och straffet startar olika sociala processer som det uppstir stabila beteendefér-
dndringar i samhillet. Allminpreventionen baseras pé tvd principer: (a) Indivi-
der antas avstd frin att begd brott dirfor att de vet att de kan straffas for det —
man talar om straffets avskrickande effekt pa allminheten. Den hir typen av
prevention bygger pé att allmin kunskap om 6vervakning och straff leder till en
allmint spridd ridsla for att begé regelbrott. (b) Straffet har en betydelsefull roll
nir det giller att bidra till olika sociala normbildningsprocesser i samhillet. Pre-
ventionen uppstér i det att straffet markerar en samhillelig virdering, som i sin
tur paverkar medborgarnas uppfattning om vad som ir ritt och fel — man talar
om straffets pedagogiska effekt pd allminheten. Den hir typen av prevention
bygger pa att allmin kunskap om 6vervakning och straff leder till en allmint
spridd uppfattning om att man av moraliska/etiska skil inte bor begé regelbrott
(jfr. Rotman 1996, s. 14 se Sahlin 2000). Allminpreventionens pedagogiska di-
mension relaterar till samhilleliga normbildningsprocesser, socialt tving och so-
cial acceptans. Svérigheterna att studera den hir dimensionen empirisket har an-
setts vara betydande. Nils Jareborg, professor i straffritt vid Uppsala universitet,
skriver (2008) i nationalencyklopedin att empirisk forskning kring allminpre-
vention ir ytterst komplicerad. Den forskning som genomférts rér huvudsakli-
gen avskrickningseffekter, medan moral- och normbildningsaspekterna ir si
gott som outforskade. Att allmidnpreventionens pedagogiska dimension inte har
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undersokts empiriske tidigare beror knappast pé att frigan saknar relevans. Ofta
tas den pedagogiska dimensionen for givet i det att man férutsitter att signaler
fran rittssystemet utovar paverkan pa samhillet och den sociala kontrollen. Star-
ka reaktioner frdn rittssystemet forutsitts paverka de sociala strukturerna i en
riktning mot kraftfulla sociala sanktioner och svaga reaktioner frin rittssystemet
antas f8 motsatt effeke. For rittssociologin och normvetenskapen utgér straffets
paverkan pa sociala strukturer och normbildningsprocesser ett naturligt fokus.
Mojligheterna att belysa allminpreventionens pedagogiska dimension ur ett ab-
duktivt rittssociologiskt perspektiv dr dirmed forhillandevis goda.

Konflikt och politik

Pa ett overgripande plan

Att forstd allminpreventionens pedagogiska dimension handlar om att forstd
ritten i ett normvetenskapligt perspektiv. Det i sin tur innebir att ritten méste
analyseras i sin samhiilleliga kontext och utifrén en forstdelse av savil rittsgene-
rerande strukturer som en forstdelse av hur olika samhillsstrukturer paverkas av
rittslig aktivitet. I kapitel fyra presenterades en regleringsmodell som utveckla-
des av Hydén, Stridbeck & Astrom (2008) pa 1980-talet. Modellen har anvints
i en mingd olika forskningsprojekt genom &ren och har di fungerat som ett ana-
lytiskt instrument. Modellen visar hur lagstiftning kan relateras frin samhilleli-
ga konflikter via politiskt beslutsfattande och rittslig regelkonstruktion till fak-
tiskt handlande hos myndigheter och andra aktsrer. Genom att modellen utgar
fran att ritten uppstar ur ett gemensamt behov av att hantera olika samhilleliga
konflikter sd har den ocksé skapat forutsittningen for den rittssociologiska ana-
lysens utgdngspunkt. Analysen av rittens roll i genomférandet av politiske fatta-
de beslut har med regleringsmodellens perspektiv att utga frin den eller de kon-
flikter som en géng givit upphov till politisk aktivitet och lagstiftningsarbete (jfr.
Astrom 1988, s. 54).

P4 en grundliggande nivé har trafiklagstiftningen uppstatt ur ett behov av att
reglera konflikten mellan 4 den ena sidan den nytta som samhillet och enskilda
individer upplever att trafiken genererar och 4 den andra sidan olika negativa
konsekvenser som trafiken f6r med sig. Nyttoaspekterna kan sigas utgora trafi-
kens manifesta funktioner i det att de utgdr de omedelbara och uppenbara funk-
tioner vilka trafiken uppfyller i samhillet och for individer. Om man utgir frin
de officiella dokument som ir styrande f6r vigtrafikpolitiken si framtrider tre
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av sambhillet utpekade systemorienterade nyttoomriden som ses som sirskilt
centrala. For det forsta skall vigtransportsystemet vara priglat av hog tillging-
lighet och vara utformat si att medborgarnas och niringslivets grundliggande
transportbehov kan tillgodoses. For det andra skall det vara priglat av hog trans-
portkvalitet diir vigtransportsystemets utformning och funktion medger en hog
transportkvalitet f6r medborgarna och niringslivet. Fér det tredje skall trafiken
bidra till regional utveckling och vigtransportsystemets utformning och funk-
tion skall frimja den regionala utvecklingspolitiken samt motverka nackdelar av
linga transportavstind. Trafiken fyller emellertid ocksa ett antal funktioner vil-
ka dr virdeorienterade snarare dn systemorienterade. Det handlar om att bilen
och trafiken ir birare av ett kulturarv genom vilket mianniskor kommunicerar
virden sdsom estetik, livsstil, frihet, gemenskap och tillhérighet. Ace kéra bil
handlar inte bara om att utféra et fysiskt transportarbete. Det handlar ocksd om
att tillfredsstilla minskliga behov av glidje, stolthet, tillhsrighet etc. Om man
ser till hur bilindustrin marknadsfér sina produkter forstdr man att den hir as-
pekten av trafiken och bilismen 4ir mycket viktig. Reklamen handlar sillan om
hur produkterna uppfyller systemorienterade behov av fysisk transport etc. Sna-
rare handlar reklamens beskrivningar om just de aspekter som har att gér med
livsstil och status. Vigtrafikens manifesta (nyttogenererande) funktioner kan sé-
ledes med fordel delas in i systemorienterade och virdeorienterade. Forenklat
innebir det att trafiken fyller olika minskliga behov. Dels mer konkreta och ma-
teriella behov av transport och tillginglighet och dels mer upplevelseorienterade
och kulturellt betingade behov. Trafiken for emellertid ocksd med sig olika ne-
gativa konsekvenser. De mest pértagliga dr negativ miljopaverkan och ohilsa i
form av skador. Man har ocksa pekat pa att trafikens utformning medfér olika
jimstilldhetsproblem med negativa konsekvenser for samhille och individ. Kra-
ven pd vigtrafiken att den skall form3 att hantera sadana negativa konsekvenser
har givit upphov till vad som kan beskrivas som sekundira eller latenta funktio-
ner. Vigtransportsystemets utformning och funktion skall bidra till att miljo-
mélen uppnds. Den skall ocksé bidra till en siker trafik, dir det Iangsiktiga malet
dr att ingen dddas eller allvarligt skadas till £6ljd av trafikolyckor. Vidare skall
den svara mot bide kvinnors och mins transportbehov, vilket innebir att kvin-
nor och min skall ha samma méijligheter att pdverka transportsystemets till-
komst, utformning och forvaltning och deras virderingar skall tillmitas samma
vikt. Samtliga de hir funktionerna, vilka egentligen har uppstdtt ur olika nega-
tiva konsekvenser, vilka vigtrafiken har fort med sig, ir siledes de latenta funk-
tionerna.

Avhandlingens utgingspunkt ir att trafiklagstiftningen i grunden uppstir
som ett resultat av en konflikt mellan vigtrafikens manifesta och latenta funk-
tioner, vilka inte sillan star i strid med varandra. Om man tinker sig en ensidig
strivan efter att maximera vigtrafikens manifesta funktioner si skulle de latenta
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funktionerna sannolikt inte uppfyllas i ndgon hogre grad. Maximal tillginglig-
het, kvalitet och utveckling skulle innebira lg trafiksikerhet samt lag malupp-
fyllelse vad giller miljé och jimstilldhet. P4 motsvarande sitt skulle ett $verdri-
vet fokus pé vigtrafikens latenta funktioner innebira att de manifesta funktio-
nerna skulle f3 st tillbaka pd ett orimligt sitt. Politikens och lagstiftningens
uppgift 4r sdledes att balansera de manifesta och de latenta funktionerna i for-
hallande till varandra pé ett fornuftigt och samhillsnyttigt sit.

Avseende hastighet, bilte och nykterhet

Den forskningsfriga som analyseras i den hir avhandlingen handlar om huruvi-
da man med vissa rittsliga férindringar (avseende sanktioner och évervaknings-
grad) kan paverka trafikanter pa ett sidant sitt att man uppnar hogre regelefter-
levnad. Det ir dirfor vikeigt att ha i dtanke att det enbart 4r regelbrytares bete-
ende som skall paverkas. Alla de minniskor som redan idag foljer trafikbestim-
melserna faller med andra ord utanf6r avhandlingens avgrinsningar. I det hir
fallet ror det sig om tre olika grupper (vilka inte ir internt homogena) for vilka
vivill veta om det gér att férindra deras beteende sd att det verensstimmer med
gillande regler. For det forsta handlar det om en grupp minniskor som inte res-
pekterar hastighetsgrinserna, for det andra en grupp minniskor som kér bil un-
der péverkan av alkohol och f6r det tredje handlar det om en grupp trafikanter
som underlater att anvinda bilbilte.

P4 den mer detaljerade nivdn torde inte hastighetsévertridelser, ractfylleri och
underldtenhet att anviinda bilbilte vara utslag f6r samma typ av konflikt och be-
teenden forindras sannolike inte heller bist med samma strategier. For forsk-
ningsfrigan innebir det att man inte kan rikna med att komma fram till samma
resultat f6r samtliga de tre kategorierna. Om man analyserar hastighet, biltesan-
vindning och nykterhet var for sig och med de manifesta respektive latenta
funktionerna i atanke s& forstdr man att problemen eller konflikten skiljer sig
mellan de tre olika omridena.

For att forstd de bakomliggande faktorer som ger upphov till respektive re-
gelbrott méste man undersoka i vilken utstrickning det regelbrytande beteendet
kan ses som gynnande i forhallande till trafikens manifesta funktioner. Frigan
ir sdledes i vilken utstrickning det regelbrytande beteendet innebir att regelbry-
taren Okar den trafikrelaterade nyttan. Om man funderar kring (a) biltesan-
vindning si kan man konstatera att bilférare vinner mycket lite, nir det giller
systemorienterad manifest nytta, pd att bryta mot kravet pé att anvinda bilte.
Transporten sker inte mer effektivt eller till en ligre kostnad etc. om man later
bli att anvinda bilte. Mojligen kan man anta att transporten minskar négot i
kvalitet i det bilférare eventuellt anser biltesanvindningen som obekvim eller
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omstindlig. Ser man till den mer virdeorienterade manifesta nyttan kan man
eventuellt spekulera i att det ligger nagot "tufft” eller "vaghalsigt” i att inte an-
vinda bilte, vilket i 54 fall skulle kunna utgora ett positivt virde. Men ett rimligt
antagande ir att den eventuella nyttan med att inte anviinda bilte 4r timligen
liten dven ur ett virdeorienterat manifest perspektiv. Den europeiska forskning-
en stirker den bilden. I projektet SARTRE 3 kunde man konstatera att de flesta
forare har en mycket positiv instillning till att anvinda bilbilte. I minga linder,
ddribland Sverige, anger en 6vervigande majoritet (80 procent) att de kinner sig
obekvima om de inte anvinder sig av bilbilte. Obehaget uppstér sannolikt som
ett resultat av att normen om biltesanvindning hos de flesta ir internaliserad
och att den dirmed ocksa stdr i dverensstimmelse med egna attityder. Att inte
anvinda bilte leder da till kinslor av skuld och skam. Det kan ocksa vara s3 att
man inser den faktiska risken med att kéra bil utan bilte och att man dirfor
upplever ridsla som ett resultat av en upplevd risksituation. Gir man &ver till
att betrakta (b) nykterheten ser det lite annorlunda ut. I det att bilforare har
konsumerat alkohol innebir efterlevnad pa nykterhetsomrédet att mojligheten
att transportera sig genom att kora bil helt och hallet omintetgdrs. Regelefter-
levnad innebir med andra ord i de hir fallen ett totalt utplinande av den sys-
temorienterade manifesta nyttan. Vinsten i att bryta mot nykterhetsbestimmel-
serna ir med andra ord potentiellt stor ur en transportsynpunkt, givet att man
bortser frin den 6kade olycksrisken. Ser man i stillet till den virdeorienterade
manifesta nyttan sd ir den tveklost timligen marginell. Det ir svért att forestilla
sig sammanhang dir livsstilsvirden eller gemenskapsgenererande virden skulle
fungera som en motivator for regelbrott pd nykterhetsomrddet. Medvetenheten
hos europeiska forare om alkoholens riskverkningar pa trafikomradet ir stor och
s ménga som 88 procent av européerna anser att straffen for rattfylleribrott bor-
de vara betydligt stringare. P4 hastighetsomradet (c) kan man se att regelbrott
medfér sdvil systemorienterad som virdeorienterad manifest nytta. Genom att
bryta mot hastighetsbestimmelserna transporterar man sig snabbare frin punkt
A till punkt B. Det finns ur det perspektivet en proportionalitet mellan graden
av regelbrott och nytta ur ett transportperspektiv. Ju mer man bryter mot has-
tighetsbestimmelserna desto fortare tar man sig fram, dterigen givet att man
bortser frén olycksrisken. Dessutom finns det en tydlig koppling mellan hastig-
hetsovertridelser och virdeorienterad manifest nytta. Forskningen visar att
Sverige ir ett av de linder i Europa dir forare uttrycker mest uppskattning infor
att kora bil fort och Sverige 4r ocksd ett av de linder dir flest férare uttrycker att
de inte ser ndgon tydlig koppling mellan fortkérning och 6kad olycksrisk. Om
man férsoker att forstd varfor hastighetsovertridelser 4dr kopplade till olika posi-
tiva livsstilsvirden sé ligger det nira till hands att reflektera 6ver bilindustrin och
bilsporten. I sdvil marknadsféring som i media figurerar det starkt positiva bil-
der av att kora bil fort. Hastigheten férknippas med frihet, ungdomlighet, skick-

196



lighet, status etc. P& hastighetsomradet 4r det med andra ord s& att bade de sys-
temorienterade och de virdeorienterade manifesta nyttoaspekterna av att bryta
mot hastighetsbestimmelserna ir tydliga. Vill man beskriva den manifesta nyt-
tan med att bryta mot de tre analysenheterna: hastighet, bilte och nykterhet s&
ser det ut enligt foljande:

Tabell 88 Upplevd manifest nytta vid regelbrott utifrin system- och viirdeorientering.

Systemorienterad nytta Virdeorienterad nytta
Hastighet Pataglig Pataglig
Bilte Svag Svag
Nykterhet Pataglig Svag

Om man i stillet vinder pd analysen av de bakomliggande konflikterna och inte
lingre ser till vilken manifest nytta bilférare eventuellt kan se med att bryta mot
bestimmelserna, utan till att istillet se till vilken latent nytta (knutet till trafik-
arbetets latenta funktioner) bilférare kan uppleva av att flja bestimmelserna, sd
framtrider en annan bild. Avhandlingen fokuserar pa trafiksikerhet och sidana
skidl som milj6 och jimstilldhet limnas dirhin. Nir det giller (a) biltesanvind-
ningen ir det uppenbart att europeiska bilforare i allminhet och svenska bilfo-
rare i synnerhet har en god uppfattning om den trafiksikerhetsmissiga nyttan
av att anvinda bilbilte. Aven om forhillandevis minga forare fortfarande tvivlar
pa behovet av att anvinda bilte om man bara kor forsiktigt. I Sverige ror det sig
om att ca 12 procent av forarna har den uppfattningen. Overlag giller dock att
bilférare inser den trafiksikerhetsmissiga nyttan av att folja biltesbestimmelser-
na. Detsamma giller f6r (b) nykterhetsbestimmelserna. Medvetenheten om ris-
kerna med att kéra bil under alkoholpaverkan ir bland svenska forare stor. Man
har dock kunnat konstatera att de férare som de facto viljer att kéra bil nir de
har druckit alkohol inte ser lika klara kopplingar mellan rattfylleri och okad risk
i trafiken. Generellt giller att svenska bilforare 4r vil medvetna om riskerna med
act kora bil nir de ir alkoholpaverkade. Nir det giller (c) hastighet ser det an-
norlunda ut. I allminhet ser forare inte ndgon tydlig koppling mellan att kira
for fort och 6kad risk i trafiken, nir de ser till sig sjilva. Férare har ddremot ldtt-
tare att inse att det 4r farligt nidr andra minniskor bryter mot hastighetsbestim-
melserna. En majoritet av tillfrigade forare i Europa medger ocksa att de bryter
mot hastighetsbestimmelserna. Problemet med att inte se de sikerhetsmissiga
riskerna med att koéra for fort dr sirskile allvarlige i Sverige. Tillsammans med
franska bilforare ir svenska bilforare de bilférare i Europa som har simst kun-
skap om sambandet mellan hastighet och olycksrisk. Den upplevda latenta nyt-
tan avseende trafiksikerhet fordelar sig foljaktligen enligt féljande:
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Tabell 89 Upplevd latent nytta med att folja bestimmelserna.

Latent nytta
Hastighet Micdig
Bilte Stark
Nykterhet Stark

For sdvil hastighets-, nykterhets- som biltesbestimmelserna giller att de har sitt
ursprung i ett behov av att balansera mellan 4 den ena sidan den nytta som sam-
hillet och enskilda individer upplever att trafiken genererar och 4 den andra si-
dan negativa konsekvenser som trafiken f6r med sig i form av déda och skadade
i trafikolyckor. Med andra ord stills trafikens manifesta funktioner i form av till-
ginglighet, kvalitet och utveckling mot en av trafikens grundliggande latenta
funktioner i form av trafiksikerhet. For biltesbestimmelserna foreligger det
gynnsamma forutsittningar. Den nytta som genereras vid eventuella regelbrott
avseende sivil system- som virdeorienterade manifesta funktioner ir svag. Det
vill siiga att det inte finns ndgra starka skil att bryta mot biltesbestimmelsen vare
sig man ser det ur ett transportperspektiv eller ett livsstilsperspektiv. Man vinner
exempelvis inte i vare sig tid eller status genom att bryta mot bestimmelsen.
Dirtill kan ldggas att bilister upplever att det foreligger en tydlig nytta kopplat
till den latenta trafiksikerhetsfunktionen. Bilisterna upplever med andra ord att
det finns starka trafiksikerhetsskal att f6lja biltesregleringen. Den lagstiftnings-
genererande konflikten forefaller timligen svag i det att bilisterna ser smé skl
att bryta mot lagen och starka skil att f6lja den. Lagen har dirigenom goda f6r-
utsdttningar att bli dtlydd dven med forhallandevis blygsam efterlevnadskon-
troll. For nykterhetsbestimmelserna ir situationen aningen mer komplicerad.
Visserligen dr den virdeorienterade nyttan kopplad till manifest funktion svag.
Det vill siiga att det finns inga tydliga livsstils- eller statusvinster i att bryta mot
nykterhetsbestimmelserna. Men det finns ddremot starka skil att bryta mot be-
stimmelsen om man ser det ur ett transportperspektiv. Har man druckit alkohol
innebir regelefterlevnaden att man helt maste avstd fran att kéra bil och samtliga
de nyttoaspekter som foljer pé trafiken omintetgdrs. Det uppvigs diremot i hog
utstrickning av det faktum att bilister upplever att det finns en synnerligen stark
nytta kopplat till den latenta trafiksikerhetsfunktionen. Med andra ord upple-
ver svenska bilister att det foreligger mycket starka trafiksikerhetsmissiga skl
for att folja nykterhetsbestimmelsen. Man bér dock tilligga att de trafiksiker-
hetsmissiga skilen sannolikt upplevs som svagare ju mindre bilisterna har
druckit och att de 4r timligen smi efter en mycket liten konsumtion. Vad giller
hastighetsbestimmelserna ser situationen mérkare ut. Den nytta som genereras
vid eventuella regelbrott avseende savil system- som virdeorienterade manifesta
funktioner 4r pitaglig. Ur ett transportperspektiv tjinar bilister pa att 6ka has-
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tigheten 6ver den tillitna grinsen eftersom de da nir sin destination pé kortare
tid. Ur ett livsstilsperspektiv ir det tydligt att det florerar en uppfattning i sam-
hillet om olika positiva virden vilka kan knytas till att framféra bil i hog hastig-
het. Svenskar ger uttryck for att de tycker om att kora fort. Dessutom ser svenska
bilister ingen tydlig nytta kopplad till den latenta trafiksikerhetsfunktionen.
Man ser inga tydliga trafiksikerhetsmissiga skil att folja hastighetsbestimmel-
serna.

Politik och rittslig form

Ett av kiinnetecknen for utvecklade rittssamhillen 4r act de konflikter som upp-
star i samhillet inte skall avgoras eller l6sas pa samma nivd som den dir de upp-
kommer. I stillet trider staten in och skapar rittsliga strukturer vilka intervene-
rar i de samhalleliga konflikterna. Avsikten ir att det skall finnas i forvig fast-
slagna rittsregler, vilka kan triida in och reglera beteende pa ett sidant sitt att
konflikten i friga hanteras (Hydén 2001, s. 12). Den ovan beskrivna reglerings-
modellen (Hydén, Stridbeck & Astrm 2008) anger att nista steg dd man ana-
lyserat sjilva den lagstiftningsgenererande konflikten ir att forstd hur denna
konflikt nar den politiska arenan och hur den leder till olika politiska beslut. I
foregiende avsnitt konstaterades att den grundlidggande konflikten nir det giller
trafikfrigor har att géra med det faktum att trafikens manifesta och latenta
funktioner &tminstone till del fungerar kontraproduktivt i férhallande till var-
andra. Det innebir att 6kad nytta ofta medfér kade negativa konsekvenser och
att minskade negativa konsekvenser ofta medfér minskad nytta. I den hir av-
handlingen, dir forskningsfrigan fokuserar bestimmelser vilka syftar till 6kad
trafiksikerhet (hastighets, biltes- och nykterhetsbestimmelser) handlar det for
det férsta om att forstd vilka motiv (ur ett nyttoperspektiv), som kan tinkas ligga
bakom det regelbrytande beteendet. Tva typer av motiv kunde identifieras. For
det forsta systemorienterad nytta som i forsta hand har att gora med ren trans-
portnytta och for det andra virdeorienterad nytta som har att géra med att fo-
raren upplever olika positiva kinslor da de bryter mot bestimmelserna. Dirut-
over konstaterades att den upplevda latenta nyttan, som har att géra med upp-
levelsen av att regelefterlevnad leder till 6kad trafiksikerhet, varierar mellan de
tre undersokta bestimmelserna. Nir det giller biltesbestimmelserna kan man
konstatera att den konflikt mellan manifest och latent funktion som ligger till
grund for det politiska agerandet ir svag. Nir det giller nykterhetsbestimmel-
serna dr konflikten mer komplicerad eftersom den systemorienterade manifesta
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nyttan ir pétaglig samtidigt som upplevelsen av latent nytta 4r stark. Det vill
sdga att man ur en transportsynpunkt kan tjina mycket pé att bryta mot nykter-
hetsbestimmelserna samtidigt som man 4r medveten om de 6kade sikerhetsris-
kerna som det innebir att kéra full. For hastighetsbestimmelserna ir situationen
in mer komplicerad, savil den systemorienterade som den virdeorienterade ma-
nifesta nyttan ir pataglig och den upplevda latenta nyttan ir pd sin hojd macdig.
Det innebir att bilforare potentiellt upplever sévil transportnytta som korglidje
i det att de bryter mot hastighetsbestimmelserna och de ir inte Gvertygade om
de trafiksikerhetsmissiga vinsterna med att folja hastighetsbestimmelserna.
Samtidigt kan man konstatera att utifrin en analys av brottsbenigenhet si star
det klart att det ir just pd hastighetsomridet som man finner den stdrsta poten-
tialen nir det giller att stimulera regelefterlevnad med hjilp av 6vervakning och
sanktioner.

P4 en transportpolitisk nivd har man i hég utstrickning valt att ligga 6ver an-
svaret for centrala dverviganden pa berérda myndigheter (systemutformarna).
Genom propositionen Nollvisionen och det trafiksikra sambiiller (Regeringens
proposition 1996/97:137) anger man en ambitios malsittning for trafiksiker-
hetsarbetet i det att man faststiller att ldngsiktige giller att ingen skall dédas eller
skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor inom vigtransportsystemet (nollvisio-
nen). I juni 1998 antar emellertid riksdagen propositionen 77ansportpolitik for
en hallbar utveckling (Regeringens proposition 1997/98:56) dir ett dvergripan-
de mél for den svenska transportpolitiken redovisas. Malet stadgar att transport-
politiken skall sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt héllbar
transportforsdrjning for medborgarna och niringslivet i hela landet. Man har sé-
ledes fort upp den samhilleliga konflikten mellan trafikens manifesta och laten-
ta funktioner till den politiska nivin och konstaterar att samhillet skall klara av
att uppfylla savil transportférsérjningsmailen som trafiksikerhetsmélen. Styr-
ningsformen i friga ir s kallad mal- och resultatstyrning genom inriktningspro-
positioner, en styrform som ir juridiskt svag. Styrformen innebir att de politiska
och/eller administrativa huvudminnen uppstiller dvergripande mél for den
verksamhet som skall styras. P4 politisk huvudmannaniva ngjer man sig med en
bred idé om vad som bér dstadkommas och istillet verliter man mer detaljera-

de 6verviganden till professionella och operativa agenter (Andersson & Vedung
2005, s. 16).
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Rittslig form och organisation

Det tredje steget i regleringsmodellen (Hydén, Stridbeck & Astrom 2008)
handlar om férhéllandet mellan rittslig form och de genomférande organisatio-
nernas forutsittningar. I och med nollvisionen ges de organisationer vilka har
att genomfdra (eller implementera) trafiksikerhetsrittsliga stadganden en ny
roll. Fram dill det att nollvisionen lanserades som nationell strategi for trafiksi-
kerhet hade ansvaret for vigtransportsystemets trafiksikerhet &vilat den enskilde
individen. Men enligt propositionen Nollvisionen och det trafiksikra sambiillet
(Regeringens proposition 1996/97:137) 4r denna ansvarsférdelning inte kon-
struktiv i ett lingre perspektiv och dirfor infordes nollvisionens sé kallade pro-
gramteori, enligt vilken ansvaret for trafiksikerheten skall vara delat mellan tra-
fikanterna och de sa kallade systemutformarna. Systemutformarna (genomféran-
de organisationer) har det yttersta ansvaret for vigtransportsystemets utform-
ning, skotsel och anvindning. De har dirmed tillsammans ett ansvar for hela
systemets sikerhetsnivd. De viktigaste systemutformarna i Sverige (férutom re-
gering och riksdag) nir det giller vigtrafiksikerheten ir Polisen och Vigverket.
Trafikanterna 4 sin sida har ansvar for att folja det regelverk som giller f6r an-
vindningen av vigtransportsystemet. Om trafikanterna inte f6ljer regelverket —
pd grund av t ex bristande kunskap, acceptens eller fsrméga — eller om person-
skador uppstar vid en olycka, méste systemutformarna vidta ytterligare dtgiirder
i den man detta krivs for att motverka att minniskor dodas eller allvarligt ska-
das. Nollvisionens programteori 4r i nigon mén unik i det att den faktiske ligger
det yttersta ansvaret, for att det regelverk som giller fér anvindningen av vig-
transportsystemet foljs av trafikanterna, pd systemutformarna. Det &vilar med
andra ord bland andra Vigverket och Polisen att tillse att efterlevnadskontrollen
utformas pa ett sddant sitt att regelefterlevnad uppnds. Enskilda individer ir
med programteorins logik inte ensamt ansvariga di de bryter mot trafikbestim-
melser. Systemutformarna ir medansvariga i det att de inte skapat sidana struk-
turer som motiverar trafikanterna att folja regelverken. Ytterst ir det regeringen
och riksdagen som ir ansvariga systemutformare. I realiteten har de dock dele-
gerat ansvaret till i forsta hand Vigverket och Polisen. En delegering som ge-
nomférts genom si kallad mél- och resultatstyrning som ir en styrform som
medfér en blandning av formell och informell styrning. Det ror sig om allt frén
inriktningspropositioner och arliga regleringsbrev till informella dialoger mellan
myndigheter och departement. Forskning som utf6rts av Akademin for ekono-
mistyrning i staten (2004) visar att den hir formen av politisk styrning inte dr
tillricklig for act myndigheterna skall leva upp till medborgarintresset. Den styr-
ning som kommer frin den politiska nivin ir for 6vergripande — vilket resulterar
i ett behov hos myndigheterna att oka tydligheten. Det har visat sig att myndig-
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heterna i hog grad vinder sig direke till medborgarna for att sdka information
om hur de bist skall fértydliga de frin politikerna utsinda signalerna. Akademin
for ekonomistyrning i staten menar att det ir bristande politisk vilja som leder
till den hir formen av styrning. Resultatet blir att riksdag och regering sitter
overgripande ramar och férvintar sig att myndigheterna sjilva skall fylla dessa
ramar med verksamhet som styrs av medborgarnas vilja och dirfor vinder sig
myndigheterna nerdt i systemet, direke till medborgarna f6r att konstruera legi-
timitet.

Utover den styrning som har att gora med hur den politiska nivin leder myn-
digheterna i deras arbete med vigtrafiksikerheten si har man att ta hinsyn till
den styrning som utdvas via de regelverk som giller f6r anvindningen av vig-
transportsystemet. Av resonemangen ovan framgr att dessa regelverk har bety-
delse dven for systemutformarna i det att systemutformarna har det slutgiltiga
ansvaret for att reglerna efterlevs. Avhandlingen behandlar bestimmelserna for
hastighet, bilte och nykterhet. Vart och ett av de hir tre omrédena har visat sig
ha en central betydelse for trafiksikerheten och brister i regelefterlevnaden pé
dessa omraden utgdr en av huvudorsakerna bakom dédstalen i trafiken. I boken
Riittsregler konstaterar Hydén att den typiska rittsregeln dr uppbyggd efter ett
specifikt schema (2001, s. 114). For det forsta giller att om ett visst faktum eller
komplex av fakta foreligger, si skall en viss konsekvens intrida (t ex att ett visst
handlingssitt iakttages eller underlites). Den hir formen av faktum eller kom-
plex av fakta benimns ristsfaktum och den pabjudna konsekvensen utgér ritts-
foljden eller 7istsverkan. Om man ser till rittsfaktum nir det giller de undersok-
ta bestimmelserna s ir de i grunden timligen enkla. Man fir inte framféra ett
fordon pé en given stricka med hogre hastighet én vad hastighetsbegrinsning-
arna medger, man skall sitta pd en sittplats som 4r utrustad med bilbilte om en
sadan plats ir tillgiinglig och skall d& anvinda biltet och fordon far inte framfo-
ras av forare som har en alkoholkoncentration i blodet om 0,2 promille eller
mer. Visserligen skall reglernas rittsfaktum inte ses isolerade utan ingdr i ett
sammanhang av regler utifrin vilket de skall forstds. Men i grunden ir de raka
och tydliga regler. Nir man kommer till rittsverkan for de tre bestimmelserna
ser det annorlunda ut — da framtridder en vagare och mer svartolkad bild. Det
handlar di om vad som i avhandlingen har beskrivits som sanktioner knutna till
bestimmelserna. Sanktionssystemet vad giller biltesbestimmelsen ir rakt och
forutsigbart — boternas storlek vid brott mot biltesreglerna ir 1 500 kronor och
om man som forare underldtit att se till att passagerare under 15 &r anvint bilte
ir botesbeloppet 2 500 kronor. Nir det giller sanktioner vid hastighetsovertri-
delser och rattfylleri dr systemen komplicerade och svédra att 6verblicka. Inte
minst 4r signalerna otydliga nir det giller korkortsiterkallelser som i praktiken
utgdr en av de mer kinnbara sanktionerna. A ena sidan stadgar lagen att dterkal-
lelserna skall vara styrda av individuella bedomningar och enskilda hinsyn men
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4 den andra sidan sker bedomningen i praktiken utifrdn inofficiella och standar-
diserade praxislistor, vars existens myndigheterna ogirna vill medge. Dirutover
giller att korkortsdterkallelsen ursprungligen skulle fylla funktionen av att vara
ett rent samhillsskydd mot trafikfarliga forare och den skulle dirmed inte anses
som ett straff. Lansstyrelsen som gor den hir typen av aterkallelser har med be-
aktande av varje persons enskilda forutsittningar, att avgora huruvida han eller
hon i allminhet utgdr en pitaglig trafikfara och atgirden ses i det perspektivet
inte som en sanktion utan som en ren administrativ dtgird. Den bilden kompli-
ceras dock genom det faktum att Europadomstolen har kommit fram till att ett
korkortsingripande ir ett s kallat sekundirstraff och genom att regeringsritten
har fastslagit att dterkallanden av kérkort 4r att betrakta som straff i europakon-
ventionens mening. Linsstyrelsernas anvindande av standardiserade praxislistor
forstirker bilden av att kérkortsingripanden ir att betrakta som en visentlig del
av statens sanktionsapparat, snarare in en administrativ bedémning av varje gi-
ven persons eventuella inverkan pa den gemensamma trafiksikerheten. For sys-
temutformarna, vilka har det yttersta ansvaret for att trafikbestimmelserna ef-
terlevs har sdvil utformandet av rittsfaktum som utformandet av rittsverkan be-
tydelse. Vad giller baltesbestimmelserna ir savil ritesfaktum som ritesverkan
tydliga. Nir det giller hastighets- och nykterhetsbestimmelserna ir rittsfaktum
tydliga medan frigan om rittsverkan ir komplex och otydlig.

Organisation och effekter

Det fjirde steget i regleringsmodellen (Hydén, Stridbeck & Astrém 2008) har
att géra med hur de genomforande organisationerna lyckas med sin implemen-
tering och hur ritten genererar effekter i samhillet. I den hir delen av analysen
kommer olika aspekter av implementering att diskuteras utifrén den péverkan
hastighets- biltes- och nykterhetsbestimmelserna har pa trafikanternas beteende
nir det giller beteendepéverkan. I synnerhet kommer rittsverkan att diskuteras
savil utifrén sanktionernas betydelse som utifrdn uppticktsrisken. Utgdngspun-
ken 4r att sociala normer guidar minniskor i deras handlande och i deras sociala
interaktioner i in hogre grad 4n vad ritten gor, men att ritten 4 den andra sidan
har en betydande potential att kunna paverka de sociala normerna. Givet gillan-
de rittsfakcum handlar det om att forstd hur rittsverkan har betydelse f6r den
paverkan som ritten har pd de sociala normerna. Nir det giller sanktionernas
utformande 4r det regeringen och riksdagen som har det avgérande inflytandet
och nir det giller 6vervakning och uppticktsrisken i4r det Vigverket och Poli-
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sen, som i egenskap av systemutformare har det avgérande inflytandet. I det hir
avsnittet kommer jag att resonera kring hur situationen ser ut i dag och jag kom-
mer att gora det med stéd i den empiri som redovisats i avhandlingen.

Den grupp som utifrdn analysen av brottsbenigenhet rankas ligst vad giller
paverkbarhet med avseende pé 6vervakning och straff ir de som kor bil péver-
kade av alkohol (Svensson 2005). Savil den europeiska forskningen som resul-
tatet frén respondentundersskningen visar hur det svenska samhillets normer ir
mycket tydliga och klara pd det hir omradet. Det ir inte socialt accepterat att
kora bil paverkad och de sociala sanktionerna om nigon ertappas ir sannolikt
harda. Att nykterhetsbestimmelserna har ett starkt stod i samhillets sociala nor-
mer blir tydligt utifrin de empiriska resultat som presenterats i féregdende ka-
pitel. De sociala normerna avseende nykterhetsbestimmelserna ir starkare dn
for biltesbestimmelserna och betydligt starkare 4n f6r hastighetsbestimmelser-
na. Det sociala samhillet tolererar inte att man bryter mot nykterhetsbestim-
melserna. Losningen pd problemen med rattonykterhet stir dirmed troligen
inte att finna i ndgra strategier for att pdverka samhillets normsystem. Inte heller
torde det i nigon omfattande utstrickning vara en friga om attitydstorningar —
det dr svirt att forestilla sig att barn i Sverige fostras till att f8 en positiv kinsla
av att kora bil berusad. I stillet dr det troligt att rattonykterheten har sin huvud-
sakliga killa i bristande omdéme. Det ir individernas oférmaga att, i den stun-
den de stir infor att sitta sig i bilen och kéra péverkade, fatta rationella och for-
nuftiga beslut, som ir avgérande. Det bristande omdémet har en grundliggande
orsak och det ir sjilva alkoholruset som sddant. Men dirutéver kan man finna
ett antal forklaringar till det bristande omdémet: alkoholism, svaga sociala nit-
verk, ungdomlig oerfarenhet, okunskap om riskerna etc. Poingen ir dock att de
hir minniskorna inte 4r sirdeles mottagliga for vare sig 6vervakning eller straff.
Deras formaga att bedéma risker korreke 4r nedsatt vilket péverkar sévil synen
pa att kora paverkad som synen pi att ertappas. Vikten av att uppritthilla en
god overvakning och stringa sanktioner dr dock stor — annars riskerar man att
oka problemen bland dem som kan bedémas som delvis brottsbenigna.

Den grupp som utifrin analysen av brottsbenigenhet ligger i mitten vad gil-
ler méjligheterna att pverka med 6vervakning och straff utgérs avdem som un-
derliter att anvinda bilbilte (Svensson 2005). Sambhillets sociala normer vad
giller biltesbestimmelserna forefaller vara starka (om in inte lika starka som for
nykterhetsbestimmelserna). Men man kan se en tydlig skillnad i forhéllande till
de sociala normerna for nykterhetsbestimmelserna. Nir det giller biltesbestim-
melserna finner man en markant skillnad avseende det sociala tryck som utgir
fran minniskor som stér trafikanterna nira och det tryck som utgar frin min-
niskor som har ett mer perifert férhillande till trafikanterna. Skillnaden avseen-
de normens péverkansstyrka, om man ser till de signaler som utgér frdn trafikan-
ternas “partner” och om man ser till de signaler som utgdr frén trafikanternas
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“ytligt bekanta”, 4r hela 138 procent. Det ir med andra ord frén individer vilka
star trafikanterna nira som kravet pa att folja biltesbestimmelserna kommer.
Det innebir att det tryck som trafikanterna kinner, att f6lja biltesbestimmel-
serna, formodligen inte frimst dr uttryck for en samhillelig social norm. Snarare
kan det knyrtas till en personlig omsorg som nirstdende kinner. Ett rimligt an-
tagande ir att minniskor i regel dr 6vertygade om att anvindningen av bilbilte
bidrar positivt till det som ovan har beskrivits som en latent funktion (trafiksi-
kerhet) och att anvindandet inte pdverkar den manifesta nyttan i nigon ut-
strackning. Det vill siga att minniskor #r 6vertygade om den trafiksikerhets-
missiga nyttan och att de inte ser nigra avgérande problem med anvindandet
ur ett transporthinseende. Det innebir i sin tur att den hoga graden av baltes-
anvindande sannolikt har att géra med attityder och rationella resonemang sna-
rare in med sociala normer. Lagen har med stor sikerhet inverkat pa att sdvil
attityder som kunskaper, vilka ingdr i de rationella resonemangen, har fatt sprid-
ning och fiste. Det 4r ddrmed ocksi troligt att biltesanvindningen 4r mindre
kinslig for férindringar av efterlevnadskontrollen. Hur kommer det sig da att
en del minniskor trots allt underldter att folja biltesbestimmelserna? De sociala
normerna foresprakar definitivt biltesanvindning men inte si starke att det fir
nigon avgdrande betydelse. I stillet 4r det omdomet och risken for att skadas
som verkar vara den frimsta orsaken till varfér minniskor siger sig anvinda bil-
tet. Men — och det hir 4r viktigt — biltesanvindarna gor knappast ndgot ratio-
nellt 6vervigande vid varje tillfille de stdr infor valet att ta pd sig sitt bilte. I stil-
let 4r det rutinen och kinslan av obehag, som intrider nir individer underlater
att ta pa sig biltet, som filler avgdrandet. Detta dr en klassisk attitydfriga. Atti-
tydens funktion ir ju att fungera som en kognitiv tumregel — det vill siga att den
hjilper till vid rutinmissiga beslut genom att leverera en kiinsla som antingen 4r
positiv eller negativ infor ett objeke. I det hir fallet att inte ta pé sig biltet — kiins-
lomiissigt kiinner foraren att ndgot ir fel och pdminns om att ta biltet pa sig. I
de fall da foraren “glommer bort” att sitta pa sig biltet dr det en friga om att
dennes interna vickarklocka inte givit signal, alternativt att signalen var for svag.
Tekniska system for att pdminna foraren ir bra hjilpmedel — men kan inte er-
sitta en inifrin kommande obehagskinsla. Overvakning och straff fyller en
funktion i det att de uppritthiller de normer i samhillet som fir minniskor att
uppfostra varandra pa ett sitt som skapar interna kognitiva tumregler i form av
attityder. Men det ér tveksamt om det ir ritt vig for att forma den grupp av re-
gelforbrytare, som visserligen logiskt héller med om att de skall anviinda bilbilte
— men saknar tillrickligt starka interna signaler for att i alla ligen l3ta sig pAmin-
nas. Ligg till det de praktiska svirigheterna med att 6vervaka biltesanvindning-
en, si blir argumenten for att arbeta med attitydférindringar och tekniska 16s-
ningar desto starkare.
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Vad giller den mycket stora grupp bilister som bryter mot hastighetsbestim-
melserna ser det annorlunda ut. Om man strivar efter att uppritthélla hastig-
hetsbestimmelserna kan man bara dra slutsatsen att de sociala normerna inte fo-
refaller att fungera tillfredsstillande vad giller moderata hastighetsovertridelser.
Snarare ir det s att de svenska bilférarna anser att man bor anpassa sig efter tra-
fikrytmen. Normerna skapas i det praktiska trafikarbetet. Aven nir det giller
hastighetsbestimmelserna ir det de minniskor som star trafikanterna nira som
utdvar ett tryck — men dven det trycket dr betydligt svagare 4n det tryck som ut-
ovas av nirstdende nir det giller biltesbestimmelserna. Ur ett europeiskt per-
spektiv stdr det dessutom klart att svenskarna utmirker sig pd tva sitt: for det
forsta ser vi inte sambandet mellan héga hastigheter och 6kade risker i trafiken;
och f6r det andra tycker vi om att kora fort i hogre utstrickning 4n dvriga euro-
péer. Avsaknaden av normer och en ligre grad av nirstdendes omsorg har dess-
utom lett till en avsaknad av attityder som kan vigleda bilférarna. Svenska bil-
forare verkar inte kinna ndgra affektiva obehag av att bryta mot hastighetsbe-
grinsningarna och de har dessutom svért att utifrin sitt omdéme (férmagan att
resonera rationellt) motivera varfor de skall sinka hastigheten. Omdémet an-
vinds i stillet till att bedoma hindelser i trafiken och att anpassa hastigheten ef-
ter eget huvud och ridande omstindigheter.

Man kan siga att ritten fungerar timligen vl nir det giller svil ritesfaktum
som rittsverkan om man ser till biltesbestimmelserna och nykterhetsbestim-
melserna. For biltesbestimmelserna ir bade rittsfaktum som rittsverkan tydli-
ga. Sévil évervakning och upptickesrisk som sanktioner ligger visserligen pa en
lag nivd, men reglerna &tfljs indé tack vare starka péverkansstrukeurer i form
av sociala normer, attityder och rationella bedomningar. For nykterhetsbestim-
melserna ir rittsfaktum tydliga och rittsverkan forhallandevis tydlig, men fram-
forallt utovar savil samhillets sociala normer som nirstdende ett kraftigt tryck.
Nir det giller hastighetsbestimmelserna misslyckas ritten ur ett effektperspek-
tiv. Rittsfaktum ir visserligen tydliga, men rittsverkan ir otydlig och svag. Ov-
riga mojliga paverkansstrukturer i form av sociala normer, attityder och ratio-
nella bedomningar fungerar ocksa daligt och foljden 4r att dven icke brottsbe-
nigna i hog utstrickning bryter mot bestimmelserna. Den avgorande frégan blir
di om systemutformarna har tagit det ansvar som nollvisionens programteori
stadgar att de skall ta nir det giller hastighetsbestimmelserna. Om trafikanterna
inte foljer regelverket — pa grund av t ex bristande kunskap, acceptens eller for-
mdga — eller om personskador uppstdr vid en olycka, méste systemutformarna
enligt programteorin vidta ytterligare drgiirder i den min detta krivs for att mot-
verka att minniskor dodas eller allvarligt skadas.

Det stér klart att Sveriges forutsittningar att 6ka regelefterlevnaden pa de tre
angivna omrédena inte ir lika goda som f6r det europeiska genomsnittet. Hu-
vudsakligen pd grund av att Sverige redan har inhéstat en stor del av den pa eu-
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ropeisk nivé forvintade kningen av regelefterlevnaden. Sveriges mingériga och
effektiva arbete med trafiksikerhetsfrigor har lett till att det i praktiken dterstar
mindre att géra. Emellertid #r forutsittningarna att skapa positiva forindringar
forhéllandevis goda pa omrédet for hastighet dir Sverige i flera avseenden slidpar
efter den europeiska utvecklingen. Framfor allt 4r det de sociala normerna (eller
den kollektiva instillningen) till hastighetsdvertridelser, som utgor det stora
problemet i Sverige. Forindringar av regelefterlevnaden vad giller hastighetsbe-
grinsningar forutsitter forindringar av samhillets sociala normer. Erfarenheter-
na visar att en av de effektivaste vigarna mot att férindra sociala normer gar via
forindringar i den rittsliga praktiken. Vad giller nykterhet och biltesanvind-
ning ir forutsittningarna att paverka genom efterlevnadskontroll simre. Det har
att géra med att 6vertridelser mot de regleringarna i huvudsak har att géra med
bristande omdéme respektive attitydstorningar.

Tabell 90 Beskriver huvudsaklig forklaringsram for respektive trafikbestimmelse.

Typ av dvertridelse Huvudsaklig férklaringsram
Nykterhet Omdome

Bilte Attityder

Hastighet Normer

Det ir saledes frimst pa hastighetsomradet som det finns goda forutsittningar
att 6ka regelefterlevnaden genom 6kad 6vervakning och forindrade sanktions-
system. De internationella erfarenheter som framtriider genom ambassadstudien
stodjer slutsatsen om att 6kad 6vervakning och/eller skirpta sanktioner har stor
potential att kunna 6ka regelefterlevnaden och minska antalet dodade i trafiken.
Undersékningen visade pa en pétaglig skillnad nir det giller antalet dédade i
vigtrafiken om man ser till de linder genomfért betydande forindringar av ef-
terlevnadskontrollen och de linder som inte genomfért sidana férindringar. De
linder som genomfort férindringar har minskat antalet doda i vigtrafiken med
nira 30 procent under den undersokta perioden medan antalet déda i virlden
som helhet har 6kat med drygt 15 procent.

Slutsatser

Avhandlingen har tv4 separata och grundliggande syften. A den ena sidan syftar
den till att bidra till rittssociologisk teori- och metodutveckling och & den andra
sidan syftar den till att bredda den kunskapsbas som ligger till grund for beslut
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avseende hur man bist utformar efterlevnadskontrollen samt att 6ka forstdelsen
for hur olika offentliga styrmedels utformning péverkar forutsittningarna for att
ni framgang. Avhandlingens bidrag till teori- och metodutveckling diskuterades
i inledningen av det hir kapitlet och slutsatserna kommer dirfor att uteslutande
handla om frigan om hur man bér utforma efterlevnadskontrollen om man vill
uppnd okad regelefterlevnad. Den mer preciserade forskningsfrga som formu-
leras i inledningskapitlet dr: kan man ¢ka regelefterlevnaden i trafiken (avseende
hastighets-, biltes- och nykterhetsbestimmelserna) genom okad trafikévervak-
ning och/eller med skirpta sanktioner? Avsikten ir att i det hir avslutande av-
snittet besvara den frigan, samt att leverera ndgra reflektioner kring vad svaret
kan ha f6r betydelse for det mer 6vergripande problemet som har att géra med
hur man bist utformar 6vervakningen och sanktionerna pa trafikomradet.

For det forsta kan man konstatera att svaren kommer att skilja sig &t for de
tre undersokta trafikregleringarna. Nir det giller biltesbestimmelserna ser man
att trafikanter inser att de har mycket att vinna ur trafiksikerhetssynpunkt pa att
anvinda bilte och att de inte ser ndgra avgérande negativa konsekvenser av att
folja bestimmelserna. Det innebiir i sin tur att biltesbestimmelserna har att reg-
lera en timligen svag samhillelig konflike, vilket dr gynnsamt ur en regelefter-
levnadssynpunkt. Respondentundersskningen visade att det sociala trycket pa
trafikanterna att anvinda bilbilte i huvudsak utgér frin nirstdende, vilket anty-
der att biltesbestimmelserna i huvudsak efterlevs pa grund av egna stillningsta-
ganden och nirstdendes omsorg. De samhiilleliga sociala normerna ir timligen
svaga nir det giller biltesbestimmelsen. Givet att ritten i huvudsak verkar ge-
nom allminpreventionens pedagogiska dimension och d genom att primirt pé-
verka sociala norm- och sanktionssystem, for att i ett sekundirt skede skapa at-
titydforandringar, dr det tveksamt om det gir att nd s mycket lingre med hjilp
av forindrad efterlevnadskontroll nir det giller regelefterlevnad avseende biltes-
bestimmelserna. Visserligen ir de sociala normerna pa omridet férhillandevis
svaga — men attityderna forefaller att kompensera for det.

Nir det giller nykterhetsbestimmelserna kan man konstatera att trafikanter-
na normalt ser att de har mycket att vinna ur trafiksikerhetssynpunke pd att folja
bestimmelserna. Men man kan ocksi konstatera att ur en transportsynpunkt
har trafikanterna mycket att vinna pd att bryta bestimmelserna (givet att féraren
redan har druckit alkohol). Dessutom forsvagas insikten om de trafiksikerhets-
miissiga vinsterna av alkoholens inverkan pd omdémet. Det innebir i sin tur att
nykterhetsbestimmelsen har att reglera en férhallandevis komplicerad samhil-
lelig konflikt. Respondentundersékningen visar att det sociala trycket pé trafi-
kanter att f6lja nykterhetsbestimmelserna ir kompake. Rittens utrymme att ge-
nom férindringar av efterlevnadskontrollen paverka utéver de sociala normerna
ir timligen litet och orsakerna bakom regelbrotten har sin grund i sviktande
omdéme och en allmin brottsbenigenhet.
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For hastighetsbestimmelserna giller att trafikanterna har svért att se de tra-
fiksikerhetsmissiga vinsterna med att folja hastigheten. Dessutom medf6r brott
mot hastighetsbestimmelserna savil system- som virdeorienterad nytta. Bryter
man mot hastighetsbestimmelserna innebir det vinster ur transportsynpunkt —
framfor allt vad giller tid. Dessutom formedlar samhiillet olika positiva virden
vilka forknippas med att kora fort. P4 hastighetsomradet har ritten siledes att
hantera en svar samhiillelig konflikt. Respondentundersskningen visar att ritten
inte har formatt att hantera den konflikt som ligger till grund for bestimmelser-
na. Resultatet ir att det har skapats en klyfta mellan samhillets sociala och ritts-
liga normer. Rittens utrymme att genom férindringar av efterlevnadskontrollen
oka effekterna av allminpreventionens pedagogiska dimension ir dirmed stort.
Initialt genom att paverka de sociala normerna och i ett lingre perspektiv genom
att skapa attitydforindringar i trafiken.

Om man vill forstd orsakerna bakom att ritten inte har forméte att skapa re-
gelefterlevnad pa hastighetsomradet, s& méste man utgé frin det politiska age-
rande som ligger till grund for svenske trafiksikerhetsarbete. Ett grundlidggande
problem ir att politikerna har valt att fora ut nollvisionen till de berérda myn-
digheterna i form av en inriktningsproposition som ir ett synnerligen svagt styr-
medel. Den politiska apparaten markerar bristande vilja och de berérda myn-
digheterna vinder sig nerdt i systemet direke till medborgarna for att konstruera
legitimitet. Sidan styrning kan pd vissa omraden vara effektiv och leda till goda
resultat. Men, nir man har att géra med ett omrade dir det utvecklats en klyfta
mellan det sociala normsystemet och rittssystemet 4r det snarast en kontrapro-
duktiv styrform. Nir de myndigheter, som har att implementera lagen, maste
vinda sig mot allminheten for att séka stdd i sitt agerande blir det givetvis svart
att komma fram till att man skall pressa allminheten att agera mot sin vilja. La-
gen siger en sak och de sociala normerna en annan och berérda myndigheter
saknar tydliga signaler fran sévil politiskt hall som fran allminheten.

En annan orsak som har bidragit till att skapa klyftan mellan ritten och sam-
hillets sociala normer pa hastighetsomradet ir de otydliga signaler som ges tra-
fikanterna. Nir det giller frigan om vad man fir lov att géra och inte (ritesfak-
tum) 4r lagen tydlig. Men nir man kommer till frigan om vad ett eventuellt re-
gelbrott leder till i form av sanktioner (rittsverkan) ir hastighetsbestimmelserna
komplicerade och svértolkade. Dels dr upptickesrisken fortfarande for 1ag — inte
minst pa landets motorvigar. S3 linge upptickesrisken pa motorvigarna, dir en
stor del av det totala trafikarbetet utférs, ir i det nirmaste obefintlig, s kommer
signalen vara att hastighetsbegrinsningarna ir oviktiga. Dessutom ir de sanktio-
ner vilka kopplas till 6vertridelserna ocksd otydliga och till och med inkonsek-
venta. Inte minst giller det frigan om kérkortsindraganden som for manga
utgdr den i trafiksammanhang mest effektiva sanktionen. Naturligt vore att for-
tydliga sanktionssystemet. Att inféra ett sd kallat pricksystem” dir dven uppre-
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pade mindre dvertridelser leder till ett kérkortsingripande kan vara en vig att
gd. Av respondentundersckningen framgar det att ett sidant system st6ds av 60
procent av alla korkortsinnehavare och att endast 22 procent dr emot (6vriga 18
procent vet inte). Ett sddant system skulle férmodligen 16sa stora delar av det
problemet som har att géra med hastighetsbestimmelsernas otydlighet vad gil-
ler ritesverkan.

Avslutningsvis kan man konstatera att évervakningen och sanktionerna har
en avgorande betydelse nir det giller att uppritthélla regelefterlevnaden i trafi-
ken. Det visar savil litteraturstudien som ambassadstudien (kapitel 5). Respon-
dentundersokningen (kapitel 6) visade att utrymmet att forbittra regelefterlev-
naden med hjilp av 6kad 6vervakning avseende hastighets-, biltes- och nykter-
hetsbestimmelserna ir avgjort storst pd hastighetsomréidet.
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English summary

It is a well-established fact that an increased observance of the laws in three key
areas: speed, sobriety and seat belt use, has a 2grealt potential of having an impact
on the statistics relating to traffic accidents.?? Overall the road safety issues re-
lated to speed violations are the most prominent and are estimated to cost 150-
200 lives every year in Sweden. The number of detected drivers in Sweden who,
when the outcome is fatal, have a percentage of alcohol higher than 0.2 per mille
are between 50 and 60 per year. At approximately 40 per cent of all deaths in
cars in Sweden the seat belt had not been used and estimates indicate that
roughly 50 of them would have survived had they had the seat belt fastened. In-
ternational estimates show that the number of deaths on the roads could be
halved were the road-users to comply with existing law within these three areas.
The demand for knowledge about how increased observance of the laws can be
achieved is consequently great. The thesis aims to:

* broaden the knowledge base that makes up the foundation for decisions
with regard to how the compliance control is best outlined, as well as
increasing the understanding of how the shaping of different public instru-
ments of control affects the chances of success.

* contribute to the development of theory and methodology within sociology
of law. The relationship between legal rules and social norms will play a cru-
cial part to the analysis.

23. Jfr. rapporten Trafiksikerhetsitgirder och efterlevnad frin Vig- och transportforskningsinsti-
tutet i Linkdping (VTT 2004:951) dir en skattning ger vid handen att total efterlevnad pa
dessa omriden skulle innebira nira en halvering av antalet dédade i trafiken.
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The study takes place within the framework of the broader question of how traf-
fic control and sanctioning systems in general influence the road-users behav-
iour. Other strategies such as education, information or various technical solu-
tions are ever so important but fall outside the scope of the specific issue being
investigated in this study. The specific research question is:

* Can the observance of the laws on the roads be increased through increased
traffic control and/or through more stringent sanctions?

The question is delimited to speed, seat belt use and sobriery. With these areas as
a starting point, an analysis is introduced from which it is possible to draw con-
clusions with regard to whether or not it is possible to, with an increased traffic
control (and thus increased risk of detection) and more stringent sanctions, in-
fluence behaviours towards a greater observance of the laws.

A schematic account of the fundamental question of the study.

Risk of detection Sanction

Speed

Seat belt use

Sobriety

The thesis thus operates using three fundamental unities of analysis: speed, seat
belt use and sanction. The question will be answered using five main instru-
ments. Firstly, it concerns a theoretical model of analysis developed for the
study, which has been used in the design of the empirical analyses as well as in
the analysis of empirical results. Secondly, the investigation originates from a
description of the law and the authorities that are administrators of justice in the
field. Thirdly, the results from an empirical investigation are presented that was
directed towards Swedish embassies around the world and that gives an illustra-
tion of how supervision and sanctions are used in other countries. Fourthly, it
relates to a literature study where European research results in the field are pre-
sented. Fifthly, the results from an empirical study of social norms in Sweden
are presented, which has been conducted through a survey that a thousand peo-
ple responded to.

First of all it can be ascertained that the answers will differ in relation to the
three investigated traffic regulations. With regard to the seat belt rules it be-
comes clear that road-users realise that they have a lot to gain, with regard to
road safety, from using a seat belt and that they do not see any determining neg-
ative consequences of following the rules. This in turn means that the seat belt
rules have a rather weak societal conflict to regulate, which is favourable from
an observance of the laws perspective. The survey showed that the social pres-
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sure on road users to use a seat belt mainly stems from those closely akin, which
indicates that the seat belt rules largely are followed due to individual stand-
points and the care by those closely akin. The societal social norms are rather
weak in relation to the seat belt rule. Given that the law principally works
through the pedagogical dimension of general prevention and as such primarily
by influencing social norm- and sanction systems to, in a secondary stage, create
changes in attitudes, it is doubtful whether it is possible to achieve much more
with the help of changed compliance control with regard to observance of the
laws in relation to the seat belt rules. Certainly, the social norms in the field are
proportionately weak — but the attitudes seem to compensate for this fact.

With regard to the sobriety rules it can be established that the road-users nor-
mally see that they have a lot to gain by following the rules from a road safety
perspective. But it can also be ascertained from a transport point of view that
road-users have much to gain by breaking the rules (given that the driver has al-
ready been drinking). Additionally, the insight into the road safety gains is
weakened through the impact of alcohol on the judgement. In turn this means
that the sobriety rule is to regulate a proportionately complicated societal con-
flict. The survey shows that the societal pressure on road-users to follow the so-
briety rules is dense. The scope available to the law to influence beyond the so-
cial norms through changes to the compliance control is rather narrow and the
causes behind the breaches of the rules stem from wavering judgement and a
general disposition towards crime.

With regard to the speed rules the road-users have a hard time visualising the
road safety gains of driving within the allowed speed limit. Additionally, a
breach of the speed rules contributes to both systems- and value-oriented bene-
fits. If you breach the speed rules it results in gains from a transport point of view
— especially with regard to time. Furthermore, the society communicates various
positive values that are associated with driving fast. Within the speed domain
the law accordingly has to handle a difficult societal conflict. The survey shows
that the law has not been able to handle the conflict that forms the basis of the
rules. As a result a gap has been created between society’s social and legal norms.
The scope of the law to increase the effects of the pedagogical dimension of gen-
eral prevention through changing the compliance control is consequently
broad. Initially by influencing the social norms and in a longer perspective by
creating changes of attitudes on the roads.

If one wants to understand the reasons behind the reality that the law has not
been able to ensure observance of the laws within the speed domain, one must
proceed from the political action that forms the basis of Swedish road safety
work. A fundamental problem is that the politicians have chosen to convey the
zero vision to the authorities concerned through a concentrated proposed law,
which is an exceedingly weak instrument of control. The political apparatus
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marks averseness and the authorities concerned turn downwards in the system
directly towards the citizens to construct legitimacy. This kind of steering can
in some areas be efficient and bring about positive results. But when dealing
with an area where a gap has developed between the social norm system and the
legal system, it is rather a counterproductive form of steering. When the author-
ities responsible for implementing the legislation must turn towards the public
to seek support for their actions, it is clearly difficult to come to the conclusion
of pressuring the public to act against their will. The legislation says one thing
and the social norms another and the authorities concerned lack clear signals
from both political quarters and from the public.

Another aspect that has contributed to the gap between the law and society’s
social norms within the speed domain is the indistinct signals communicated to
the road-users. With regard to what is allowed or not (legal fact) the legislation
is clear. But when arriving at the issue of what a potential breach of the rules
leads to in terms of sanctions (legal consequence) the speed rules are complicat-
ed and difficult to interpret. On the one hand the risk of detection is still too
low — not the least on the highways of this country. While the risk of detection
practically is inexistent on the highways, where a large portion of the total road-
work takes place, the signal will be that speed limits are unimportant. On the
other hand the sanctions related to the breaches are also unclear and even incon-
sistent. Not the least with regard to licence suspensions, which possibly consti-
tutes the most effective sanction in a traffic context. In that context it should be
interesting to look at the possibilities of introducing a “system of warnings”
where also minor infringements, if repeated, lead to a licence being suspended.
The survey shows such a system is supported by 60 per cent of all holders of a
driving licence and that only 22 per cent are against it (the remaining 18 per
cent do not know). Such a system would probably resolve many of the issues re-
lated to the lack of clarity of the speed rules with regard to legal consequences.

To conclude, it can be ascertained that the supervision and the sanctions are
determining factors in terms of ensuring the observance of the laws on the roads.
This is shown by both the literature study and the embassy study. The survey
showed that the scope to improve the observance of the laws through increased
supervision of the speed, seat belt and sobriety rules is decidedly broadest in the
speed domain.
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Bilaga 1

UNIVERSITET

Den har undersokningen ingdr i ett storre forskningsprojekt som handlar om regelefterlevnad i trafiken.
Projektet genomfors i samarbete mellan Lunds universitet och Vagtrafikinspektionen. Dina svar dr av stor
betydelse for oss och vi @r mycket tacksamma om du tar dig tid att noga dvervéga varje svar.

I enkéten vill vi att du svarar pa ett antal frdgor som har att géra med trafiksdkerhet. Fradgorna &r utformade
pa ett sddant sétt att du ibland blir tvungen att gissa hur méanniskor i din egen omgivning resonerar.

Det har att géra med att vi dr intresserade av normbildningsprocesser. Oroa dig inte dver att du inte kan veta
med sdkerhet. Fyll i det svarsalternativ som du bedomer &r rimligast.

Alla svar &r helt anonyma i undersékningen.
Med vénliga hélsningar

Réttssociologiska enheten
Lunds Universitet

Bakgrundsfragor

Hur gammal &ar du ?

() Yngre &n 30 8r

) 30-40 8r
() 40-50 &r
() 50-60 &r

(O Aidre &n 60 8r

Kvinna

) Man

I vilken kommun &r du bosatt?

Har du korkort?
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Hur ofta kér du bil?

() Aldrig
(O N&gon géng ibland

7) Minst 1 g&ng i manaden

(O Minst 1 g8ng i veckan

(‘ Flera génger i veckan

Omgivningens syn p& nykterhetsbestimmelserna
I vilken utstrdckning anser foljande personer att du skall folja nykterhetsbestammelserna?
Ange pé en skala 1-7

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

N&r det géller frAgan om rattonykterhet kan man ha olika synsatt. En del anser kanske att situationen och férarens
alkoholtalighet bor végas in medan andra anser att bestammelserna om rattonykterhet géller for alla och alltid.

Den hér frégan handlar om hur du tror att din omgivning ser pd dig som bilforare.

7 Inte relevant i mitt fall

® )

Din mamma

Din pappa ® O
Andra néra sléktingar C‘
Din partner (flickvan,pojkvén etc) t\‘
Dina vanner @)
Medtrafikanter ® e 606 e 6 @ @)
Din chef ONONONONONONG O
Dina arbetskamrater/studiekamrater () O O O O O O ®
Dina grannar ®© 0 e 6 e O
Ytligt bekanta ® © &0 6 & @& O
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Omgivning syn p& hastighetsbesti Iserna

I vilken utstrackning anser féljande personer att du skall félja hastighetsbesta na?

Ange pé en skala 1-7

= De bryr sig inte
= Det &r mycket viktigt for dem

N =

Man kan &ven ha olika 8sikter om vad som bor avgéra hastigheten pa végarna. En del anser att sddant som végbanans
skick och trafikrytmen &r viktigast och andra anser att hastighetsbestdmmelserna géller for alla och alltid.

Aven den hér frégan handlar om hur du tror att din omgivning ser pa dig som bilférare.

1 2 3 4 5 6 7 Interelevantimitt fall
Din mamma OO ON N ON SN V) O
Din pappa ONONONONONONG ®
Andra néra slaktingar OO0OO0OO0O0O0OO0 O
Din partner (flickvan,pojkvan etc) ®e0ee e e 6 O
Dina vénner 0 e6e e e e O
Medtrafikanter NN NN SN SN J) O
Din chef ONONONONCNONG O
Dina arbetskamrater/ studiekamrater () O O O O O O O
Dina grannar O0O0000O0 ®
Ytligt bekanta O Q O O O C’ O O

Omgivningens syn pa bilbéltesbestimmelserna
I vilken utstrdckning anser féljande personer att du skall félja bilbadltesbestammelserna?
Ange pé en skala 1-7

1= De bryr sig inte
7= Det d@r mycket viktigt for dem

Nar det géller anvandning av bilbélte kan man ocks8 tanka pa olika sétt. En del anser att det &r upp till var och en att
avgora om man vill anvénda bilbélte. Andra anser att dven bilbéltesbestammelserna galler for alla och alltid.

Aven den har frégan handlar om hur du tror att din omgivning ser pa dig som bilférare.

1 2 3 4 5 6 7 Inte relevant i mitt fall
Din mamma ONONONONONONG o
Din pappa OO0OO0OO0O0O0OO0 O
Andra nara slaktingar O0OO00O00O0 O
Din partner (flickvén,pojkvén etc) (DR OR K IR IK IR I ®
Dina vanner 0006 6 O O
Medtrafikanter ®© ©® © C) ® © © O
Din chef ONONONONONONG @
Dina arbetskamrater/ studiekamrater () (O O O O O O O
Dina grannar ORI ON SN SN J) O
Ytligt bekanta O0O0 ® e e ®
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Din syn p& omgivningen

I vilken utstréckning anser du att foljande personers dsikter om ditt beteende i trafiken &r viktiga?

Ange pé en skala 1-7

1= Jag bryr mig inte

7= Deras &sikter &r mycket viktiga fér mig

Férmodligen varderar du manniskors &sikter olika. Den har fragan handlar om hur du ser p& din omgivning.

1

Din mamma o

D200000~
@)
@)

OO0
O00O0OO0

Din pappa

®®

Andra néra slaktingar

Din partner (flickvan,pojkvén etc) ®©

Dina vanner C)
Medtrafikanter O
Din chef ®©
Dina arbetskamrater/ studiekamrater ()
Dina grannar O
Ytligt bekanta ®

w
IS

®

P

®© ®
ON©)
O OO0

7

O

@)

O

Inte relevant i mitt fall

&\
(

O

) O

O

O

O

O

Hur tror du att personerna nedan kommer fram till sin uppfattning om trafikreglerna? Ange svarsalternativ 1

eller 2 for respektive person/personer.

1. Det handlar i huvudsak om
de hér personernas

Din mamma
Din pappa
Andra néra sléktingar

Din partner (flickvan,pojkvan
etc)

Dina vanner
Medtrafikanter
Din chef

Dina
arbetskamrater/studiekamrater

Dina grannar

Ytligt bekanta

varderingar

@)
O
@)

O

O OO0

OO

2. Det handlar i huvudsak om de har
personernas verkliga kunskap om
trafiksdkerhet

O
O
@)
O

O
@)
@)

O
O

Inte relevant
i mitt fall

®

@)
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I vilken utstrackning anser du sjélv att det &r viktigt att du foljer bestammelserna for hastighet,
bilbéltesanvandande och nykterhet?

Ange pa en skala mellan 1-7

1= Jag bryr mig inte
7= Det d&r mycket viktigt

i1 2 3 4 5 6 7

Hastighetsbestammelserna () O O O O O O
Bilbaltesbestammelserna (O O O O O O O
Nykterhetsbestammelserna () O O O O O O

Omgivning syn pa nyktert na

I vilken utstrdckning hade féljande personer ansett att du skall folja nykterhetsbestammelserna?
Ange pé en skala 1-7.

1= De hade inte brytt sig
7= Det hade varit mycket viktigt for dem

N&r det géller frdgan om rattonykterhet kan man ha olika synsatt. En del anser kanske att situationen och forarens
alkoholtalighet bor végas in medan andra anser att bestaimmelserna om rattonykterhet gélla for alla och alltid.

Den hér frégan handlar om hur du tror att din omgivning hade sett p& dig o m du hade varit bilforare.

1 2 3 4 5 6 7 Interelevantimitt fall
Din mamma ONON N ON SN ON ) O
Din pappa ONONONON N N J) O
Andra nara slaktingar OO0 O0OO0O0O0O0 O
Din partner (flickvan,pojkvanetc)y O O O O O O O O
Dina vénner ®©©© O O @ © O
Meditrafikanter OROCEOE N SR N 5] O
Din chef ©e0O0ee e e O
Dina arbetskamrater/studiekamrater () O O O O O O J]
Dina grannar ONONONONONONG ®
Ytligt bekanta 000000 O
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Omgivning syn p& hastighetsbesti na.

I vilken utstrackning hade féljande personer ansett att du skall folja hastighetsbesta na?

Ange pé en skala 1-7.

1= De hade inte brytt sig
7= Det hade varit mycket viktigt for dem

Man kan ha olika 8sikter om vad som bor avgéra hastigheten pé végarna. En del anser att sddant som vagbanans skick
och trafikrytmen &r viktigast och andra anser att hastighetsbestémmelserna géller for alla och alltid.

Aven den hér frégan handlar om hur du tror att din omgivning hade sett pd dig o m du hade varit bilférare.

O @)

™
A

Dina arbetskamrater/studiekamrater ()

1 2 3 4 5 6 7 Interelevantimitt fall
Din mamma (ONONONONONONG O
Din pappa (ONONONONONONG O
Andra nara slaktingar (CHONONONONONG) O
Din partner (flickvén,pojkvén etc) O O O O 3, O o O
Dina vanner OO0 OO0 0O0 O
Medtrafikanter DR E N O SN J) O
Din chef ® e OO00O0 O
® O O
®

00O

@)
@)
@)

Dina grannar

@)
ONG)
@)
@)

®

O

Ytligt bekanta ©

Omgivningens syn pa bilbéltesbestammelserna.
I vilken utstrdckning hade féljande personer ansett att du skall folja bilbaltesbestammelserna?
Ange pé en skala 1-7.

1= De hade inte brytt sig
7= Det hade varit mycket viktigt for dem

N&r det géller anvandning av bilbalte kan man ocks8 tanka pé olika sétt. En del anser att det &r upp till var och en att
avgdra om man vill anvénda bilbélte. Andra anser att &ven bilbéltesbestémmelserna géller for alla och alltid.

Aven den har frégan handlar om du tror att din omgivning hade sett p& dig o m du hade varit bilforare.

1 2 3 4 5 6 7 Interelevanti mittfall
Din mamma NN ON N IR SN J) O
Din pappa 006 e e e ®
Andra nara slaktingar UNONONON N SN ) O
Din partner (flickvan,pojkvanetey (O O O O O O O ®
Dina vanner OO0O0O0O0O00OO0 O
Medtrafikanter UNONON NN N ) ()
Din chef ©e00 e e O e O
Dina arbetskamrater/ studiekamrater O O O O O O O O
Dina grannar ONONON N JN SN J) O
Ytligt bekanta OO0OO0O0O0O0OO0OO0 O
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Din syn pa omgivningen.
I vilken utstridckning anser du att féljande personers &sikter om ditt beteende i trafiken &r viktiga?
1= Jag bryr mig inte

7= Deras asikter &r mycket viktiga for mig

Formodligen varderar du manniskors &sikter olika. Den har frégan handlar om hur du ser pd din omgivning. Ange p& en
skala 1-7.

9)
O

Dina grannar OO OO0

1 2 3 4 5 6 7 Interelevantimittfall

Din mamma ONONONCNONON® O
Din pappa C) O (3 C) C?’ (:‘ C) C‘
Andra néra slaktingar O O O O O O O Q
Din partner (flickvén,pojkvén etc) ONONONON N N ) O
Dina vanner CHONONONONONG) O
Medtrafikanter ONONONCNONON® O
Din chef ONONONCNONONG @)
Dina arbetskamrater/studiekamrater () O O O O O O O

O

O

Ytligt bekanta O O O O O

O

Hur tror du att personerna nedan kommer fram till sin uppfattning om trafikreglerna? Ange endast alternativ
1 eller 2 for respektive person/personer.

1. Det handlar i huvudsak om 2. Det handlar i huvudsak om de har

de hér personernas personernas verkliga kunskap om Inte relevant
véarderingar trafiksédkerhet i mitt fall
Din mamma O O O
Din pappa O O O
Andra néara slaktingar @ ® O
eDtiQ) partner (flickvan,pojkvan C) C) C)
Dina vénner @ ® O
Medtrafikanter O O O
Din chef O @) O
g)rngtskamrater/studiekamrater O O C)
Dina grannar O O O
Ytligt bekanta ® O O

I vilken utstrackning hade du sjdlv ansett att det hade varit viktigt att félja bestammelserna for hastighet,
bilbaltesanvéandande och nykterhet om du hade koért bil?

Ange pa en skala 1-7.

1= Jag hade inte brytt mig
7= Det hade varit mycket viktigt
1 2 3 4 5 6 7

Hastighetsbestammelserna () O O O O O O

Bilbaltesbestammelserna O O O O O O O
Nykterhetsbestammelserna () O O O O O O
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For att forma trafikanterna att folja trafikreglerna undersdker staten méjligheterna att inféra ett nytt
varningssystem, ndgot som redan finns i manga lander, bland annat i Norge och Danmark.

Systemet gér ut pa att en kérkortsinnehavare far en prick varje gdng han eller hon bryter mot gillande
trafikregler. Efter ett visst antal prickar dras korkortet in och man far goéra nya prov for att aterfd sitt kérkort.

Anser du att man bér infora ett sddant system i Sverige?

O I1a
O Nej

() Vet ej

Powered by Easyresearch
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Bilaga 2

Ambassadér xx
UD/Amb. (angivande av ort)
103 39 STOCKHOLM

Begiran om uppgifter angdende trafikreglering

Den svenska nollvisionen i trafiken innebir satsningar pa flera omriden. Insat-
ser for 6kad regelefterlevnad avseende hastighetsbegrinsningar har visat sig vara
en strategi som enligt aktuell forskning har férutsittningar att effektivt paverka
dédstalen i positiv riktning.

Antalet dédade i trafiken pé en global nivé beriknas arligen uppga till ca 1 mil-
joner minniskor — och man uppskattar i dag att en tredjedel av dessa dor pa
grund av for hdga hastigheter. Som ett resultat av den kunskapen har olika lin-
der runt om i virlden valt att 6ka hastighetsévervakningen och att skirpa sank-
tionerna vid regelovertridelser.

Det saknas emellertid en samlad internationell kunskap om vad de hir reformer-
na har haft for effekter vad giller regelefterlevnad och dodstal. Vigtrafikinspek-
tionen har dirfor i samarbete med enheten for Rittssociologi vid Lunds univer-
sitet initierat ett projekt som syftar till att samla in och analysera data p& omri-
det. Resultatet frin projektet kommer att ing i ett beslutsunderlag f6r arbetet
med inhemska reformer.

Initialt har projektet att finna de linder i virlden som under de senaste fem dren
okat dvervakning och/eller skirpt sanktionerna avseende hastighets-overtridel-
ser (i en betydande omfattning). Avsikten ir att utifrin en sidan kartliggning
kunna genomféra férdjupade studier i sirskilt intressanta linder.

Vigtrafikinspektionen anhéller dirfér om er hjilp med att f svar pd tvd enkla
fragor (frigorna sinds till samtliga svenska beskickningar i virlden):

1. Har det under de senaste fem &ren genomférts betydande forindringar vad
giller 6vervakningen och/eller sanktionerna avseende hastighetsovertridelser
1 XXX?

231



2. Om s3 ir fallet: vilken myndighet eller organisation bér vi kontakta for att
kunna samla in information om de hir reformerna?

Svaren pa frigorna skickas enklast per e-mail till mans.svensson@soclaw.lu.se.
Vi emotser tacksamt ert svar fore den 30 april 2006. Vi ser girna att ni svarar

oavsett om det har skett nigra betydande f6rindringar eller ej.

Uppgifterna kan f3 visentlig betydelse for den svenska trafiksikerheten och vi ar
ddrfor mycket tacksamma for den hjilp vi kan f3 i detta arbete.

Lars Bergfalk
Chef f6r Vigtrafikinspektionen
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Bilaga 4

17.4.2004

Europeiska unionens officiella tidning

L111/75

KOMMISSIONENS REKOMMENDATION
av den 6 april 2004
om efterlevnadskontroller inom trafiksikerhetsomradet

(Text av betydelse for EES)

(2004[345[EG)

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION UTFARDAR DENNA
REKOMMENDATION

med beaktande av Fordraget om upprittandet av Europeiska
gemenskapen, sirskilt artikel 211 i detta, och

av foljande skil:

1)

Varje & omkommer 6ver 40 000 ménniskor pa Europe-
iska unionens vigar. I vitboken "Den gemensamma
transportpolitiken fram till 2010: Vigval infor fram-
tiden” (') har kommissionen faststillt som sitt overgri-
pande trafiksikerhetsmal att detta antal dodsoffer maste
halveras tll ar 2010.

Huvudorsakerna till olyckor med dodlig utging ir
fortkérning, korning i alkoholpdverkat tillstind (nedan
kallat "rattonykterhet”) och bristande anvindning av
bilbélten. En begrinsning av dessa orsaker till dodsfall i
trafiken skulle kunna sté for over hilften av den avsedda
halveringen av antalet dodsfall.

Enligt forskningen ér efterlevnadskontroll ett viktigt och
effektivt sitt for att forhindra och minska antalet
olyckor, dédsfall och skador.

Fortkorning, rattonykterhet och bristande anvindning av
bilbilten ir vildokumenterade och analyserade omriden
i flera forskningsprojekt och -studier som ger informa-
tion om vad som ér bista praxis nir det giller efterlev-
nadskontroll av de berorda trafikovertridelserna.

I en konsekvensbedomning som genomforts avseende
forslag som ligger i linje med de tgirder som faststills i
denna rekommendation, har man konstaterat att de
biista efterlevnadsdtgirder som man onskar infora i EU:s
medlemsstater ger ett betydande positivt kostnads-nytto-
resultat.

Denna bésta praxis dr, vad giller fortkorning: anvand-
ning av system for automatisk hastighetskontroll, i
kombination med forfaranden som har den nodvindiga
kapaciteten for handliggning av ett stort antal Gvertri-
delser, vad giller rattonykterhet: slumpmissiga utan-
dningsprov med hjilp av alkoholtestutrustning och
anvindning av instrument for beviskraftig testning av
utandningsluften, och vad giller bilbaltesanvindning:
intensiva kontroller med en viss varaktighet som &ger
rum flera ginger om dret.

(') KOM(2001) 370 av den 12 september 2001.

@)

(10)

1

12)

(13)

Av samma vetenskapliga killor framgdr det att efterlev-
nadsdtgirderna bara dr optimalt effektiva om de kombi-
neras med dtgdrder for att 6ka allméinhetens kunskap
och forstaelse for varfor dtgirderna genomférs.

For att effektivt planera de dtgirder som skall vidtas till
folid av rekommendationen bor medlemsstaterna inriitta
en nationell efterlevnadsplan som de regelbundet bor
utvirdera och, om sd dr nodvindigt, anpassa.

Pé grund av de potentiellt allvarliga konsekvenser av de
overtradelser som rekommendationen handlar om bor
medlemsstaterna ha som allmin strategi att overtridel-
serna skall f6ljas av pafoljder som ir effektiva, proportio-
nella och avskrickande och inte, vilket for nirvarande
ibland ér fallet till exempel nir det giller bristande
bilbdltesanvindning, endast av en varning.

Handlingar som syftar till att hindra eller undergriva
efterlevnaden bor ocksd vara foremdl for effektiva
péfoljder.

I vissa fall kan det vara limpligt att dligga en stodatgird,
i kombination med eller i stillet for en pédféljd. Detta
kan till exempel vara fallet dd en person har ett alkohol-
problem.

For att infora ett effektivt péfoljdssystem dven for fall
med allvarliga och/eller upprepade overtridelser som
begds i en annan medlemsstat dn den medlemsstat dir
bilen dr registrerad i, faststills det i rekommendationen
ett system for grinsoverskridande efterlevnadskontroller.

For att faststilla hur effektivt rekommendationen
genomfors bor medlemsstaterna fylla i ett standardfor-
mulér med relevant information om detaljerna for efter-
levnaden och de informationsdtgirder de har genomfort
och, for att fa en bittre bild av situationen nar det giller
drogpédverkad korning, dven relevant information om
detta omrade. Informationen bor skickas till kommis-
sionen och det bor ske ett informationsutbyte mellan
medlemsstaterna som ocksé bor tillhandahilla informa-
tion om de grinsoverskridande kontrollaktiviteter som
de har varit inblandade i.
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(14)

(15)

(16)

Kommissionen bor vartannat dr utarbeta en rapport pd
grundval av den information som medlemsstaterna till-
handahdller.

Tillsammans med direktivet om minimivillkor for
genomforandet av Europaparlamentets och ridets
direktiv 2002/15[EG, rddets forordning (EEG) nr 3820/
85 och ridets forordning (EEG) nr 3821/85 om social
lagstiftning pd végtransportomradet (') utgér denna
rekommendation ett efterlevnadspaket som syftar till att
avsevirt forbittra trafiksiikerheten i Europeiska unionen
och minska antalet dodsfall och skadade i trafiken.

Denna rekommendation syftar till att forbittra trafik-
sikerheten och att minska antalet dodsfall och skadade
pd Europeiska unionens vigar, genom tillimpningen av
nationella efterlevnadsplaner i medlemsstaterna som
innehéller dtgirder for bésta praxis for efterlevnadskont-
roll och information till allménheten inom omréidena
fortkorning, rattonykterhet och bristande anvindning av
bilbélten.

HARIGENOM REKOMMENDERAS ATT MEDLEMSSTATERNA

—_

I

w

Bl

v

. tillhandahaller forfaranden for att

. inrdttar en nationell efterlevnadsplan som innehéller de

dtgirder de avser vidta for genomforandet av denna
rekommendation och tillhandahéller kommissionen denna
plan som bér innehélla den information som beskrivs i
kapitel I det standardformulir som faststills i bilagan,

regelbundet utvirderar och eventuellt anpassar den natio-
nella efterlevnadsplanen i enlighet med den relevanta
utvecklingen och informerar kommissionen om sidana
anpassningar,

. sikerstiller att de mer omfattande efterlevnadsatgirder

som beskrivs i rekommendationerna 4-7 kombineras med
information till allminheten som skall ges i form av
upplysningskampanjer som syftar till att gora allménheten
medveten om det berérda omridet; det skall vara separata
upplysningskampanjer for vart och ett av de tre omradena
i form av information lings vigen avseende konkreta efter-
levnadsétgirder som genomférs for den vigen,

sakerstiller att utrustning for automatisk hastighetskontroll
anvinds for att kontrollera fortkérning pa motorvigar,
landsvigar och stadsvigar och sikerstiller att kontrollerna
genomférs pd ett sidant sitt att dess effektivitet garanteras,
dvs. att de regelbundet genomfors péd vigstrickor dir regel-
bundna overtridelser sker och dir detta medfor en okad
olycksrisk,

sikerstdlla att alla
overtridelser nir det giller fortkdrning som registreras av
utrustningen for automatisk hastighetskontroll f6ljs upp,

(") Detta direktivforslag (KOM(2003) 628 slutlig) avser att ersitta ridets
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direktiv 88/599LEEG av den den 23 november 1988 om enhetligt
forfarande vid kontroll av tillimpningen av forordning (EEG) nr
3820/85 om harmonisering av viss social lagstiftning om vigtrans-
porter och av férordning (EEG) nr 3821/85 om fardskrivare for
vigtransporter (EGT L 325, 29.11.1988, s. 55) dndrad genom
forordning (EG) nr 2135(98 (EGT L 274, 9.10.1998, 5. 1).

6.

~

ol

°

e

sikerstiller tillimpningen av slumpmissiga utandningsprov
med hjilp av alkoholtestutrustning som en ledande princip
for dvervakning av rattonykterhet och pé ett sidant sitt si
att dess effektivitet garanteras och i varje fall sikerstiller
att slumpmissiga utandningsprov regelbundet genomfors
pé platser dir och tidpunkter dd 6vertridelserna sker regel-
bundet och dir detta medfér en okad olycksrisk, och
sikerstiller att polismidn som genomfor slumpmissiga
utandningsprov anvinder instrument for beviskraftig test-
ning av utandningsluften dé de misstinker rattonykterhet,

sikerstiller att efterlevnadsdtgirder avseende bristande
anvindning av bilbilten genomférs under minst tva veckor
minst tre ginger drligen pd platser dar bristande anvind-
ning av bilbilten regelbundet dger rum och dir det finns
en Okad olycksrisk, och sikerstiller att anvindningen av
bilbilten efterlevs i varje enskilt fall dir man konstaterar
att sd inte dr fallet och dir bilen blir stoppad; dessa efter-
levnadsdtgirder kan dga rum tillsammans med andra trafik-
efterlevnadsatgirder som avser fortkorning och rattonyk-
terhet,

har som en allmin strategi att overtridelser som uppticks
inom ramen for de mer omfattande efterlevnadsitgirder
som foreskrivs i rekommendationerna 4-7 foljs upp
genom dliggande och genomférande av ett straff och/eller
en stodatgird och sikerstiller att de péféljder som
tillimpas for fortkorning, rattonykterhet och bristande
anvindning av bilbalten dr effektiva, proportionella och
avskrickande, att handlingar som syftar till att hindra eller
kringgd efterlevnaden ar foremdl for péfolider baseras pa
samma principer, att pafoljderna ir stringare nir det giller
upprepade allvarliga Gvertridelser som begdtts av samma
lagovertradare och att de omfattar mojligheten till tillfillig
eller fullstindig indragning av korkortet och att fordonet
belaggs med korforbud vid allvarlig overtradelse,

bistdr varandra si att denna rekommendation foljs, till
exempel genom att varje medlemsstat skall utse ett
samordnande tillsynsorgan och till varandra och kommis-
sionen overlimna information om overtridelserna; dessa
tillsynsorgan skall anvindas for utbyte av den bista efter-
levnadspraxis som tillimpas av medlemsstaterna inom de
omriden som omfattas av denna rekommendation och de
skall ocksd tillhandahalla kommissionen information sisom
beskrivs i rekommendation 12 och skall dessutom
6verlimna samma information till de andra medlemssta-
ternas tillsynsorgan,

sikerstiller att allvarliga eller upprepade Gvertridelser som
dventyrar trafiksikerheten och som begdtts av en utlindsk
forare rapporteras till de berorda myndigheterna i den
medlemsstat som fordonet dr registrerat i, genom det
berdrda tillsynsorgan som nimns i rekommendation 9 och
som skall protokollféra sidana meddelanden mellan
medlemsstaterna,
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11. sikerstiller att de behériga myndigheterna i den medlems-
stat i vilken sddana allvarliga dvertridelser har registrerats
skall uppmana de behoriga mydnigheterna i den medlems-
stat i vilken fordonet dr registrerat i att vidta limpliga
atgirder for lagovertridaren och sikerstilla att den
sistnémnda medlemsstaten informerar den forsta om den
uppfoljning den har gjort for denna begiran och
sakerstilla att de tillsynsorgan som ndmns i rekommenda-
tion 9 kommer att anvindas for dessa kontakter mellan
medlemsstaterna,

—_
N

. informerar kommissionen om genomférandet av denna
rekommendation och utvecklingen inom de berérda
frigorna vartannat dr, i enlighet med kapitel II i det stan-
dardformular som faststills i bilagan; det forsta ar som
omfattas av denna rapport frin medlemsstaterna kommer
att bli det forsta hela kalenderdr efter datumet for offent-
liggorande av denna rekommendation; informationen skall
vara kommissionen tillhanda senast den 30 september efter
utgdngen av den tvidrsperiod som rapporten omfattar,

13. utvirderar, vid utgdngen av den tvddrsperiod som nimns i
rekommendation 12, effektiviteten av de existerande natio-
nella dtgérder som vidtagits till foljd av denna rekommen-
dation och informerar kommissionen om resultatet.

HARIGENOM ATAR SIG KOMMISSIONEN

1. att tillhandahilla alla medlemsstater de nationella efterlev-
nadsplaner som nimns i rekommendation 1,

o

. att tillhandahélla alla medlemsstater den information som
nimns i rekommendation 2,

w

. att vartannat dr utarbeta en rapport om medlemsstaternas
tillimpning av detta direktiv och utvecklingen inom det
berrda omridet baserat pd den information frin medlems-
staterna som nidmns i rekommendation 12 och 6verlimna
rapporten till rddet och Europaparlamentet inom 13
manader efter utgdngen av den tvidrsperiod som rapporten
omfattar,

'S

. att fore tredje dret efter datumet for offentliggorandet av
denna rekommendation frin kommissionen, pd grundval av
den information som nidmns i rekommendation 12,
utvirdera om forbittringar har uppndtts nir det giller trafik-
sikerheten i en sidan omfattning att mélet att fram till
2010 minska antalet drliga dodsoffer pd EU:s vigar med
50 % troligen kan uppnds om dessa forbattringar fortsitter,

v

. att ligga fram ett forslag tll ett direktiv som syftar till att
uppnd mdlet om en minskning med 50% ifall de
forbéttringar som beskrivs i foregdende punkt inte uppnds.

Utfirdad i Bryssel den 6 april 2004.

Pd kommissionens vignar
Loyola DE PALACIO
Vice ordforande
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BILAGA
STANDARDFORMULAR SOM NAMNS I REKOMMENDATION 1
Den nationella efterlevnadsplanen

Den nationella efterlevnadsplan som ndmns i rekommendation 1 skall innehélla dtminstone féljande information:

Niir det gller planeri av efterlevnadsk llen av hastighetsbegrinsningarna:

a) En inventering av alla vigstrickor i medlemsstaten dir hastighetsbegri 1t overtrids och dir

detta leder till en okad olycksrisk; denna inventering skall omfatta de relevama nationella vigstrickor med hog
risk sdsom definieras i direktiv (....) om inréttandet av nationella riktlinjer for viginfrastruktursikerhet och deras
orande pé det tr iska vignitet, frin det direktivets datum for inforlivande.

b) En planering for tillimpningen av systemen for automatisk hastighetskontroll for vigstrickorna i denna inven-
tering som innehaller féljande information:

— De datum dd anvindningen av dessa system skall paborjas for de olika strickor som finns med i inventer-
ingen under a.

— Det datum da alla strickor som finns med i inventeringen skall tickas av dessa system.

Niir det gller planeri av slump ig dningsy

a) En allmin beskrivning av de platser i medlemsstaten dir och de tider da det regelbundet sker dvertridelser av
den tillitna alkoholhalten i blodet och dir detta leder till en 6kad olycksrisk, i denna beskrivning skall det tas
vederborlig hansyn till den sérskilda olycksrisk som finns pa landsvégar.

b) En plan for tillimpningen av de slumpmassiga utandningsproven i enlighet med rekommendation 5 for de
platser och tidpunkter som beskrivs under a, och som innehaller foljande information:
— Den frekvens med vilken de slumpmiissiga utandningsproven skall dga rum pé de platser och tidpunkter som

beskrivs under a.
Niir det gller planeri av efterlevnadsk llen av fasthdllni dning

a) En allmin beskrivning av de platser i medlemsstaten déir det brister i anvindningen och dir det finns en 6kad
olycksrisk, i detta hiinseende kommer det att tas vederbérlig hénsyn till stider.

b) En planering for tillimpningen av intensiva efterlevnadsatgarder i de platser som beskrivs under a, i enlighet med
rekommendation 6, och som innehéller foljande information:

— De platser dir de intensiva efterlevnadsatgirderna skall genomforas, deras varaktighet och hur ménga ginger
per dr de skall genomforas.

Information som skall meddelas till foljd av rek dation 12

Medl na skall tillhandahalla | issi foljande information, separat for vart och ett av de tvd rappor-
teringsdren ('):

I Tevnadsk o erioharel

1f ion ndr det galler

System for automatisk hastighetskontroll (rekommendation 4)

d

a) Antal, sort och typ av system, avsett for motorvigar, | dsvigar och om det ar tinkt att

systemen skall vara synliga for forarna eller inte.

respektive

b) Antal timmar, och tidsperioder under vilka kontroller utférdes med dessa system pa de olika vigtyperna.

¢) Vigstrickor dir systemen anvinds.

() Informationen bor i mojligaste grad delas upp for privata och kommersiella fordon.
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1.2

1.4

Overtradelser

a) Antal dvertridelser av hastighetsbegrinsni na registrerade av for automatisk hastighetskontroll.

b) Antalet vertridelser som det hinvisas till i a och som begtts av forare till bilar som ér registrerade i utlandet.

¢) Det totala antal registrerade overtridelser av hastighetsbegrinsningarna (inklusive dem som dr registrerade
genom andra kontrollmetoder).

d) Det totala antalet dvertridelser enligt ¢ som begds av forare till bilar som ér registrerade i utlandet.

Pafoljder

a) Antal pafoljder for overtradelse av hastighetsbegrinsningarna som registrerats av systemen for automatisk hastig-
hetskontroll.

b) Antal olika typer av sadana paféljder (t.ex. boter, avdrag/okning av poing, tillfillig eller fullstindig indragning av
korkortet, korforbud for fordonet, etc.), och ytterligare detaljer som botesbelopp, antal poing, tidslingd for den
tillfélliga indragningen av korkortet, samt for vilka dvertradelser detta skall gélla.

¢) Den information som ndmns i a och b om de pafoljder forarna av utlindskregistrerade bilar dliggs.

d) Den information som nimns i b och ¢ niir det giller pafoljder for vertridelser av hastighetsbegrinsningar som
registrerats genom andra kontrollmetoder.

¢) Den information som ndmns i a, b, ¢ och d om paféljder som faktiskt vidtagits.

Information nir det giller de férfaranden som beskrivs i rekommendation 5

a) En detaljerad beskrivning av forfarandet for upptickt, dtalan om och bestraffning av évertridelserna av hastig-
hetsbegrinsningarna och i vilken omfattning de genomforts genom automatiserade metoder, hur ling tid det tar
for lagovertridarna att fa ett botesforeliggande, tidsgrinsen for att betala boterna, tidsperioden och forfarandet
for overklagan (om sa ir mojligt).

b) Om det gar att tillimpa ett fast antal pafoljder for sidana forfaranden, i s fall vilka.

¢) Om vem som skall betala boterna: dgaren till bilen, foraren, eller bada, och i vilken ordning.

d) Om domstolen fortfarande har en roll att spela i forfarandet och i s fall vilken.

€) Hur ldng tid det tar for hela forfarandet inklusive genomforandet av paféljden (den genomsnittliga, minsta och
lingsta tiden)?

f) Information avseende sirskilda problem som medlemsstaterna har haft nir det giller genomforandet av
bestimmelserna avseende forfarandena i rekommendation 5.

g) Ovrig information som medlemsstaterna anser vara relevant for genomforandet av dessa bestimmelser.

Domstolsbeslut

Samma information som ndmns i 1.3 nir det giller domstolsbeslut avseende pafljder for dvertridelser av hastig-
hetsbegrénsningarna.

Foriandringar i bestimmelserna om fortkérning

na om hasti; insni na

Detaljerad information om eventuella forindringar i de nationella besti
som tridde i kraft under rapporteringsperioden.

Ovrig information

Ovrig information som medlemsstaterna anser vara relevant for genomforandet av bestimmelserna om efterlevnads-
kontroller av hastighetsbestimmelserna inklusive sirskilda problem de har haft nir det giller genomférandet av de
berorda bestimmelserna.
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2. Inf ion nir det gdller inom omradet

2.1 Slumpmissiga utandningsprov och beviskraftig testning av utandningsluften (rekommendation
6)

) Information avseende de platser dir och de tidpunkter dé slumpmissiga utandningsprov dgde rum.
b) Antal, sort och typ av alkoholtestutrustning som anvénds for slumpmissiga utandningsprov.
¢) Antal kontroller och tidsperioder under vilka de slumpmissiga utandandningsproven dgde rum.

d) Antal kontroller som genomfordes med beviskraftig utrustning for testning av utandningsluften, information om
antal, sort och typ av denna utrustning som ir tillginglig for efterlevnadsatgarder.

€) Information om antal/andel av informationen for b, d och f nir det giller forare som inte dr bosatta i den
berorda medlemsstaten.

f) Information om andra sitt att testa alkoholhalten i blodet p4, t.ex. blodtester.

g) Information om efterlevnadsitgirder for rattonykterhet férutom slumpmissiga kontrolldtgirder som, om s ar
mojligt, tillhandahdller samma uppgifter som de som begirs i frigorna ovan.

2.2 Overtridelser

a) Antal Gvertridelser for rattonykterhet som registrerats inom ramen for de efterlevnadsitgirder som avser
slumpmissig rattonykterhet, antal i enlighet med den utrustning som anvinds for att faststilla overtradelserna
(alkoholtestutrustning, instrument for beviskraftig testning av utandningsluften eller dvriga, t.ex. blodtester).

b) Antal sidana vertridelser som begtts av utlindska forare.

¢) Totalt antal registrerade overtridelser for rattonykterhet (inklusive dem som registrerats vid andra efterlevnads-
atgarder).

d) Totalt antal sddana vertradelser som begitts av utlindska forare.

2

w

Pifoljder

a) Antal pafolider for dvertridelser for rattonykterhet som registrerats vid slumpmissiga efterlevnadsitgirder for
rattonykterhet.

b) Antal olika typer for sidana pafoljder (tex. boter, avdrag/okning av poing, tillféllig eller fullstindig indragning
av korkortet, korforbud for fordonet, etc.), och ytterligare detaljer som bétesbelopp, antal poing, tidslingd for
den tillfalliga indragningen av kérkortet, samt for vilka overtradelser detta skall galla.

¢) Den information som namns i a och b om de pafoljder forarna av utlindskregistrerade bilar aliggs.

d) Den information som nimns i b och ¢ om pafoljder for dvertradelser for rattonykterhet och som registrerats vid
andra efterlevnadsatgirder.

¢) Information om pafoljder som dliggs i fall da foraren vigrade utsitta sig for en test.

f) Den information som nimns i a, b, ¢, d och e som faktiskt vidtagits.

2.4 Domstolsbeslut
Samma information som nimns i 2.3 nir det giller domstolsbeslut avseende péfolider for overtridelse av
bestimmelserna om rattonykterhet.

2.5 Forindringar i reglerna om rattonykterhet

Detaljerad information om eventuella regler om det nationella rittsliga systemet for rattonykterhet som tridde i kraft
under rapporteringsperioden.
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2.6 Ovrig information

All annan 6vrig information som medlemsstaterna anser vara relevant fér genomf6randet av bestimmelserna om
efterlevnad inom omrddet rattonykterhet, inklusive sirskilda problem de har haft nir det giller genomférandet av
de berorda bestimmelserna.

3. Info ion ndr det giller efterlevnad av fasthdllning dningar (rek dation 7)

3.

Intensiva efterlevnadsatgirder

a) Antal kontroller som genomforts vid de intensiva efterlevnadsitgirderna pa de olika vigtyperna, ocksé for de
olika typerna av kontroller (t.ex. visuella observationer, kameradvervakning).

b) Tidslingd for de intensiva efterlevnadsitgarderna, antal ganger per ar och vid vilka tidsperioder de genomfordes.

des 4

¢) Om de intensiva efterl irderna kombi med efterlevnadskontroller av andra trafikregler och, om
sd var fallet, vilka (t.ex. fortkorning, rattonykterhet).

3.2 Overtradelser

a) Antal overtridelser av besti Iserna om bilbal indning och fasthéllni dningar som registrerats vid
de intensiva efterlevnadsatgirderna.

b) Antal sidana 6vertridelser som begétts av forare och passagerare till bilar som ér registrerade i utlandet.

¢) Totalt antal dvertridelser som registrerats nir det giller besta: bilbil éndning och fasthall-
ningsanordningar (inklusive sidana som ér registrerade vid andra l1llfallen n de intensiva efterlevnadsdtgar-
derna).

d) Totalt antal sidana overtridelser som dr begdngna av forare och passagerare till bilar som &r registrerade i
utlandet.
3.3 Pifoljder

a) Ama] pafolider for overtradelxer som registrerats vid de mtenswa efterlevnadsdtgirderna niir det giller
Iserna om bil och fasthallni 2

b) Antal olika typer av sidana pifoljder och ytterligare sidana detaljer, som bétesbelopp, antal avdragna/okade
poing, och for vilka évertradelser de gjorts.

¢) Den information som nimns i b om sddana péféljder som dlagts forare och passagerare till bilar som registrerats
i utlandet.

d) Den information som namns i b om pfolider som dlagts for overtridelser av bestimmelserna for bilbalte-
dning och fasthllningsanordningar som registrerats vid andra tillfillen &n de intensiva efterlevnadsétgir-

derna.
¢) Den information som namns i d om pafoljder for forare och passagerare i bilar som ar registrerade i utlandet.

f) Den information som nidmns i a, b, ¢, d och e om pafoljder som faktiskt vidtagits.

3.4 Domstolsbeslut

Samma information som nidmns i 3.3 nir det giller domstolsbeslut avseende Gvertridelser om bestimmelserna om
indning och fasthallni dningar.

3.5 Forindringarna i bestimmelserna om fasthéllningsanordningar

Facthllng d

Detaljerad information om eventuella dndringar i de nationella besti Iserna om i som
tratt i kraft under rapporteringsperioden.

3.6 Ovrig information

All annan information som medlemsstaterna anser vara relevant for genomforandet av bestimmelserna om efter-
levnad av fasthdllningsanordningar, inklusive problem de har haft nir det giller genomférandet av de berdrda
bestimmelserna.
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4.
4.1

4.2

4.3

6.2

6.3

1f ion ndr det galler i ion till allménh (rek dation 3)
Information om upplysningskampanjer

a) Antal, tidslingd for och innehallet i upplysningskampanjer for var och en av de olika typerna av omfattande
efterlevnadsétgirder, tidsperioder dd och platser dir de dgde rum ochfeller vilka informationskanaler som
anvindes.

b) Myndigheter som ansvarar fér de kampanjer som nimns i a och andra som r inblandade i utformandet av och
forberedelserna for kampanjerna.

Information om efterlevnadsinformation pd vigarna

a) Detaljerad relevant information nir det giller dessa informationsétgérder, t.ex. avseende deras placering (vid vilka
typer av vigar), antal, innehall, tidsperioder dd de ér utplacerade.

b) Myndigheter som ansvarar for de informationsatgirder som nidmns i a och andra som ér inblandade i utfor-
mandet av och forberedelserna fér kampanjerna.

¢) Information om efterlevnadsdtgirder i de tre berorda omrddena om vilka allménheten inte informeras (t.ex.
dolda, omarkerade kameror).

Ovrig information

All annan information som medlemsstaterna anser vara relevant for genomférandet av bestimmelserna om informa-
tion till allminheten, inklusive sirskilda problem de har haft nir det giller genomforandet av de berorda bestimmel-
serna.

Information om effekterna av de intensiva efterlevnadsdtgirderna

Antal olyckor, dodsfall och skadade i trafiken fore och efter de intensiva efterlevnads- och informationsétgirder som
genomforts i enlighet med denna rekommendation och, om det 4r méjligt att ta fram, hur de olika sorterna av efter-
levnads- och/eller informationsétgirder har paverkat dessa siffror.

Infe

1f ion ndr det giller drogpdverkad korning

Information om den nationella situationen

All information om den riittsliga och faktiska situationen: nationella regler om drogpaverkad kérning, inklusive vilka
droger som omlfattas, rittsliga grinser, testmetoder, paféljder och efterlevnadspraxis, dven regler som inte sirskilt
giller drogpaverkad korning men som kan ha en liknande verkan (t.ex. bestimmelser om allmén korformaga).
Information om dtgirder som vidtas

Detaljerad information om konkreta tgirder och bista praxis ndr det giller drogpaverkad kérning, (exempelvis
tillimpning av standardtester for droger och mediciner for forare som ar inblandade i dodsolyckor och registrering
och overvakning av resultaten, genomférande av informations- eller upplysningskampanjer om de potentiella
farorna med drogpéverkad kérning).

Problem

Sarskilda problem som medlemsstaterna har haft inom detta omrade.

Ovrig information

All annan information som medlemsstaterna anser vara relevant i detta hinseende.




