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Sammanfattning:

Mobilanvéndning i trafiken &r ett tidigare ként problem som 1 manga fall bidrar till omfattade
olyckor, skador och dodsfall. Bakomliggande faktorer till detta beteende &r ndgot som bade ar
intressant, viktigt och framforallt nddvéandigt att undersoka. Att undersdka yngre bilforares attityder
i relation till den nya lagen om mobilférbud i trafiken och om lagen anses effektiv dr syftet med
detta examensarbete. Da mobilanvéndning globalt sett forespas 6ka framdver har detta varit
intressant att undersoka. For att undersoka studiens fragestéllning "Upplever unga bilforare att den
nya lagen om mobilférbud i trafiken &r tillrdckligt effektiv?” har en enkdét tagits fram, dér framst
individer mellan &ldrarna 18-26 fick mojligheten att delta. Enkdtsvaren analyserades darefter i syfte
att kartlagga och ge en 0kad forstaelse kring denna problematik. Relevanta teorier har valts ut 1
relation till problematikens ramar kring individers beteende savil medvetenhet. Bakgrunden bygger
1 sin tur pa trovérdig fakta om trafiksdkerhet kopplat till mobilanvdndning i bade tid och rum.
Uppsatsen har en kvantitativ anda med bade metod och analys, metoden har byggts pd enkiter och
enkétsvaren har darefter statistiskt undersokts kvantitativt 1 ett analysverktyg pa datorn. Uppsatsen
grundar sig pa olika teoretiska perspektiv och kind data med fokus pa mobilanvéndning och trafik
kopplat tillbeteende, vilket har valts ut utifran mitt egna intresse. Det dr ocksa ett allmént och
viktigt &mne att studera i takt med det faktum att en avvikelse och distraktion fran forarens
kormedvetenhet snabbt kan bidra till svara olyckor, skador och dodsfall. Lagstiftning i1 forhallande
till mobilanvéndning bakom ratten paverkar befolkningen i allménhet. Hur mycket en lag
egentligen paverkar en forares beteende kommer undersokas 1 syfte att fa en fordjupad forstaelse
och kunskapsinsikt, detta for att se om lagen faktiskt rdcker. Undersdkningen visar att majoriteten
av yngre forare 4r medvetna om den nya lagens existens och tror att den kommer vara effektiv, mer
forskning kommer déremot krévas for att se hur effektiv lagen kommer att vara i det langa loppet.

Nyckelord: Riskperception, beteende, medvetenhet, individuella faktorer, socioekonomiska
faktorer.

Abstract

Mobile use in traffic is a previously known problem, which in many cases contributes to accidents,
injuries and deaths. The underlying factors for this behavior are something that is both interesting,
important and above all necessary to investigate. To investigate younger drivers' attitudes in relation
to the new law on mobile bans in traffic and if the law is considered effective, is the purpose of this
degree project. As mobile usage is expected to increase in the future, this has been interesting to



investigate. To investigate the study's question "Do young drivers experience that the new law on
mobile traffic in traffic is efficient enough?" A questionnaire has been produced, mainly among
individuals between the ages of 18-26 being given the opportunity to participate. The questionnaire
was then analyzed to map and give an increased understanding of this problem. Relevant theories
have been chosen in relation to the problematic framework of the behavior of individuals as well as
awareness. The background, in turn, is based on credible facts about road safety linked to mobile
usage in both time and space. The essay has a quantitative spirit of both method and analysis, the
method has been based on questionnaires and the questionnaire has then been quantitatively
investigated quantitatively in an analysis tool on the computer. The essay is based on different
theoretical perspectives and well-known data focusing on mobile usage and traffic related behavior,
which has been selected based on my own interests. It is also a general and important subject to
study as the fact that a driver's driving awareness and distraction can quickly contribute to serious
accidents, injuries and deaths. Legislation in relation to mobile use behind the wheel affects the
population in general. How much a team really affects a driver's behavior will be investigated with
a view to gaining in-depth understanding and knowledge, to see if the law actually is enough. The
survey shows that the majority of younger drivers are aware of the existence of the new law and
believe it will be effective, but more research will be required to see how effective the law will be in
the long run.

Keywords: Risk perception, behavior, awareness, individual factors, socioeconomic factors.

Forord

Denna uppsats ér ett examensarbete pd programmet Miljo och sikerhet pa Karlstad Universitet.
Jag vill tacka min handledare Carl Bonander for bra viagledning, stod, samarbete savél diskussion
genom hela uppsatsen. Vill dven rikta ett stort tack till alla som valde att delta I
enkétundersokningen, utan er skulle denna uppsats ej vara mojlig.

1.Inledning

Trafikolyckor dr ett samhéllsekonomiskt och folkhdlsomissigt problem som bidrar till allvarliga
skador sévil dodsfall per ar. Mobilanvindning bakom ratten ses som en stor riskfaktor eftersom den
bidrar till distraktion som pdverkar forares korformaga och medvetenhet avsevért. Distraktion
innebdér att foraren omedvetet eller medvetet fokuserar pa en annan aktivitet 4n sin korning. Detta
innebdr att foraren sétter sig sjélv och andra i en allvarlig och riskfylld situation. Ouppmérksamhet
bidrar till att bdde reaktionstiden for foraren blir langre, kdrbeteendet blir fordandrat samtidigt som
andra héndelser i trafikmiljon forlorar sin fulla uppméarksamhet. Det ricker inte att endast informera
allmé@nheten om faran med kommunikationsutrustning under férd, lagstiftning har darfor inforts och
grundar sig mycket pa den markanta 6kningen och anvindningen av mobiltelefoner man har kunnat
se 1 vdra samhillen. Det ar frimst médnniskors tendens till att fortsétta sitt mobilanvindande dven
under sin kdrning som problem uppstér. Frigan landar dérfor i om lagstiftning ses vara tillracklig
och effektivt nog for att styra forares beteende mot ndgot som framjar trafiksédkerheten (Trafikverket
2017).

Bilismen har generellt vuxit sig starkare genom aren och tillsammans med en 6kad ekonomiskt
tillvéxt har trafikldget pa Sveriges och andra ldnders végar blivit allt mer riskfyllda. En starkare
ekonomi 6ppnar upp mojligheter for ett bredare bilinkop vilket resulterar till fler bilister pd vigarna.
Det dr inte bara bilismen som vuxit sig starkare genom aren utan dven tillgdngen och anvindningen
av mobiltelefoner. Idag dger alla mer eller mindre en mobiltelefon vilket i sig ger fordelar for snabb
information och kommunikation. Konsekveser uppstar nir ménniskor viljer att anvdnda sin mobil i
miljoer och situationer som kraver fullstédndigt kontroll och fokus. Mobilanvdndning bakom ratten
tendera alltsa till att forstdrka risken for att en olycka kan intréffa. Det skapar en distraktion hos



foraren som kan innebéra en risk dé forarens uppmarksamheten och korkapaciteten kraftigt
forsdmras (MSB,2015).

Lagstiftning och annat férebyggande arbete ses kunna paverka forares medvetenhet och
forhoppningsvis kunna bidra till en héllbar beteendefordndring. En beteendeférdndring som innebér
att fOrare inte véljer att ta riskfyllda beslut som att anvénda sin mobil 1 trafiken. Lagstiftning genom
avskrackning for trafikbrottsovertradelse och straff anses kunna adndra forarnas aktiva val att bruka
sin mobil bakom ratten. Det ses som en positiv effekt men for att uppna denna positiva effekt
kommer lagar vara tvungna att vara tydliga och littforstaeliga for alla, detta for att inte lagen ska
kunna misstolkas eller forlora sin viktiga innebord och syfte i1 sig. Syftet att otilldtna beteenden och
kriminella handlingar i sig kommer fa konsekvenser vid dvertridelse av en lag. Lagar behover
dessutom underhallas 1 forhéllande till omvirlden och samhéllsutvecklingen i sig. Den nya lagen
som infordes den 1 februari 2018 om mobilfoérbud i trafiken ir ett exempel pa en lag som
rekonstruerats. Den har blivit tryligare omformulerad i realtion till dagens samhélle men fragor
kring lagens effektivitet kan daremot diskuteras. En omformulering och fortydligande frén tidigare
lag om mobilanvindning 1 trafiken har skett, den nya lagen har blivit mer korrekt, tydligt och sidger
vad som géller och inte. Det kravs bortsett fran lagen mer forskning om orsakssamband och valet att
aktivt vélja ett riskfyllt beteende i trafiken for att kunna uppna en sé bra trafiksékerhet som mojligt
(Citeseerx,2003).

1.1Bakgrund

Det kommer vara nédvindigt att titta tillbaka pa hur trafikldget har sett ut generellt i Sverige, dels
for att forsta anledningen till varfor mobilanvéndning i trafiken har blivit ett beteende idag savil att
skador och olyckor har en tendens att intréffa i relation till distraktion hos forare.

1.1.1 Trafiksidkerheti tid och rum

Bilismen tog generellt sett fart efter andra varldskriget, en tid da véagtransportsystemen utvecklades
och byggdes ut samtidigt som méanniskor fick en storre budget. En 6kad budget som bidrog till att
maénniskan fick rdd att kdpa sig en egen bil. 1960-talet ses som det ar da Sverige utvecklades snabbt
och kraftigt med en storre ekonomisk tillvéixt i landet. Det sdgs som positivt for nationen men
mindre positivt for sdkerhetsldget 1 manga fall. Utvecklingen fick alltsa dven ett bakslag i och med
att fler bilister bidrog till att fler ménniskor dodades och skadades allvarligt i trafik- och viagolyckor.
1300 ménniskor sdgs i mitten av 1960-talet do arligen 1 forhallande till trafikolyckor. Detta borjade
bli ett stort problem for ett land som holl pa att moderniseras. Hogertrafikomlidggningen infordes ar
1967 vilket innebar att Sverige gick ifran vénster till en hogertrafik,vilket manga sdg som nagot
negativt. Trafiksidkerheten ansdgs for minga bli forsamrad med fler risker eftersom ménniskor blev
tvungna att stélla om sitt normativa och vardagliga beteende. Undersdkningar som gjorts senare
kunde se att denna reform @nda blev lyckad med farre dodsfall och trafikolyckor dn vad ménga
tidigare hade trott. Bide kommunikationen och informationen mellan samhéllet och trafikanterna
hade forbéttrats vilket hade spelat en stor roll. Efter reformens framgang med
hogertrafikomldggningen tog Olof Palme, som var didvarande kommunikationsministern initiativet
att inrétta en sérskild och specifik myndighet som senare fick namnet trafiksidkerhetsverket. En
myndighet som tog pa sig ansvaret att samla alla trafikrelaterade fragor. Detta bildande sédgs som
starten pa ett systematiskt trafik- och vigsédkerhetsarbete for Sverige, vilket dven blev mycket
framgéngsrikt pd 1970-talet. Statistik visade att dodsfallen minskade med hela 40% fran ar 1966
med 1313 dodsfall till ar 1982 med 558 dodsfall. Men under ar 1980 ség man att denna positiva
framvixt med minskade dodsfall i trafiken borjade avta igen, man borjade aterigen se att fler bilister
pé vigarna innebar fler dodsfall. En berdkning fran 1989 visar pa att 904 personer omkom till foljd
av vagtrafikolyckor, Sverige sags nu aterigen rora sig mot ett fyrsiffrigt dodstal som ar 1966



(MSB,2015).

I takt med en lagkonjunktur och en 6kad arbetsloshet 1 borjan av 1990-talet borjade man se negativa
konsekvenser. Konsekvenser som kom att pdverka bade trafiksékerhetsarbetet men dven
trafiksdkerhetsverket som organisation i sig i Sverige. Den borgerliga regeringen beslutade under
denna tid att trafiksidkerhetsverket skulle upphora, allt arbete sdvil ansvar flyttades senare over till
det sa kallade viagverket ar 1933. Manga trafiksdkerhetsstrateger menade pa att Sverige behovde
nagot nytt 1 relation till trafiksdkerhetsarbetet vilket de resonerade utifran bade den ekonomiska kris
och ldgkonjunktur som dgde rum. Stark misstro for bade 6vervakning, myndighetsformynderi savil
regler och lagar borjades ta form. Denna misstro blev starkt paverkat och influerat av den ddvarande
nyliberala vag som svepte dver ldnder varlden 6ver. Manga ansag att en hallbar trafiksékerhet
genom idéer om att en dialog och kommunikation med trafikanterna skulle kunna vara en 16sning.
En bittre vig for att framja trafiksdkerhetsarbetet dn att ga igenom trafkiksdkerhetsverkets anda
som man tidigare hade gjort. Att en possitiv fordndring for hela trafiksidkerhetsldget i Sverige pa sa
satt skulle kunna forbattras. Manga menade pé att en dialog for att vicka olika virderingar hos
trafikanterna 1 forhallande till sdkerhet 1 trafiken skulle kunna, pa ett langsiktigt men effektivt satt
paverka forares beteende i trafiksituationer. Professor Claes Tingvall anstilldes &r 1994 som ny
trafiksdkerhetsdirektor hos vigverket och han delade inte samma syn som manga andra
trafiksdkerhetsstrateger for hur Sveriges trafiksékerhetsarbete skulle bedrivas. Vagverket borjade
utifrdn Tingvalls nya argument bedriva ett utvecklingsarbete som bidrog till framtagandet av
premorian “Nollvisionen”. Nollvisionen som i sig har en vision och en ide om ett
végtransportsystem utan hilsoforluster. Politiska fordndringar skedde parallellt med detta
utvecklingsarbete och hosten 1944 lamnade den borgerliga regeringen éver makten och ansvaret till
den socialdemokratiska regering som dé tog form. En politisk agenda tog ocksé form med hjélp av
Ines Uusmann. Uusmann hade ett tydlig fokus pa bade ny teknik, miljo séval sékerhet och fick
dessutom senare ansvaret for kommunikationsdepartementet. Med hjélp av Ines Uusmann fick
Nollvisionen ocksé en politisk anda som senare dven blev ett riksdagsbeslut ar 1997. Nollvisionen
fick nu bli Sveriges riktning for arbetet mot fortsatt vig-och trafiksdkerhet. Nollvisionen har
dérefter forstirkt bade polisens, kommunernas, regeringens savél riksdagens arbete mot kat
trafiksdkerhet. Nya satsningar for trafikkameror, hastighetsdimpande atgérder i bade landsbygd och
pa titbebyggda omraden infordes, direkta insatser som ocksé infordes var mittrackesbygge. Andra
insatser och atgérder som utfordes var omdirigeringar 1 korkortssystemet, 6kade sanktioner vid
trafikbrott sdvil hojda boter som fortkdrningsboter vid overtradelse av mérkt hastighet. Forskning
och atgérder relaterade till mobilanvéndning 1 trafiken var ddremot mindre uppméarksammat
(MSB,2015).

1.1.2 Olika visioner i forhallande till trafiksakerhet

Genom tiden har olika synvinklar kring trafiksdkerhet och dess arbete savil vilken vision man ska
agera utifran diskuterats. Bland annat sa har manga jamfort den traditionella trafiksékerhetspolicyn
med Nollvisionen, detta blev en viktigt forstaelse for att se hur samhéllet och aktdrer tinker i
forhéllande till risker 1 trafiken.

Det finns vissa skillnader mellan den traditionella trafiksékerhetspolicyn och Nollvisionens synsiitt.
Det traditionella forhallningsséttet innebir att antalet allvarligt skadade och antalet doda ér ett pris
som samhiéllet maste betala for att bevara en hallbar trafiksikerhet, med andra ord att det i vissa fall
maste vara acceptabelt att ménniskor skadas eller omkommer som en konsekvens av en
trafikolyckor. Jamfor man detta med Nollvisionen sa indikerar nollvisionens 1dngsiktiga mélséttning
pa att ingen ska allvarligt skadas eller dodas i trafiken oavsett pris till f6ljd av trafikolyckor. Att alla
manniskor mer eller mindre har en omedvetet eller medveten Nollvision, att ingen allvarligt vill
skadas eller do av en trafikolycka. Skillnaden kan alltsa ses mellan det l&ngsiktiga mélséttningen



med sdkerhetsarbetet. Nollvisionen accepterar att manniskor har en tendens att géra omedvetna
savil medvetna misstag. Olyckor ses ocksd kunna accepteras utifrdn Nollvisionen men ddremot
kommer dess allvarliga konsekvenser inte accepteras. Sidkerhetsansvaret ligger helt och héllet pa
individen 1 den traditionella sdkerhetspolicyn, att man alltid kan skuldbeldgga och att det alltid
kommer vara ndgon trafikants fel och skyldighet till att en olycka uppstar. Att valet att bli
distraherad genom att anvénda sig av mobiltelefon bakom ratten eller andra orsaker som resulterar
till att olyckor uppstér ligger pa individens ansvar. Nollvisionen menar iséllet pa att det inte alltid
maste vara den enskilda individens fel och ansvar. Att det lika gérna skulle kunna vara
systemutformarna for lag savél végtrafikens ansvar att olyckor uppstar. Den traditionella
trafiksékerhetspolicyn menar pa att det alltid kommer vara den enskilda individen som bér ansvaret,
att den enskilde individen &r den felaktiga ldnken i vigtransportsystemet till att bdde olyckor, skador
och dodsfall uppstar. Trots forbattringar under dren s& kommer mer forskning kriavas for att ta fram
nya medel och idéer for sikrare végtrafik. Mer forskning kommer dven vara viktigt i forhallande
till en 6kad befolkning med en 6kad mobilanvindning (MSB,2015).

Under 1960-talet s tog ldkaren och ingenjoren William Haddons forskning om trafiksdkerhet fart,
Haddons forskning borjade dven influerade andra forskare att undersoka relationen mellan
individens beteende och trafik (Ncbi,1980a). Ménga borjade ifragasitta och tinka ett steg langre
kring varfor ménniskor rakar ut for trafikolyckor trots att sékerheten savél teknik som design for en
sdker bil redan existerade. Enligt Ralph Nader som bland annat studerat mycket kring trafiksdkerhet
och bildesign under denna tid blev influerad av Haddon. Han borjade argumenterade kring att den
framsta orsaken till att trafikolyckor sker beror pa brister inbyggda 1 bilarna, och alltsa inte
individens kunskaper bakom ratten. P4 grund av Naders anklagelser och argument férsokte ménga
bilindustrier som General Motors undvika stimningar. Bilindustrier forsoka forskona och informera
att bilen 1 fallet var sdker for kunderna, detta holl i manga fall inte som argument. Nader
uppmarksammades allt mer och kom pa senare tid att bli en sé kallad katalysator for ett forstarkt
konsumentinflytande. Detta resulterade till att ménga foretag och bilindustrier borjade utveckla
annu sdkrare motorfordon &n vad dom redan foresprakade att de hade. Tack vare Haddons och
Naders bidrag skedde en breddning pa 1970-talet i bade utbildning och information i syfte att nd en
okad trafiksdkerhet. Olika program, interventioner, lagstiftningar och preventiva strategier borjades
tas fram i syfte att starka trafikfragor i relation till trafiksdkerhet. Manga borjade se och forsta
vikten med att undervisa om trafikfragor for att kunna 6ka trafiksékerheten. Undervisning som bade
bidrar till 6kade kunskaper for hur bade skador och olyckor uppstar och dven hur de léttast kan
undvikas. Undervisningen utgick ifrin att individer 1 de flesta fall utgér ifrén sitt eget bésta nér
risker uppenbarar sig, att fel som begés av ménniskor sker fraimst pa grund av felaktiga handlingar
och anvindning av diverse redskap. Redskap som bland annat mobiltelefon under sin kdrning
samtidigt som man ansag att fel som misstag, forsummelse och slarv var vanliga orsaker till att bade
skador och olyckor uppstar (Ncbi,1990b).

1.1.2 Riskuppfattning och riskfaktorer

Det dven viktigt att kolla pa vad en risk 1 sig innebér och hur olika typer av risker kan skilja sig 4t.
Sdkerhet och risker har bada en subjektiv savil objektiv ansats, métbarhet och anda. Subjektiva
risker syftar pad ménniskans sétt att bedoma och uppfatta risker. En risk ses utifradn en subjektiv
synvinkel som en upplevt sannolikhet for att formodade och oonskade konsekvenser ska intriffa
som kan bidra till olyckor. Faktorer som paverkar denna upplevda riskuppfattning kan vara faktorer
som att kora bil vilket dr en aktivitet dir oonskade konsekvenser har en tendens att ofta uppsta. I
relation till trafiken sa har individer som kor ett fordon oftast en tendens att underskatta risker vilket
oftast bidrar till att storre risker och konsekvenser uppenbarar sig. Samma sak giller vid
mobilanvédndning i trafiken, vissa fOrare anser sig sjdlva ha fullstindig uppmérksamhet pé sin



korsituation trots anvindandet av mobiltelefon bakom ratten vilket ar felaktigt. Det &r att Overskatta
sin egen formaga att kunna forutse och vara beredd pé risker och konsekvenser som kan uppenbara
sig trots att man &r distraherad. Huruvida vem som anses ha bést koll i relation till trafiksidkerhet
kan diskuteras. Experter anses generellt sett ha béttre koll pé trafiklaget for att kunna bedéma
objektiva risker korrekt an andra utan nagra influenser av expertis. Denna skillnad i experters savél
vanliga médnniskors riskuppfattning skapar i sig badde motsittningar. Motséttningar mellan
sambhdllets och individens perspektiv kring vad som bor goras nér risker sévil osdkerheter
uppenbarar sig. En maktobalans dir fragor kring vems ansvar det kommer bli att uppna en 6kad
sdkerhet och begrinsa risker. En konsekvens av detta kan ses i relation till faktiska (objektiva)
risker, det vill sdga att om en risk uppenbarar sig sa kan risken betraktas som relativt liten av
individen och motivationen att undvika risken minskar. Experter ser risken som nigot mycket storre
och motivationen till att borja agera okar. Till exempel 1 relation till trafiksdkerhet och bilkdrning,
manga upplever att risken att sjidlv vara med om en olycka som relativt g om man har en siker bil.
Experter menar istéllet pa att faktiska risker finns och kommer moétas av individen oberoende om
individen kor en sd kallad sdker bil eller inte. Experter menar ocksa att faktiska risker kommer
uppenbara sig beroende pé hur individen har 1 avseende att mota risken. Till exempel om individen
har i1 avseende att kora over hastighetsbegransning eller anvénda sig av mobiltelefon bakom ratten,
risken att vara med om en olycka kommer da 6ka avsevirt trots en sdker bil. Samma sak géller om
foraren tror sig ha fullstédndigt kontroll pa sin korformaga trots att hastighetsbegriansningen
overskrids. Under 1982 presenterade professorn Gerald JS Wilde en teori om riskkompensation
(Risk Homeostasis) som utgér ifran att manniskor har en tendens att ta ut en s kallad 6kad
sdkerhet. Att minga véljer att kopa sig en dyrare bil i tron om att den ska vara sidkrare och samtidigt
tillter foraren att kunna kora mer riskfyllt dn tidigare, som att kora 6ver hastighetsbegransningen.
Att minniskor med andra ord tenderar till att anpassa sitt riskbeteende och handlingar i férhallande
till upplevda risker. Ar risken att bli tagen av polis 14g kor vi fortare, dr risken att bli tagen istillet
hog sé tenderar vi till att sdnka hastigheten. Ménga forare kan vélja att anvinda mobiltelefonen om
de anser att trafiklaget tillater det eller om de precis kort forbi en sdkerhetskontroll. Individer utgar
ifrdn sitt egna omdome om riskens karaktér och utifran den agerar. Forare borde istillet 1ata
interaktionen vara avgdrande och utifran den agera for att méta en potentiell risk som kan uppenbar
sig. Det kommer dessutom vara avgdrande huruvida individen véljer att skilja pa potentiella faror
och reella faror eftersom detta kommer spela en avgérande roll om en olycka kommer intriffa eller
inte. Oftast ses det vi virnar om som ndgot vi véljer att skydda, det innebér att vi har en tendens att
oka varat omdome, medvetenhet och forstdelse 1 relation till olika typer av risker istéllet for att ta
chansningar som kan innebéra konsekvenser och forluster. Har en individ erfarenhet av sldkt eller
vénner som varit med om en trafikolycka dr sannolikheten lag att individen véljer att sjdlv anvdnda
sig av kommunikationsverktyg bakom ratten under sin kdrning om det var orsaken (MSB,2015).

En viktig riskfaktor som kommer pdverka antalet végtrafikolyckor 4r huruvida foraren &r fokuserad
eller distraherad under sin korning. Kélla till distraktion kan vara minga men vanligast &r det en
faktor som sker internt i fordonet som att knappa pa radion eller i1 telefonen. Externa riskfaktorer ar
faktorer som sker utanfor fordonet som kan bidra till distraktion, till exempel ménniskor vid sidan
av vigen eller skyltar. En tillvdxt av mobiltelefonanvindning har generellt satt 6kat kraftigt 1 vara
samhéllen vilket bidrar till oro for manga beslutsfattare. Detta dr en orosfaktor som forskning
dessutom vet lite om eftersom insamlad data huruvida en olycka berodde pa en distraktions faktor
som mobiltelefon vanligtvis dr okdnt. Det dr ndgot som man vanligtvis inte kollar upp vid intréffade
olyckor. Att mobiltelefon generellt sétt distraherar en individ savél forare ar det inga tvivel om.
Anvinder man en mobiltelefon sa tar man per automatik dgonen bort fran en annan aktivitet, ens
sinne kring tidigare aktivitet sa som att kolla pa vigen och dess raddande omgivning tappar da sitt
fokus. Knappar man pd mobiltelefonen si tar foraren dessutom bort hidnderna eller handen fran
ratten vilket 1 sig dr ett stort orosmoment och riskfaktor. Mobilanvdndning under kdrning bidrar till



ndgot som kallas for kognitiv distraktion som pdverkar forarens korbeteende. Reaktionstiden vid
inbromsningar savil trafiksignaler 6kar drastiskt samtidigt som foraren kommer ha det svérare att
halla sig inom sitt korfdlt och halla avstand till bilar framfér. Medvetenheten kring sin kdrning och
korsituationen generellt sétt forsdmras alltsd avsevért. Att sms:a under kdrningen ses som det
moment som har storst riskfaktor och negativ paverkan pa forarens korbeteende (WHO,2011).

Unga forare ses som mer riskbendgna och oftare tenderar till att anvénda sig av mobiltelefon under
sin kérning jamfort med éldre forare. Detta beror mycket pa yngres relativa oerfarenhet bakom
ratten jimfort med dldre forare med ldngre erfarenhet. WHO:s rapport fran 2011 "Mobile phone
use: a growing problem of driver distraction”(WHO,2011) har genom sin undersokning hivdat att
studier kommit fram till att en forare kommer ha fyra ganger storre sannolikhet att vara med om en
trafikolycka om foraren ar distraherad. Distraktion som till exempel uppstar som en konsekvens av
att anvénda sig av en mobiltelefon under sin kérning. Skulle sannolikhet vara lag for att en
trafikolycka ska intrdffa méste foraren ha sitt fullstindiga fokus enbart pa sin kérning och inget
annat (WHO,2011).

Forskning pagar kring risken att anvéinda mobiltelefon vid kdrning men lite forskning kring hur
man ska 16sa detta problem ar studerat. Manga lédnder jobbar mer med kidnda metoder for att oka
trafiksdkerheten. Kontinueliga kontroller for att se om sdkerhetsbilten anvénds, nykterhetkontroll
och hastighetskontroll ute pd vigarna. Manga lander jobbar dven med att forsoka identifiera risker
som oftast framtrider i relation till olyckor som en konsekvens av mobilanvindning i trafiken men
mer forskning kravs dven hir. Médnga lander har tillimpat lagstiftning 1 forhallande till
mobilanvéndning i trafiken och valt att kontrollera om lagstiftningen f6ljs genom stark tillsyn.
Manga lidnder jobbar ocksa med att forsoka forstdrka kommunikationen mellan samhillet och
allménheten genom undervisning och kampanjer. En forstiarkt kommunikation som har i syfte att
oka allménhetens medvetenhet savil kunskap om vilka faror och risker det finns av att anvinda sig
av mobiltelefon bakom ratten. Man har dven valt att betona pafdljderna av ett oacceptabelt
korbeteende 1 relation till 6vertriddelse av lagen. Vissa ldnder och foretag har dven infort en
foretagspolicy som é&r tdnkt reglera anstélldas beteende i relation till mobilanvindning i trafiken.
Tekniska 16sningar som till exempel applikationer dr annat som ménga lander valt att erbjuda
forare. Applikationer som har i syfte att koppla samtal och inkomna sms till rost- och sms
kommunikations services nir appen kdnner av att bilen och foraren ér i rérelse (WHO,2011).

Trots dessa tillampningar for att uppné en béttre trafiksdkerhet har effektiviteten inte berdknas som
tillrackligt for att reducera problematiken helt. Huruvida lagstiftning paverkar mobilanvéindning
bakom ratten &r det lite forskat om, det ses 4nda som ett omrade som kommer vara nodvindigt att
forska mer om for att kunna ldgga en samlad bedomning for potentiella reducerings atgérder i bade
nutid och framtid. En vixande mobilmarknad och mobilanvéndning ses kunna 6ka problemet med
mobilanvéndare i trafiken globalt sett, detta dr ndgot som vérldens alla regeringar kommer vara
tvungna att jobba mer eftektivt emot. Regeringar maste bli mer proaktiva och arbeta med
forebyggande insatser samtidigt som de kommer behova effektivisera bevakningen av detta
vixande problematiska trend. Genom att bevaka detta kommer bevis for att en reducering méste ske
bli tydligare och kunna tas fram. Detta underlag skulle &ven kunna resultera till att politiska beslut
lattare kommer att kunna tas 1 framtiden. Beslut som alltsd kommer kunna grundas 1 fakta och
vetenskap och inte enbart i teorin (WHO,2011).

Trafikolyckor paverkar alla dldersgrupper och enligt statistik s dér omkring 1,3 miljoner
ménniskor varje dr och cirka 50 miljoner ménniskor berdknas skadas i en trafikolycka. Olyckor
paverkar bdde individer, familjer, sldkt och vinner men &dven nationer och dess ekonomiska tillvéixt
enormt. Yngre ménniskor mellan aldrarna 15-29 ar anses ha en storre tendens att vara inblandad och
omkomma 1 trafikolyckor 4n éldre forare. Denna trend ses som den nionde ledande dédsorsaken



globalt sett och enligt statistik kommer denna trend troligtvis 6ka fram till ar 2030. Skulle denna
trend oka fram till ar 2030 skulle det resultera till att bli den femte ledande dodsorsaken, en trend
nationer vdrlden over behover ta pa allvar, bevaka och arbeta emot. Den 6kande motoriseringen 1
lag och medelinkomstldnder kraver ocksa forbéttrade strategier och atgirder for att na en sékrare
trafikmiljo. Vetenskaplig forskning visar pa att en dverdriven och otillatlig hastighet i trafiken ar
nagot som bidrar till olyckor, skador och dodsfall. Avsaknad av sékerhetsbilte, motorcykelhjilp och
barnstolar dr ndgra av de andra storre anledningar till att bdde olyckor, skador och dédsfall uppstér.
Distraktion 1 trafiken tillhor ocksa en av de storre problem som manga politiker savil beslutsfattare
vérlden over kénner oro kring och forsoker arbeta mot. Denna distraktion ses alltsa vara ett resultat
av en 0kad anvidndning av mobiltelefoner sdvil annan kommunikationsutrustning hos féraren under
fard. Mobiler vars bidrag har en tendens att paverka och avleda en forare och dennes beteende
under fard, det dr en riskfaktor och ett problem dir till och med ldnder med storst
trafiksékerhetsrekord har svért att omfatta och arbeta emot (WHO,2011).

For att forstd bakomliggande orsakssamband till varfor distraktion i sig kan innebéra fara for en
sjdlv och andra 1 trafiken kommer det vara nddvéndigt att kolla pé och forsoka forklara begreppet 1

sig.

Distraktion &r ett svardefinierat begrepp som har i sin bendmning en tendens att kunna tolkas och
paverkas av manga olika anledningar. Distraktion som begrepp brukar oftast ses som en avvikande
uppmaérksambhet fran en befintlig aktivitet och uppmérksamhet. Distraktion hos en forare paverkar
forarens tillfalliga uppmérksamhet och denna uppmérksamhet ses kunna fordelas 1 ndgot som
kommer att kallas for primédra och sekundéra grupper. En primér grupp dér forhallanden kommer
kopplas till kérningen 1 sig och en sekundér grupp dér olika forhéllanden inte kommer kunna
kopplas och relateras till forarens korning. En forare som anvidnder och kommunicerar med hjilp av
en mobiltelefon under sin faird kommer stindigt anvénda sin kognitiva forméga. Genom att aktivt
tanka pa nagonting annat &n sin korning kommer foraren borja analysera och utifran analysen
kommer kdrningen péverkas, detta kopplas till en primér uppgift. Denna paverkan kan 1 sin tur
bidra till en situation och ett beteende som bidrar till att badde forsdmra forarens reaktionsférmaga,
situationella beteende och beslutsfattande, detta kopplas till en sekundér grupp (WHO,2011).

Denna distraktion hos en forare ses kunna férdelas och forklaras med hjélp av flera typer av
distraktion. Visuell, fysisk, auditiv och kognitiv distraktion. En visuell distraktion dér forarens
korformiga kommer paverkas genom att foraren tittar bort ifrdn vdgen och sin padgiende
kormedvetenhet. En fysisk distraktion upptsér nér en forare viljer att knappa pa mobilen, ratta pa
radion eller knappa pa GPS:en under fiard. En distraktion som alltsa kommer paverka forarens
formaga att inte kunna hélla i ratten samtidigt och korrekt. En auditiv distraktion &r nir en forare
valjer att hoja musiken pé radion eller p4 mobilen vid inkomna samtal eller for musikens skull.
Denna distraktion kan bidrar till att féraren gar miste om viktiga signaler och maskerar annat viktigt
ljud frén till exempel ambulans eller polis. En kognitiv distraktion &r nér foraren reflekterar dver ett
samtal via en konversation pé telefonen istéllet for att ha sin medvetenhet och fokus pa
vagsituationen (WHO,2011).

Efter att fatt en 6kad forstielse,0versikt och kunskap 6ver hur trafiksdkerheten sitt ut genom tiden
fram tills idag, vad riskuppfattning och riskfaktorer innebér savél att det finns olika versioner av
trafiksdkerhet och dess roll kan vi nu forsta att mobilférbud i trafiken &r ett problem. Ett problem
som kommer vara viktigt att fortsitta studera da det paverkar trafiksidkerheten i allminhet pd minga
satt.

10



1.2 Syfte

Syftet med denna uppsats ér att undersoka om den nya lagen om mobilforbud i trafiken ar effektiv
vilket kommer ske genom en enkdtundersokning pa Facebook. Studien kommer bland sdka svar
genom valda teorier som avskrickande teori, beteendevetenskaplig teori for skadeprevention, teori
om socialt ldrande sévil teori om rationellt val. Dessa teorier har valts ut i syfte att bidra till en 6kad
forstaelse Over valet en forare véljer, att anvdnda mobilen nér man kor eller inte. For att tydliggora
problematiken ytterligare kring mobilanvéndning i trafiken sa har tidigare forskning tagits fram.
Tidigare forskning som ger god bakgrund genom savél bilismens utveckling i Sverige till
nollvisionens betydelse fram till idag. Bakgrunden har tre delrubriker (Trafiksdkerhet i tid och rum,
olika visioner i forhéllande till trafiksdkerhet och Riskuppfattning och riskfaktorer). Detta ér
delrubriker som jag valt att ta med for att fa en bakgrundsbeskrivning av problematiken som senare
ska kunna smalna av till syftet savil fragestdllningen for examensarbetet. Den 1 februari 2018
trddde lagen om mobilanviandandet i trafiken 1 kraft och denna studie syftar till att soka svar pa hur
den upplevs.

For att f4 fram data att analysera s har en enkétstudie genomforts vilket har gjort 1 syfte att f4 en
mer detaljeras och mer berikad bild dver forarens val att anvinda mobiltelefonen under fard. Jag har
valt att fordjupa mig och lyfta fram denna problematik dels pa grund av att intresset for bade
beteende, lag saval trafik dr stort. Relaterade risker med ett riskfyllt beteende dr dessutom viktigt
och nodviandigt att kolla pa da mobilanvéndning i trafiken har blivit en normal och vardaglig
foreteelse hos méinga forare idag. Med denna studie hoppas jag pa att jag sjilv savil ldsaren far en
mer fordjupad bild och forstaelse 6ver problemets allvarlighet. Mina forhoppningar for denna studie
ar dven att den ska bidra till beteendefordndring for de forare som idag anvinder sin mobiltelefon
bakom ratten.

1.3 Fragestillning

Upplever unga bilforare att den nya lagen om mobilférbud 1 trafiken &r tillriackligt effektiv?

1.4 Uppsatsens struktur

Jag har pé ett fordjupat sétt gétt in pa teorier och tittat pa anledningar bakom ett riskfyllt beteende
med att anvdnda mobiltelefon bakom ratten som forare. Olika teoretiska perspektiv i relation till
problembilden finnas alltsd med. I relation till detta har en enkdtundersékning gjorts dér uppsatsen
blivit berikad pé svar for att en analys av unders6kningen ska kunna goras. Slutligen har resultatet
diskuterats och en slutsats av studien har gjorts. En slutsats som sammanfattar studiens viktigaste
punkter i realtion till problemet, mina fragestéllningar, teorier och det fardigstéllda statistiskt
beskrivande resultatet utifran enkdtundersdokningen.

Bakgrund ir en presentation av de fakta som tagits fram under arbetets gang och som &r relevant for
fragestillningarna uppsatsen har i syfte att besvara. Teoriavsnittet har utgangspunkter med relevans
for undersokningen och har valts ut i relation till bakomliggande orsaker till varfor ett val eller ett
beteende viljs framfor ett annat. Metoddelen beskriver vilken metod och tillvigagangssétt som
anvinds for att besvara uppsatsens fragestdllning. Metoddelen finns med som ett hjdlpmedel for
lasaren for att forsta pé vilket sétt fragestdllningen har blivit besvarad och utifran vilket
analysverktyg som anvénds. En Analys/Resultat del presenterar uppsatsens undersokning och
resultat vilket har skett utifrin sammanstillningen av enkdtundersokningen. Efter Analys/Resultat
delen kommer Slutsats/Diskussions delen som summerar resultaten utifrén enkdtundersékningen
och uppsatsens fragestillning, dir uppsatsens viktigaste delar och resultat dessutom lyfts fram.
Kallforteckning finnas i slutet av uppsatsen i syfte att klargdra vilka kéllor som anvénds 1 syfte att
underlétta for ldsaren att ta del av informationen vid bland annat eventuell fortsatt undersdkning.
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Uppsatsen har foljt Harvardsystemet med kéllhdnvisningar och litteraturreferenser 16pande i texten.

2. Tidigare forskning och teori:

2.1 Beteendevetenskaplig teori for skadeprevention

Beteendevetenskaplig teori for skadeprevention dr viktigt att undersoka for att forstd anledningar
och orsaker till varfor man viljer ett riskfylltbeteende. Ett beteende som att anviinda mobiltelefon
bakom ratten som med storsta sannolikhet kommer bidra till att bade foda och stérka risker och 6ka
skadeansatsen vid trafikolyckor avsevirt.

Ett tviarvetenskapligt perspektiv for att undvika skador kridvas for att nd internationella mal for att
minska hilsoforluster. Vare sig skadan ér orsakad oavsiktlig eller avsiktlig hos individen eller
paford fran omgivningen eller andra si har dessa orsakssamband niagot gemensamt. Detta har med
ett beteende att gora och ses kunna vara forebyggande det vill séga ska kunna forebyggas med rétt
skadeforebyggande strategi. Det har tidigare varit brist pa vetenskaplig uppmérksamhet i relation
till determinanter. Det vill séga forstéelsen kring motiv, drivkraft och avgérande savél bestimmande
faktorer vid orsak av ett skaderelaterat beteende, ett beteende som att anvinda
kommunikationsverktyg som mobiltelefoner bakom ratten niar man kor (Citeseerx,2003).
Determinanter kan ha en positiv savél negativ innebdrd 1 sin karaktir, det vill sdga riskokande eller
skyddande och kan dven vara sé kallade distala som ligger langt ifran individen som lagstiftning.
Determinanter kan dven vara proximala det vill séga ligga néra individen som nagot som forhaller
sig till individens ndrmiljo. Att frimja ett hilso- och ett sdkerhetsfrimjande samhéllsarbete dr inte
alltid latt eftersom de har en tendens att paverkas av bestimningsfaktorer. Bestimningsfaktorer som
anses icke- paverkbara dr faktorer i forhdllande till kon och alder och faktorer som kan paverka
sdkerhetsarbetet dr faktorer inom ramen for olika miljo6forhéllande savil livstilar. Bade icke- och
paverkbara bestimningsfaktorer hiller samman vilket innebér att det &r svart att skilja dem at, bada
innehéller olika aspekter av en och samma samhéllsutveckling. Det &r viktigt att undersoka vad som
driver en riskutvecklingen framat och vilka faktorer som kan tdnkas paverka ett sdkerhetsframjande
samhillsarbete och utveckling. Aven vilka bestimningsfaktorer som kan tinkas paverka och vilka
faktorer som inte kommer att paverka ett sikerhetsarbete kommer bli en viktigt forstaelse
(MSB,2015).

Vetenskap och tidgare forskning har fokuserat mer pa forenklade antaganden, att fordndra skadans
karaktér skulle bidra till att fordndra individens motivation till val av beteende som att anvinda
mobiltelefonen bakom ratten. En fordndring som skulle kunna bidra till att antagande och
bemotande av en risk skulle tas pa storre allvar. Skulle skadan vid en handling visas bli stor skulle
beteendet sannolikt fordndras. Pa senare tid har forskare noterat i1 vikten att istéllet forbattra
individers beteendeinterventioner i forhallande till risker och skador. Vikten att istéllet lagga fram
god bakgrund 1 relation till skador och hélsa, det vill séga att ldgga fram béttre empirisk data om
beteendeinterventioner savél teorier och ramar skulle bidra till att individens skadeforebyggandet
beteende dkar. Beteendevetenskapliga metoder anses kunna fa individen mer upplyst kring skador
och risker som generellt skulle kunna bidra till ett bittre riskbeteende och medvetenhet hos
individen. En upplysning som okar forstaelsen for forare kring vilka risker det finns med att
anvinda mobilen bakom ratten. Fordndringar 1 skadeprevention dr viktigt for att bade skapa kontroll
och for att forebygga framtida skador och risker. Det sdgs finnas ett aktivt savél passivt beteende
hos individen. Passivt beteende dér individen forlitar sig pd sin omgivning att gora risk och
skadeforebyggande atgérder for skydd och sdkerhet. Det aktivta beteende kréaver eller uppmuntrar
istéllet individer att sjdlva ta en aktiv roll {for risk- och skadeprevention i sin ndrmilj6 fullt av risker.
Huruvida ett beteende dr passivt eller aktivt sa kommer korrekt och god kunskap om potentiella
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skador saval risker vid mobilanvdndning i trafiken vara en viktig och avgorande forstielse. Det
forekommer en rad motséttningar och oenighet i respektive tillvigagéngssétt och metod vilket kan
iframhéva ett offerbeteende. Ett offerbeteende ddr individen kan ha ett visst pdstdende och skylla
ifran sig ndr risken eller skadan inte anses kunnat forebyggas eller skapas av individen sjilv, som att
en olycka berodde pa en annan forares distraktion vid mobilanvindning bakom ratten. Det finns
darfor ett stort behov av aktiva savil passiva strategier och det ses séllan som mdjligt att uppna en
god skademinskning utan att vissa beteendemdnster hos individer sjdlva kommer fordndras. Det gér
med andra ord inte att undvika skador utan méansklig anpassning. Yngre barn behdver till exempel
sitta 1 barnstol och bira sékerhetsbilte nér de aker bil. Det ar fordlderns roll att se till att barnstolen
finns, ar korrekt monterad och att sikerhetsbiltet anvands. Det kommer med andra ord alltid finnas
och kréivas fordndringar och dtgérder 1 beteendemissiga komponenter for att skadeprevention ska
uppnas vilket dessutom kommer kréva en aktiv individuell insats. Ett tydligt exempel kring detta
finns motiverat i relation till trafiksdkerhet (Citeseerx,2003).

Har ar det tydligt att tidigt beskriva farorna vid ett felaktigt trafik- och riskbeteende. Trots att bilen
anses vara sdker eller att forare inte tror sig distraheras av mobilanvéndning vid sin korning, att
foraren anser sig sjélv ha en god kompetens, utbildning, erfarenhet och tycks ha kontroll ver sin
korning s kommer individen alltid ha en aktiv roll att bevisa detta. For att bevisa detta kommer
forare stindigt nehdva se dver och tillhandahalla aktiva sdkerhetsdtgirder for skador och
riskreducering. Foraren och passageraren som alltid anvédnder sdkerhetsatgérder som sékerhetsbélte
kommer trots detta inte kunna forlita sig pa att skador eller olyckor inte kommer att intréffa. Det
kommer vara beteendet vid framforandet av fordonet och pa vigarna som kommer spela stor roll
savil andra trafikanters trafikbeteende. Badde pedagogik och politiska inventeringar och insatser
med fokus pa livsstilsforandringar ses kunna spela stor roll i relation till skadeférebyggandet och
riskmedvetenheten i1 bland annat trafiken. Staten bor aktivt informera sina medborgare om vilka
skador och risker det finns i relation till trafiken s&vil vilka lagrum som giller. Aven stddjande
véljare inom politiken kommer kunna identifierats genom goda grunder av god kommunikation
mellan politiker och medborgare. Medborgarna kommer darpa ha mojligheten att underlétta
processen att ta fram nodvéndig och bearbetad lagstiftning for savél skadeférebyggande arbetet och
for sdkerhetskontroll.

For att uppnd en sé optimal sdkerhet som mojligt kommer beteendeforéndring kriavas dven for de
parter som ocksa tillverkar verktyg manniskan kan ha anvéndning av. Verktyg som bland annat
motorfordon ,leksaker och kommunikationsutrustning som mobiltelefoner. Det kommer ocksa
krivas beteendeforidndring och atgérder hos beslutsfattare som béde reglerar lagstiftningen och som
har mandat for att kunna ta fram och arbeta forebyggande. Lagstiftning som kan hjédlpa till att skapa
en sikerhetsram dér individer ska hélla sig inom f0r att inte pdverka andra eller en sjédlv negativt, till
exempel i forhdllande till trafikfrdgor dér trafikolyckor kan bli en konsekvens av ett otillitet
beteende. Lagstiftning kommer ocksa behdva underhéllas for att uppritta ett s acceptabelt
sakerhetsbeteende som mojligt vilket kan ske vid till exempel kontroll av polis. Fler poliser pd
vigarna som har tillsyn och kontrollerar mobilanviandandet bakom ratten kan avskricka forare och
bidra till att dessa kommunikationsverktyg inte anvénds (Citeseerx,2003).

Miljo, biologi och beteende integrerar stidndigt och dynamiskt med varandra vilket d&ven paverkar
varan hilsa och vélbefinnande 1 hog grad. Denna sa kallade vixelverkan ér ett fenomen som
standigt fordndras 6ver ménniskans livscykel och paverkas utifran badde samhéllsnivd och
individniva. Dessa nivier kommer i sin tur ha inflyttande pa hélsan genom diverse faktorer, faktorer
som bade bidrar till att skapa bade problem sdvil mdjligheter. USA ér ett exempel ddr man uppnatt
forbattrade hilsoeffekter genom att minskat dodsfall 1 trafiken. Denna minskning skedde framst
genom befolkningsbasis och genom interventioner pa flera nivaer. Genom att fordndra den sociala
och fysiska miljon och infora en bittre lagstiftningspolitik sévil utbildningsprogram kunde man se
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att korningsbeteendet forandrades. En fordndring som kom att pa senare tid att minska
hilsoproblematiken. Den ekologiska modellen dr en bra modell som bade ger en dversikt dver
livscykeln och ger nytta. Nytta i att bdde kunna utveckla ett forebyggande beteende och program
savil beskriva pdverkade faktorer vid en handling som mobilanvéndning 1 trafiken
(Citeseerx,2003).

Utover integrationen mellan miljon, biologin och beteendet anses atta faktorer finnas som ses
paverka variationen av ett médnskligt beteende som att anvianda mobiltelefon 1 trafiksituationer. Den
forsta forknippas med intentioner vilket individen ses utgdra och ha en avsikt att utfora ett specifikt
beteende. Den andra faktorn forknippas med miljorisker dir individen inte ser ndgra miljohinder att
utfora sitt beteende. Den tredje kopplas vanligtvis till kunskaper vilket individen ses ha de
fardigheter som krévs for att verhuvudtaget kunna utfora sitt beteende. Den fjarde forknippas med
resultat vilket innebar att individen ser till fordelarna framfor nackdelarna for sitt beteende, att
fordelarna uppviger nackdelarna. Den femte forknippas med sociala normer varav individen
uppfattar ett normativt tryck for att utfora sitt beteende pa én att lata bli. Den sjétte handlar om
sjalvstandarder, dér individens sjédlvbild eller varderingar 6verensstimmer med individens
uppfattning och upptridande av ett specifikt beteende. Den sjunde syftar pd kéinslomidssiga
reaktioner, dir individens emotionella reaktion pd att utfora ett beteende ses mer som positivt dn
negativt. Den dttonde och sista faktorn som ses paverka variationen av ett ménskligt beteende ar
sjilvverkan, dér individen har en tendens att uppfatta att denne har formagan att utfora ett beteende
utifran olika omsténdigheter. Dessa ér faktorer som kommer péverka foraren huruvida mobilen
kommer plockas upp och anvidndas bakom ratten eller inte (Citeseerx,2003).

De tre forsta faktorerna intentioner, miljorisker och kunskaper ses och betraktas alltsd som
tillrackliga och nédvéndiga for att kunna utfora ett specifikt beteende. De aterstdende fem
faktorerna ses som modifierade variabler som senare kommer att paverka individens
avsiktsriktning. Som vi nu kan forsté sa har forskning i relation till beteende vid skadeprevention en
avgorande betydelse. En betydelse huruvida potentiella risker och skador kommer uppenbara sig
hos individen som forares val att anvinda mobiltelefon eller inte bakom ratten (Citeseerx,2003).

2.2 Rationellt valteori

Sociala fenomen hos individen kan forklaras utifran en rationellt valteori, en teori som anses
paverka de val man véljer och agerar utifran. Denna teori ses kunna hjilpa till att 6ka forstéelsen
kring individens handlingar som att anvinda mobiltelefon under sin fard. Rationell valteori bygger
pa att aktoren forutsdgs vélja att handla utifran vad han/hon tror sig ge vinning for en sjdlv. En
viktig forstéelse for att kunna se och avgora varfor en forare vilje anvénda sin mobil bakom ratten.
En individ som viljer att handla utifran ett alternativ dér han/hon tror sig ge ett socialt utfall som
sdgs optimera individens preferenser under utformade begransningar som ses som subjektiva. Det
finns fem kritiska element i detta antagandet: nytta, tro, alternativ, begrdnsningar och sociala
resultat. Begransningen ses kunna forsvara individens val pé tva sitt vilket kan forklaras som att
begransningar i sig gor &ven mdjliga alternativ omdjliga att utfora. Detta kan i sin tur relateras till
olika typer av forbud. Till exempel sa kommer inte en individ kunna kopa ett hus om dennes budget
ligger under kostnaden for huset pris totalt sett. Roker individen s& kommer denne inte fa roka pa
platser dér rokning ar forbjudet, alternativet att villigt bryta mot regeln kommer didremot alltid
finnas tillgingligt. Samma sak géller vid mobilanvéndning. Trots att begrdnsningar for ett visst
handlande och alternativ finns som budget eller tillgang till mobiltelefon, dr det svart att kontrollera
att denna begransning inte éverskrids. Den andra begransningen som ses kunna forsvara individens
val ar att kostnader(nackdelar) savél nyttor(fordelar) stindigt fordndras. Till exempel s kan priset
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pa huset drastiskt 6ka i vérde eller s kan priset pd cigarretter stiga vilket bidrar till att kostnaden {or
att roka blir hdgre. Samma sak géller om alternativ kommunikation som handsfree blir en
begrinsning att inforskaffa hos foraren, budgeten kanske inte tillater detta inkdp eller att kostnaden
for handsfree okat. Detta dr ett subjektivt fenomen vilket aktorens tro pa vérlden och de
begridnsningar som medfoljer dr av en subjektiv karaktir, det vill sdga inte objektiv som paverkar
individens val av alternativ. Trots denna sanning dr inte subjektiva begransningar oberoende av
objektiva begrinsningar. Subjektiva begransningar paverkas av bland annat sociala resurser som
pengar kraft, aktualitet, privilegium, tillgdngar och prestige. Sen pdverkar ocksa individens
handlingar genom integration och paverkan utifran andras val och handlingar. Med andra ord sé& kan
andra aktorers val bli ett subjektivt hinder for en aktor och vise versa. Tidigare upplevelser kan ses
spela roll, till exempel om en nérstdende varit med om en olycka vid ett resultat av distraktion pa
grund av mobilanvindning bakom ratten. Med hjélp av en sé kallad spelteori kan interaktionen
mellan ménniskor lattare kunna forstds. En spelteori ses som ett analytiskt verktyg som léttare kan
hjélpa till att studera relationen och interaktionen mellan aktorer. Utgdngspunkt och dér fokus
kommer ligga i att soka maximering av vinst och minimering av forlust. FAngarnas dilemma &r ett
exempel som kan beskriva denna teori vilket menar pa att om tva fangar anger varandra for brott sa
aker bada dit, dr det ingen som anger ndgon sd kommer de gé fria. Om bara den ena anger den andra
kommer den andra aka dit vilket kommer bidra till forlust, den som angav kommer istillet belonas
med vinst och vise versa. Médnniskan kan alltsa forklaras att alltid ha fokus pa sin egen
nyttomaximering. Ett alternativ till detta for att uppnd nyttomaximering for bada parter ar att
forsoka informera om nackdelarna vid kommunikationsverktyg bakom ratten, att detta bidrar till en
distraktion som kan bidra till svara olyckor och skador (Sociopedia,2013).

Individen rankar dessutom sina handlingar och mojliga sociala resultat utifrdn hans/hennes verktyg.
Om ett alternativ ses som mojlig att vilja s kommer det bli det alternativ som kommer att bli valt
eftersom det &r det alternativ som kommer ge bésta mdjliga utfall och nytta for individen. Som
tidigare nimnt kommer utomstaende faktorer paverka individens val av handling. Alltsa ar
individens alternativ aldrig statiska, alternativen och valen aktoren han handla utifrdn kommer alltid
ha en tendens att fordndras 1 takt med ny information om vérlden. Till exempel om en brand skulle
utlosas pd en biograf, individens alternativ att undkomma fara kommer da bero pa andra aktorers
val av handling. Skulle alla vélja att springa mot nddutgéngen samtidigt skulle trdngsel uppsta. I
forhallande till information kan spelet poker och schack ndmnas. Schack indikerar pa att bada
aktorerna har tillgang till samma information vilket skiljer sig ifrdn poker. I poker ér tillgangen till
den totala informationsbilden redan uppdelad mellan aktorerna. Detta alternativ &r utifrdn en
framatriktat rationellt valteori dér alternativen hos individen dr framatblickande, dir individen alltsa
valjer alternativ genom att forutsdga det sociala resultatet av sitt val och handlande. Resultatet kan
alltsa skilja sig fran den forutspadda hindelsen och mycket kommer bero pd andra individers
forhoppningar, val och handling vid alternativ. Den andra typen av rationell valteori har mer fokus
pa ett bakatriktat perspektiv dir individen forsoka léra sig fran det forflutna, det vill séga tidigare
val av alternativ och handling samt vilket utfall de fick. Om det tidigare alternativet fick ett utfall av
en typ av beloning &r det inget som direkt motstrider aktdren att vélja samma alternativ igen.
Benédgenheten att vilja samma alternativ blir nu desto hdgre én tidigare. Samma sak sker om
alternativet man tidigare valt skulle ha bidragit till ett negativt utfall och resultat, benégenheten att
vilja samma alterntiv kommer itséllet bli lagre. Mycket av detta kommer spela roll huruvida
information formedlas eller inte, information om bland annat risker med mobilanvéndning i trafiken
och vilka konsekvenser det kan fa (Sociopedia,2013).

Ett socialt dilemma kan forekomma utifrdn en ackumulering av aktorers rationella val. Underbudet

av offentliga varor dr en annan typ av ackumulering av rationellt val dér oavsiktliga konsekvenser
och social irritation kan uppkomma hos aktorer. Till exempel 1 relation till trafiksdkerhet kommer
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fungerande trafikljus behdva finnas och fungera for att inte olyckor och skador ska intraffa. Har har
dven invanarna en chans att bidra genom att styra upp en social rorelse 1 forhallande till sina
intressen. Med hjélp av en rorelse kan invéndare lattare sétta press pé beslutsfattare och kommuner
att installera skadeforebyggande dtgédrder som trafikljus. Skulle installation av trafikljus genomforas
skulle alla aktdrers anvéndbarhet och sékerhet kunna belonas. Skulle installationen inte genomforas
skulle detta kunna bero pa att andelen av fordelar med offentliga varor oftast har en tendens att
minska i relation med 6kning av en gruppstorlek, samtidigt som kostnaden for en organisation att
utfora en installation skulle 6ka. Alltsa sa skulle en efterfraga pd bland annat stringare lagstiftning
och kontroll pé till exempel mobilanvéndning i trafiken kunna bidra till en 6kad trafiksdkerhet. En
okad trafiksdkerhet vid ett resultat av minskad mobilanvdndning bakom ratten (Sociopedia,2013).

En annan sak som kan bli ett resultat av ménga aktorers val och handlingar &r att ndgot bli en norm.
En social norm dér aktorer kénner en skyldighet att utfora ett visst beteende eller att detta beteende
ses vara tillatet eftersom andra véljer att handla pé ett visst sétt. I relation till trafiksékerhet och
mobilanvindning bakom ratten &r detta ett stort problem och en problematik som maéste forskas och
informeras mer om (Sociopedia,2013).

2.3 Avkrackningsteorin

Forhoppningsvis kan lagstiftning avskriacka méinniskors val av handling som att anvénda sin
mobiltelefon bakom ratten.

En avskrickande doktrin har alltsa en tendens att styra ménniskors val av alternativ och handling.
En avskrdckande teori med bakgrund ifrin klassisk kriminologi med fokus pé en filosofi och
beteende. En filosofi mot brott i relation till ménsklig handling och ett beteende som paverkar
rationella beslut hos aktoren. Enligt avskracknings teorin kommer lagrum och straff mot brott och
annan kriminell verksamhet kunna avskricka ménniskor fran att vilja alternativ som motiverar for
att utfora en kriminell handling. Strafflagstiftning 4r i sin tur ett incitament for att fi medborgare 1
allménhet att undvika brott genom att paverka ett individuellt beteende som att anvidnda sin
mobiltelefon under sin kérning. Att paverka individers beteende genom att ligga fram valet att vilja
mellan bland annat féngelse eller boter vid brott ses som effektivt. Lika viktigt dr det att formedla,
informera och vara tydlig om att undvika brott I6nar sig, att alternativet att undvika en kriminell
handling innebér att individen inte kommer behdva straffas. Det finns en kritik om att fangelsestraff
nodviandigtvis inte alltid kommer avskrdcka individen till fortsatt kriminalitet. Manga som har suttit
1 fangelse har under sin fangelsevistelse fatt en storre kriminell umgangeskrets, vissa aktorer har
dessutom fitt sig storre kunskaper om olika typer av brottsliga handlingar. Att kriminella lér sig av
andra kriminella aktorer dr inget ovanligt. Samma sak géller vid mobilanvdndandet, kommer man
undan med ett riskfyllt beteende som att anvdnda sin mobiltelefon bakom ratten som forare sa kan
denna handling fortsétta. Det som ses som positivt dr att de flesta straffade ser sitt brott som nagot
som inte var vart mddan. Ménga ar ifran familjen under sin strafftid samtidig som det kommer bli
svérare att bade skaffa bostad och jobb nédr man fatt stimpeln som kriminell. Kopplar vi detta till
teori sa ses den differentiella forstirkningen som nagot som antingen belonar eller bestraffar
aktorens beteende i bade tid och rum. En stdmpling som kriminell kan till exempel vara en
konsekvens och bestraffning vid en kriminell handling som bade ses folja aktoéren i bdde nutid och
framtid. En stimpling som bade indirekt och direkt jobb sévil bostadansdkningar. Att bli stimplad
som kriminell kan kraftigt forsvara integrationen och knyttpunkten vid nya méanskliga kontakter
savil nya umgéngeskretsar. Det finns dven s kallade inldrning savil beteendeprinciper kopplat till
ett kriminellt beteende och handling. Detta ses paverkas genom vald umgangeskrets dér aktorer lar
av andra aktorer med kriminell bakgrund. Ett rationellt val utifran individen dér alltsé ett generellt
beteende fran andra aktorer ses paverka individens generella beteende och val av handling
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(Scholarlycommons.law.northwestern.edu,1990).

Det ses dessutom finnas en koppling mellan social inldrningsteori och den avskriackande teorin. En
avskriackande teori ses kunna hjilpa aktdrens sociala inldrningsbeteende att inte handla pa ett visst
satt om man inte vill bli straffad. En inldrning av ett socialt beteende kan dven fa avskrickningen i
sig att tappa sin grad av allvarlighet savél pafoljderna vid brott och straff. Det finns en sa kallad
formell och en informell avskrickning. En formell avskrdckning indikerar i aktdrens faktiska
uppfattning om att bli tagen av polisen samt vilka pafoljder och rittsliga sanktioner som foljer. En
informell avskrackning indikerar istéllet aktdrens uppfattade uppfattning att bli tagen av till
exempel fordldrar som alltsé ser paféljderna vid ett brottsligt beteende som inte lika allvarligt da
sanktioner av olika slag inte finns. Liknelsen kan ses att bdda variablerna forhaller sig till
avskriackning generellt sitt eftersom val av handling bidrar bada till straff pa négot sitt. Kanske ar
det sé att straffet eller botern eller att ekonomiska konsekvenser vid mobilanvindning i trafiken ska
Oka for att fa folk att forsta graden av allvarlighet. Detta &r inte helt 14tt att reda ut eftersom alla
individer har en tendens att bade uppfatta straff. Det ses dven forekomma en variation i1 uppfattad
sannolikhet for aversiva konsekvenser vid ett visst beteende och handling. En annan sak som
kommer ha stor inverkan pa aktdrens val av handling savél beteende kommer vara av det faktum
huruvida en avskrickande effekt har lokaliserats eller inte. Savél om hotet for den réttsliga
bestraffningen har blivit korrekt informerad vilket kommer vara direkt relevant till den
avskrickande doktrin. Ar inte information om risker savil lagrum informerat tydligt och korrekt till
forare om mobilanvéndning i trafiken sa l4r inte ménga &ndra sitt beteende. Det anses ocksé spela
roll om aktoren har blivit straffad tidigare, en tidigare straffad aktor kan ha en tendens att inte ha
lika stor rddsla for straff till skillnad fran en icke kriminell savél straff och brottsfri aktor. Blir en
forare botfalld for overtrddelse av lagen vid till exempel mobilanvéndning bakom ratten och om
foraren anser att boten sdvil dvertriddelsen och situationen att bli tagen inte var sa farlig som man
tidigare trott s kan detta bidra till ett fortsatt beteende
(Scholarlycommons.law.northwestern.edu,1990).

Att avstd en brottslig handling kan bero pa forvintad eller faktiskt forlust av en investering eller
beloning och inte riddslan for konsekvenserna vid ett direkt straff. Begreppet positivt straff menar
istéllet att aktoren kénner av en rddsla for rattsliga pafoljder. For att studera aktdrers rationella val
av en kriminell handling kommer man vara tvungen att kolla pé bland annat rationaliteten av en
kriminell handling, den uppfattade och den faktiska balansen mellan konsekvens och beloningar i
forhallande till att bega brott. Det kommer dessutom vara nddvéndigt att analysera aktorens
bakgrund och andra variabler som studerar aktorens beteende och val till handling att begd ett brott.
Det ar generellt sett svart att studera och uppfatta ett kriminellt beteende 1 praktiken eftersom det
aven finns icke rationella variabler och influenser och olika nivaer av rationalitet. Det dr ocksa svart
eftersom det inte heller gér att bedoma alla ménniskor att vara och handla rationellt
(Scholarlycommons.law.northwestern.edu,1990).

Denna avskriackande teori som nu blivit diskuterad kan kopplas till den nya lagen i
trafikforordningen(2017:1284) 4 Kap. 10 e§ (Svensk forfattningssamling,2017) om anvéndning av
mobiltelefon vid framfGrandet av ett motordrivet fordon pé védgarna. Lagens syfte dr att reducera det
trafikfarliga anvindandet av mobiltelefon och lagen ségs ha skirpts fran tidigare lag. Innan den nya
lagen presenterades och infordes den 1 februari 2018 s menade den tidigare lagen att det var
forbjudet att anvinda mobiltelefonen bara om den paverkade forarens korforméga. Alltsa sa var det
tidigare tillatet att anvdnda och hélla mobilen i handen nir man koérde pa vigarna sd ldnge man
ansag sig sjdlv ha kontroll dver sin korforméga. Den nya lagen har skérpt formuleringen vilket 4ven
gjort det tydligare kring vad som &r acceptabelt och inte (Transportstyrelsen,2018).
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Det ér nu forbjudet att anvéinda och ha mobil sdvdl annan kommunikationsutrustning i handen nér
man kor och forbudet géller for alla motordrivna fordon som lastbil, buss, bil, moped, motorcykel
och dven for yrkesforare. Man fir med andra ord fortfarande anvinda mobilen och annan
kommunikationsutrustning men detta dr endast tilldtet om man inte anvdnder det 1 handen ndr man
kor. Anser man sig sjilv behova kommunikationsutrustning vid fard sé finns det alternativ man kan
anvinda som inte kommer péverka foraren att bryta mot lagen. Tekniska hjdlpmedel s& som
handsfree ses som ett bra alternativ som gor att man inte behdver halla ndgot i handen vilket betyder
att man kommer kunna ha bdda hénderna p4 ratten och blicken framdt pa vigen nir man kor. Skulle
det vara sa att man &r tvungen att skicka ett sms eller ringa ett samtal s kan man istéllet be
medpassagerare om hjélp. Mycket kommer ha betydelse huruvida man planerat sitt resande eller
inte, knappa in gps- koordinater savél uppdatera latlistor ses som ett bra alternativ att gora innan
fard s& man slipper gora det under resans gang. Det finns dessutom andra hjdlpmedel fran flera
olika mobiltillverkare som hjdlper féraren med sin korforméga i relation till mobilanvdndning vid
fard. Det finns ett utvecklat ’billige” dar mobilen automatiskt stinger av
kommunikationsmojligheter och funktioner pd mobilen nédr man férdas dver en viss hastighet,
samtidigt som mobilen kommer vid inkomna sms och samtal kunna se till att kommunicera till
andra att foraren dr upptagen for tillfdllet (Transportstyrelsen,2018).

3. Metod och material

Jag har valt att gora en enkdtundersokning som mitt val av metod for datainsamling och for
analysdelen har jag valt att fora en beskrivande statistisk analys. Mitt empiriska material kommer
med andra ord tas fram med hjélp av enkéten.

3.1 Datainsamlingsmetod

En internetbaserad enkdtunders6kning anses av Wagner et al (2012) vara bade ett tids- och
kostnadseffektivt sdtt att undersoka en storre miangd data. Alla deltagare kommer dessutom vara
anonyma samtidigt som data direkt kommer kunna fangas upp och direkt kunna analyseras vilket
arbete och problem vid bortfall av information. For att mojliggdra detta kommer fragor pa enkéten
behova vara korrekt utformade, intressanta och forstdeliga med ett enkelt sprak och inte for langa
for att inte forlora deltagarnas motivation till att besvara vilket dr ndgot jag tdnkt pa vid
utformningen av enkiten. Jag har med andra ord anvént mig av en kvantitativ ansats for att kunna
besvara frigestillningarna. Det dr ett val jag med fordel gjort eftersom denna metod jamfort med en
kvalitativ ansats lattare kan undersoka ett storre urval. En kvantitativ metod kan dessutom léttare
hitta forklaringar till hur ndgot ser ut som det gor jamfort med en kvalitativ metod som mer
undersoker varfor nagot dr som det dr (Wagner et al,2012).

Wagner et al (2012) forklarar att en kvantitativ metodansats dr en undersokningsform och design
dér information insamlas genom siffror och att data i sin tur anvinds for att beskriva, forklara och
bestdamma skillnader mellan olika variabler och sociala fenomen. Vilket direfter har man dven
mojlighet att kolla pa dess effekter och orsakssamband. Jag anser och motiverar darfér mitt val
genom Wagner et al (2012) argument, att en kvantitativ metod for datainsamling kommer kunna
vara det alternativ och metod som kommer passa bist for uppsatsens andamal och for att kunna
besvara min frdgestédllning. En kvantitativ metod som ska ge resultat genom en enkétundersokning
dér individer ska fa mdjlighet att besvara ett antal forutbestimda fragor pa webben. En enkdt ser jag
kunna underlétta datainsamlingen och genom att ha en webbenkét sd kommer insamlingen av data
underldttas och vara mindre tidskrdvande i forhallande till en intervju eller brevutskick. Med hjélpt
av en enkét har jag kunna fatt fram resultat och faktorer som jag pa ett lattare sétt kunnat
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kvantifiera, det vill sédga saker jag kan rédkna pa som siffror, dlder, kon, tillfallen sévél angivna
mangder av nagot. Jag kommer redan fran start ha en klar bild 6ver vilka fragor som ska finnas med
vilket sker 1 bakgrund av mitt empiriska material och fragestdllning. Jag har redan fran start ocksé
koll péavilka teorier som ligger bakom sévil vad jag har 1 syfte att uppna. Jag har i syfte att fa svar
pa kortare fragor, fragor som ska kunna besvaras mer koncist som alltsd inte innebér att fragan eller
svaret 1 sig kan bidra med vidare varfor fragor. Fragorna ska alltsa 1dtt kunna besvaras utan input av
kénslor och tankar som létt kan spéra ivdg och gora arbetet for brett och svartolkat. Wagner et al
(2012) forklarar ocksa vikten 1 att tidigt och noggrant tankt ut enkétfragor for att inte enkéten ska bli
delvis for stor att ta sig ann bade for forskaren sjélv savil for deltagarna. Sen kommer genomtinkta
frdgor bidra till att resultatet ldttare kommer att kunna tolkas vilket kommer vara avgérande for att
se om uppsatsens fragestillning blivit besvarade (Wagner et al,2012).

Jag har 1 utformningen av enkéten anvéant mig av Google docs (Google drives program for
frdgeformuldr) som enkéthanterare eftersom den ar tydlig, tillgdnglig utan kostnader och enkel att
anvianda. Den ger mig dven en tydlig versikt Over svaren genom visuella sa kallade cirkeldiagram
och procentuell statistik. Enkédten (se bilaga 2) har lagts upp online pa Facebook diar man har
mojlighet att na en storre population snabbt och enkelt. Konstruktionen av fragorna kommer ha stor
betydelse och enligt Wagner et al (2012) kommer alltsd enkitens langd spela roll huruvida personer
kommer ha engagemang nog att vilja besvara. Spraket méaste vara enkelt och det dr med fordel att
ge en tydlig och enkel forklaring om vad man har i syfte att géra med svaren och varfor de specifika
fradgorna overhuvudtaget stélls. En nackdel med en enkdt dr att det inte gr att undersdka djupare i
svaren men det dr just av den anledning jag valt en enkét, annars skulle en kvalitativ intervju
anvinds vilket kan vara ndgot for ett framtida undersokning. Ett alternativ jag valt att ha med for
deltagarna ar att ha ett ytterligare féllt tillganglig for 6vriga kommentarer 1 enkéten for att inte fa en
viss information forlorad.

Enkéten bestar sammanlagt av 24 frigor som bade &r korta och tydliga for att underlatta ett aktivt
deltagande och for att bevara intresset genom hela undersokningen. En enkétstudie dr en bra metod
enligt Wagner et al (2012) dé enkétstudier tillater en undersokning utifran ett stérre urval jJamfort
med en kvalitativ metod dér intervjuer begrinsar urvalet rejalt med betydligt farre deltagare.
Enkéter ar dessutom 1 manga fall billigare att genomfora jaimfort med intervjuer samtidigt som
enkéter med fordel kan na ut till ett storre antal individer pé kortare tid enligt Wagner et al (2012).

Enkétundersokningen hjélper med andra ord till att finga upp ett bredare deltagande samtidigt som
ett antal variabler begrénsats genom att ha avgransat mig till yngre forare mellan &ldern 18-26 som
har korkort. Kvantitativa undersokningar underléttar bortsett ifrdn mojligheten till ett bredare urval
ocksd att undersoka statistiska samband sdvail att kvantifiera attityder ldttare. Jag kommer dven
bland annat kolla pd skillnader mellan kon, ekonomi, avstand till destination vid korning sdvil
sociala faktorer som kan bidra till ett visst beteende, medvetenhet och handling. Det vill sidga
kommer yngre forare mellan 18-26 ar kunna delta i enkdtundersokningen. Urvalet kommer alltsd
inte ske slumpmaéssigt dd Facebook kommer vara den webbplats som enkdten kommer laggas upp
pa vilket indikerar till att vissa typer av personer kommer vara mer bendgna till att kunna delta och
vara @n andra. Dérefter kommer individerna placeras 1 en urvalsgrupp for vidare undersokning.

3.2 Analysmetod

En sa kallad deskriptiv statistik har anvéndas for att beskriva en sa allmén bild av resultatet som
mojligt och for att ge en bredare dverblick 6ver vilka deltagare som bland annat svarat lika. Studien
har kollat pa olika variabler och utifran dem dragit jimforelser savil diskussion och slutsatser.
Svaren har alltsa summerats och sammanfattats pa ett enkelt och begripligt sitt for att ldsaren lattare
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ska kunna forstd vad undersdokningen kommit fram till. Svaren utifran enkéten har analyseras med
tydliga diagram och tabeller. Jag har med denna analysmetod kunnat jimfort olika variabler genom
statistiskt stdlla dessa mot varandra som till exempel, kon mot kon, alder mot alder och bakgrund
mot bakgrund._Detta 1 syfte for att se hur beteendet, dlder och kon skiljer sig och péverkar
bilférarens mobilanvéndning pa vigarna. samtidigt som detta kommer underldtta for att se om den
nya lagen om mobilférbud anses vara effektivt nog bland de som besvarat och valt att delta 1
undersokningen. Alltsa sa har resultaten filtrerats, beréknats och visualiserats i tabeller och diagram
1 kategoriserade grupper. Vilket enligt Wagnet at al (2012) kommer data man samlat in fran sin
valda metod vara tvunget att transformeras till nagot visuellt forstéeligt vilket sker genom att man
kvantifierar den insamlade data. En verklighet kommer genom insamlad information métas och
berdknas till nagot forstieligt. Eftersom forskningsfragan som tidigare nimnt baseras pd frdgor som
hur och inte varfor sa har deltagarna bidragit med svar som ldttare har kunnat utarbetas statistiskt till
ndgot som blivit anvéndbart att kunna se pé visuellt. Detta har bidragit till att slutsatser och
diskussion ldttare har kunna goras. Skulle fragor kring varfor och hur det kommer sig att man
handlar som man gor finnas for deltagarna att besvara sé skulle en kvantitativ metod med statistisk
analytisk grund inte funka. En kvalitativ ansats skulle istéllet vara att foredra dér bland annat
kénslor och tankar vilkomnas. Fler deltagare som skulle ha svarat pa enkéten var sjélvklart onskvért
men inget problem for att analysen av ndgon anledning inte skulle kunnat bli av. Mycket av detta
kommer enligt Wagnet at al (2012) bero pé hur vl enkédten och frigorna dr konstruerad samtidigt
som det kommer spela roll hur vil undersokningen dr planerad och genomford. Detta &r nagot jag
kommer ta med mig i kommande undersékningar. Att skicka ut enkéten tidigare skulle kunna vara
ett alternativ for framtida enkdtundersokningar samtidigt som avgriansningen skulle kunna vara
ndgot att diskutera mera. Avgriansningen skulle kunna ha sett annorlunda ut dn vad den nu gjorde, i
relation till alder savil en webbplats som Facebook (Wagner et al, 2012).

En alternativ metod for datainsamling och analys rorande mitt aktuella &mnesval ar att géra en
intervjustudie med en specifik utvald grupp eller individer. Enligt Wagnet at al (2012) kommer data
man fangat upp utifrén en kvalitativ metod som intervju ske genom konversation mellan tva parter,
dér fragor och svaren kommer ha en anda av bland annat intervjupersonens tankar, erfarenhet, tro
och beteende. Skillnaden med en kvalitativ ansats jamfort med en kvantitativ kommer alltsa vara
utifran vems perspektiv slutsatserna kommer byggas pd. Alltsd kommer en kvalitativ ansats bygga
pa intervjupersonens syn och perspektiv pd virlden jamfort med en kvantitativ dir slutsatserna
byggs pa forskarens syn och perspektiv. En kvalitativ metod och analys skulle vilkomna varfor
fragor, kénslor och tankar som dessutom skulle finnas med 1 undersdkningen. En kvalitativ ansats
bidrar till att deltagarna far mojlighet att vidareutveckla sina svar utan grinser for att forsta hur folk
kanner, tycker och tinker. Detta betyder da att jag inte ldngre kan ha fasta och avgrénsade fragor
fran borjan utan méste vara mer flexibel och kunna komma med foljdfragor. En kvalitativ metod
innebér dven att man ska kunna vara beredd pé att utveckla undersokningen samtidigt som den
pagar. Detta av anledning eftersom varfor fragor i sig kan leda till att fler frdgor som behovs
besvaras. Detta dr en av anledningarna till varfor jag valt en kvantitativ metod for datainsamling
savil analys framfor en kvalitativ metod. Det &r viktigt att alla kan forstd vad man har kommit fram
till 1 slutet av undersokningen vilket innebér att analysen méste vara klar och tydlig for alla att ta del
av. Visar det sig genom undersdkningen att koncista svar inte racker till for att besvara uppsatsens
fragestdllningar utan behover vidare utvecklas sd kommer en alternativ kvalitativ metod med
intervjuer vara att foredra. Det skulle &ven resultera till att bli den nya alternativa analys- savil
metoden for insamling. Insamling av data skulle da ske genom intervjuer och svaren skulle samlas
in, bearbetas, sammanfattas och direfter visualiseras genom text och citat utifran intervjuarens
reflektion 6ver den avslutade intervjun (Wagner et al,2012).
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3.3 Urval

Jag har valt att undersdka anledningar till mobilanvéndning 1 trafiken och dirigenom se om lagen
anses vara effektiv nog att kunna foljas i syfte att fraimja trafiksdkerheten. For att gjort detta mojligt
har genom att har enkédten postats pd webben. Urvalsprocessens tillvigagingssitt gick ut pa att
anvinda mig av webbplatsen Facebook dir manga potentiella deltagare ansags befinna sig.
Presentationen av enkéten innebar att alla medlemmar pa Facebook vid kontakt av enkéten fatt
mojlighet att delta och besvara enkétfradgorna. Eftersom Facebook ér en stor social webbplats valde
jag att posta enkéten pd min tidslinje ddr mina vénner och vanners vinner fir mgjlighet att se och
delta i enkédtundersokningen. Vid postandet av enkiten si bad jag frimst min Facebook krets att
delta och att de girna fick dela enkéten vidare till andra for att fa sa stor spridning som majligt.
Antalet deltagande slutade med en grupp pé 72 personer. Tydligt beskrivning om studiens syfte och
vilket studiens frimsta malgrupp var finns beskrivet i enkétens introduktion (se bilaga 1). Studien
avgrinsade sig till ett deltagande mellan &ldrarna 18-26 ar som dé skulle 4 ha mojlighet att fa svara
pa enkéten. Syfte var att undersokningen skulle underlattas och for att arbetet inte skulle blir for
stort. For att fa in tillrackligt med svar for att tillfredsstélla och ta fram en bra analys s har ett dldre
deltagande 4n 26 ar vid intresse fatt mgjligheten att delta i undersdkningen. Det stir ddremot tydligt
i enkéten att enkdten frimst viander sig till ett deltagande mellan 18-26 ar. For att halla koll pa
deltagare dver 26 ar som valt att svara pa enkéten har fraga 18 i enkéten vid alder identifikation ett
alternativ dér deltagare har fitt mdjlighet att kryssa i dldre dn 26 (se bilaga 2). Wagner et al
(2012) sédger att en enkétstudie kan med fordel goras och dr en bra metod att anvinda om syfte dr att
gora en undersokning av en storre urvalskrets vilket Facebook tillhandahéller. Tanken fran borjan
var att gora ett slumpmadssigt urval, men eftersom jag inte far mojligheten att lista individer och
deltagare som till exempel studenter pa Karlstad universitet och utifran den listan slumpa vilka som
far enkéten sa var detta inget alternativ. Att anvinda Facebook som en urvalsprocess ér inte helt
enkelt, deltagare som svarar ansdgs delta och svara nér de finner intresse av att delta och svara
vilket alltsa dessutom séllan kommer ske slumpmaéssigt. Kort sammanfattat tror jag att individer
som véljer att delta och svara pa enkiten antagligen har starka &sikter om lagstiftningen i sig eller
kanske 1 sin natur dr mer riskintresserade.

Skulle jag valt en kvalitativ metod for urvalsprocessen skulle enligt Wagner et al (2012) ske
fortlopande, alltsd genom studien vilket skulle forsvira undersokningen, analysen och uppsatsen i
sin helhet. Det skulle formodligen ta ldngre tid och bli for stort att ta sig ann. Genom att ha anvént
mig av en kvantitativ metod for min urvalsprocess sa har urvalet varit tvungen att se och vara
fardigt innan datainsamlingen ska goras vilket underldttar analysarbetet (Wagner et al,2012).

3.4 Avgransningar

Jag har som tidigare ndmnt valt att avgransning mig till yngre férare mellan aldrarna 18-26. Detta
dels for att ha en avgrinsning for att arbetet inte ska bli for stort men ocksa av anledning av det
faktum att yngre forare dr den malgrupp som oftast har en tendens att ha ett storre riskbeteende
jamfort med dldre forare. En annan avgransning har varit 1 relation till uppsatsens
undersokningsomrade vilket genom diskussion med min handledare har vi kommit fram till att en
bra avgriansning dr att undersoka och titta ndrmare pa kopplingen mellan beteende och den nya
lagen. Alltsd om den nya lagen om mobilforbud anses vara effektiv nog. Mitt tidigare
undersokningsomride av intresse var betydligt bredare och skulle ta for mycket tid att undersoka i
relation till den tidsperiod uppsatsen stricker sig inom. En bredare undersdkning om fler
orsakssamband och faktorer som paverkar riskperceptionen hos forare vilket innebar att fler teorier
och empiriskt material skulle vara tvungen att finnas med. Detta har med fordel uteslutits i studien,
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av anledning for att arbetet skulle blir for mycket att bade g& igenom, analysera och fora en
diskussion om. En annan avgransning som gjort dr att anvdnda mig av Facebook som den webbplats
dér individer fir mojlighet att kunna delta. Enkétfrdgorna ar dessutom begrénsade till fragor 1
relation till mobilanvdndning, beteende och lag. For att visualisera mitt resultat har en avgransning
till tabeller och cirkeldiagram gjorts med en avgrinsning till variabeltyper 1 relation till bakgrund,
bilforare och lagens effektivitet. Anledning till att en avgransning, syfte och fragestillning har gjorts
i relation till den nya lagen dr frimst av anledning av att den spelar roll i den samtid vi lever i. En
avgransning till yngre forare gjordes av anleding av att det dr framst den &ldersgrupp som tenderar
till att vara mest risktagande jimfor med dldre forare. En ytterligare avgridnsning som gjordes ar i
relation till fragestillningen, en fragestidllning finns med av anledning for att arbetet inte ska bli for
stort for att en undersokning sévél slutsats och resultat inte ska kunna bli av. Teorierna som jag valt
att titta ndrmare pa har ocksa avgransats i relation till &mnesomradet.

3.5Enkatkonstruktion

Mina fragor som finns med pa enkidten som deltagarna har mojlighet att svara pé ar foljande:

1.Hur ldnge har du haft ditt korkort?

2.Har du tillging till egen bil?

3.Nar du dker bil, hur 1&ngt brukar din genomsnittliga fard vara frn destination A-B? (km)

4. Hur ofta kor du bil?

5. Ar du medveten om den nya lagen 1 februari om mobilanvindning i trafiken?

6. Tror du lagen kan forbattra trafiksdkerheten?

7. Har du mojligheter for handsfree kommunikation 1 din bil?

8. Anvénder du verktyget vid inkomna samtal eller sms?

9. Ar det ndgot du tinkt dig inforskaffa i syfte att kunna ha hiinderna bort frdn mobilen vid k&rning?
10. Ar du ridd for att bli tagen av polis generellt sett nir du aker pa viigarna?

11. Tycker du det &r okej att anvdnda mobilen for snabba drenden medans du kér om du anser att det
inte paverkar din korformaga?

12. Tycker du sjélv att du &r en sé pass bra forare att du skulle lita pa dig sjilv som forare om du
skulle mota dig sjélv ute?

13. Hur stor sannolikhet tror du det ar att bli tagen av polis nidr du knappar pad mobilen samtidigt
som du kor?pa vagarna?

14. Om du blir tagen hur stor sannolikhet tror du det kommer vara att du blir domd {or brottet?
15. Planerar du att dndra ditt beteende som en konsekvens av den nya lagen?

16. Hur ofta anvinde du som forare mobilen innan den nya lagen tridde i kraft?

17. Anser du dig sjdlv vara bra pé att utfora tva saker samtidigt?

18. Hur gammal ar du?

19. Kon?

20. Vad har du for bakgrund? (Ursprung)

21. Vad har du for bakgrund? (Landsbygd/storstad)

22. Anser du att min dr mer riskbenédgna dn kvinnor?

23. Anser du sjélv att du har goda kunskaper i allménhet om trafiksékerhet och de lagrum som
finns?

24. Skulle du vilja dndra lagen (ja/nej, kommentera fritt och kort varfor)

Observera att fraga 7. kommer bidra till en f6ljdfrdga dir beroende pd vad deltagaren svarar sé

kommer denns skickas vidare for att besvara antingen fraga 8. eller 9. Svarar deltagaren ja pa fraga
7 kommer denne skickas vidare for att f besvara frdga 8. Vid ett nej-svar pa frdga 7. kommer
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deltagaren fa besvara fraga 9. (se bilaga 2 for enkéten savil fragornas svarsalternativ). Alla
enkétfrdgor har senare vid analysen kategorierats in 1 3 olika variabeltyper for vidare undersdkning.

3.6 Variabeltyper

Wagner et al (2012) menar pé att bearbetningen och datainsamlingen i sig ar variabler som 1 sin tur
kan uttryckas 1 olika typer av skalor och delas in i olika kategorier vilket har gjorts.

De huvudsakliga och viktigaste variablerna som studerats och samlats in i denna uppsats har varit
variabler i relation till lagen. Variabler som sammanfattar respondenternas upplevelser i relation till
om lagen ir effektiv eller inte. Uppsatsen studerar i huvudsak kategoriska variabler som sedan méts
och jamfors for att senare kunna sammanfattas och dra slutsatser fran. Alla variabler har samlats in
genom respondenternas svar pa enkitfrdgorna. Sammanstillningen av respondenternas svar har i sin
tur delats in i tre olika variabeltyper och kategorier som forhéller sig till bakgrund, bilforare och
variabler i relation till lagens effektivitet.

Darefter sa har kopplingar i relation till &lder och lagens effektivitet gjorts for att besvara
uppsatsens syfte och fragestéllning. Bakgrundsvariabler och variabler i relation till bilférare och lag
har strukturerat upp statistiskt i en tabell utifran enkitfragorna och respondenternas svar.
Cirkeldiagram finns dven tillgdngligt att se i bilaga 3 for varje enskild fraga. Jamforelser i relation
till &lder och om lagen ses som effektiv har senare gjort i en separat tabell.

Négra bakgrundsvariabler som undersokningen valt att grunda sig pa dr variabler som har med bade
alder, kon, bakgrund (Sverige eller utomlands) och bakgrund (landsbygd eller storstan) att gora.
Variabler i relation till bilforare &r variabler som bland annat grundar sig pa tillginglighet av
handsfree och bil. Hur ofta och ldngt man kor savil avsikt. Sannolikhet att bli tagen och domd vid
overtradelse av brott, kunskap om den nya lagen eller om lagen ska &ndras dr exempel pa variabler i
relation till lagens effektivitet. (se bilaga 2) Varfor dessa variabler valts ut &dr dels pa grund av mitt
egna intresse samtidigt som dessa variabler ses kunna styrka mdjligheten att f svar pa uppsatsens
syfte sdvil fragestillning. Skulle dessa variabler inte finnas med skulle en tillforlitlig undersékning
med god bakgrundsgrund inte kunna goras. Skulle inte variablerna finnas med sa skulle dven en
Okad forstaelse om den nya lagen om mobilforbud i trafiken ses som effektiv inte kunna goras. Det
ar intressant att titta ndrmare pa och se om kon, élder, tillgang till bil och handsfree spelar nagon
roll kring vilket beteende en forare har i relation till trafikregler sévil sdkerhet. Det dr ocksa
intressant att kolla pa vilken bakgrund deltagarna har savil vad de bade tycker och tinker kring
trafiksdkerhet generellt sitt. Detta for att 1 sin tur se om detta kan pdverka uppfattningen om
mobilforbudet ar effektiv nog (Wagner et al,2012).

3.7 Etiska overvaganden

Som grund for uppsatsens etiska dverviganden 1 relation till undersokningen sé har jag utgatt ifrén
viktiga grundprinciper fran Vetenskapsradets forskningsetiska principer (2002) inom humanistisk-
samhillsvetenskaplig forskning. Detta for att fortydliga for deltagarna vilka krav det finns vid ett
aktivt deltagande i undersokningen, krav som alltsé finns dér for att skydda individen vid ett
deltagande. For att skydda deltagaren och individen 1 fraga s finns det sa kallade fyra allménna
huvudkrav, nyttjandekravet, informationskravet, konfidentialitetskravet och samtyckeskravet
(Gu,2002).

I introduktionen i enkiten star det tydligt att svaren kommer behandlas konfidentiellt och enbart
presenteras pa gruppniva. Det star dven att individen ndr som helst kan vélja att avbryta sitt
deltagande sé linge inte enkéten &r inskickad eftersom individen inte langre kommer kunna vara
identifierbar 1 datamaterialet. Det framgar dven att om individen véljer att svara pa enkéten sa
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samtycker denna till att vara delaktig i studien. Vid fragor finns bade mitt (studentens namn) sdvil
handledarens namn skrivet, (Se bilaga 1). Informationskravet innebér att respondenterna ska bli
informerande om samtycke det vill séga att om de véljer att svara pa enkétens fragor sa ska all
information om bland annat undersékningens uppligg finns tillgéinglig. Aven vilka fordelar savil
risker det finns samtidigt vilket syfte undersokningen har att uppnd kunna fas tillgéngligt for
individen. Individen ska dven fa information om att deltagandet ndr som helst far avbrytas genom
studien och att studien 1 sig &r frivillig. Samtyckeskravet handlar om att forskaren ska skaffa och
inhdmta sa kallad samtycke av deltagarna som véljer att delta i undersdkningen. Eftersom
deltagandet vid en enkétundersokning &r frivilligt ska samtycke till materialets senare anvindning
finnas nér respondenten véljer att skicka in sina svar pa enkéten. Konfidentialitetskravet innebér att
allt 1 studien kommer hanteras och behandlas konfidentiellt, det vill séga att ingen information som
kan identifiera deltagaren ska finnas kvar 1 efterhand. Sista kravet dr Nyttjandekravet vilket handlar
om att insamlade uppgifter endast kommer fa anvéndas i vetenskapliga och i forskningssyften och
inget annat (Gu,2002).

4. Resultat

Studien genomfordes genom en enkétundersokning pa Facebook varav 72 personer valde att delta
och svara pd enkétfragorna. Friga 18 i enkéten (se bilaga 2) kan man alltsd se att 36 % som deltog
var dldre &n 26 ar. | samma frdga kan man utifran de 72 personer som valde att delta se att 64% av
deltagarna var yngre eller lika med 26 ar gamla vilket indikerar i att undersokningens frimsta mal
klarades av trots att ett dldre deltagare dn 26 ar tilldts delta (se bilaga 3). I detta avsnitt kommer
resultatet presenteras utifran tre rubriker som kommer vara kopplade till uppsatsens fragestéllning.
De tre underrubrikerna dr foljande, Bakgrundsvariabler, Bilforarrelaterade variabler och variabler i
relation till lagens effektivitet. Det kommer ocksé finnas en tabell for jamforelse mellan dlder och
lagens effektivitet i syfte for att besvara uppsatsens fragestdllning om den nya lagen om
mobilférbud i trafiken ses som effektiv. Tabellen visar dven unga bilforares attityder till lagen.
Detta visas med hjilp av procentuell statistik utifran enkétens och respondenternas
sammanstillande svar samtidigt som hdnvisning till enkédten i sin helhet kommer ske genom
visuella cirkeldiagram (se bilaga 3).

Tabell 1 redovisar bakgrundsvariabler, bilforarrelaterade variabler och variabler i relation till lagens
effektivitet gentemot respondenternas svar pd enkitfragorna.

Tabell 2 tittar pd samband och dérefter drar slutsatser genom att sétta utvalda fragor savél svar emot
varandra med utgangspunkt pa hur &lder relaterar till frigor som beror lagens effektivitet.

4.1 Tabell 1.

Tabell 1.1 Bakgrundsvariabler

Alder Antal responter (72 st)

18 -20 3 (4%)

20-22 9 (13%)

22 -24 10 (14%)

24 - 26 24 (33%)

26 26 (36%)

Kon Antal respondenter (72 st)
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Min 38 (53%)

Kvinnor 34 (47%)

Etnicitet Antal respondenter (72 st)
Inrikes fodda 70 (97%)

Utrikesfodda 2 (3%)

Typ av bostadsort Antal respondenter (72 st)
Storstad 30 (42%)

Landsbygd 42 (58%)

Tabell 1.2 Bilforarrelaterade variabler

Antal ar med korkort

Antal respondenter (72 st)

<1 ar 7 (9%)

1-2 é&r 9 (13%)

>3 ar 56(78%)

Tillgang till egen bil Antal respondenter (72 st)
Ja 61 (85%)

Nej 11 (15%)

Genomsnittlig fird (Km) Antal respondenter (72 st)
O -4 km 7 (10%)

5-10km 22 (31%)

11 -30km 28 (39%)

31 -50 km 9 (13%)

> 50 km 5 (7%)

Hur ofta kor du bil Antal respondenter (72 st)
Aldrig 4 (6%)

1-2 ggr i veckan 11 (15%)

3-4 ggr i1 veckan 21 (29%)

Varje dag 36 (50%)

Mojlighet for handsfree kommunikation i bil | Antal respondenter (72 st)
Ja 46 (64%)

Nej 26 (36%)

Anvindning av handsfree Antal respondenter (72 st)
Alltid 19 (26%)

Ibland 19 (26%)

Aldrig 10 (14%)
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Har ej svarat

24 (34%)

Tankt inforskaffa handsfree

Antal respondenter (72 st)

Ja 13 (18%)
Nej 13 (18%)
Har ej svarat 46 (64%)

Ar det okej att anvinda mobilen for snabba
drenden om du anser att det inte paverkar
din korforméga?

Antal respondenter (72 st)

Ja

23 (32%)

Nej

49 (68%)

Tycker du att du sjilv dr en sa bra forare att
du skulle lita pa dig sjalv som forare om du
skulle méta dig sjidlv ute pa vigarna?

Antal respondenter (72 st)

Ja

62 (86%)

Nej

10 (14%)

Anser du dig sjilv vara bra pa att utfora tva
saker samtidigt?

Antal respondenter (72 st)

Ja

54 (75%)

Nej

18 (25%)

Ar miin mer riskbenigna fin kvinnor?

Antal respondenter (72 st)

Ja

49 (68%)

Nej

23 (32%)

Tabell 1.3 Variabler i relation till lagens effektivitet

Medvetenhet om den nya lagen

Antal respondenter (72 st)

Ja 67 (93%)

Nej 2 (3%)

Ja, men vet inte vad den innebar 3 (4%)

Kan lagen forbittra trafiksikerheten? Antal respondenter (72 st)
Ja 61 (85%)

Nej 11 (15%)

Rédd for att bli ertappad av polis nir man
kor?

Antal respondenter (72 st)

Ja

13 (18%)

Nej

59 (82%)

Hur stor sannolikhet tror du det ér att bli
tagen av polis nir du knappar pa mobilen
samtidigt som du kor pa vigarna?

Antal respondenter (72 st)

Stor

13 (18%)
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Liten

59 (82%)

Om du blir tagen hur stor sannolikhet tror du
det kommer vara att du blir domd for
brottet?

Antal respondenter (72 st)

Stor

38 (53%)

Liten

34 (47%)

Planerar du att indra ditt beteende som en
konsekvens av den nya lagen?

Antal respondenter (72 st)

Ja

42 (58%)

Nej

30 (42%)

Hur ofta anviande du som forare mobilen
innan den nya lagen tridde i kraft?

Antal respondenter (72 st)

Alltid 11 (15%)
Aldrig 12 (17%)
Séllan 49 (68%)

Anser du sjilv att du har goda kunskaper i
allménhet om trafiksikerhet och de lagrum
som finns?

Antal respondenter (72 st)

Ja

68 (94%)

Nej

4 (6%)

4.2 Tabell 2.

Tabell 2.1 Jimforelse mellan fraga 18 och fraga 5, om respondenterna ar

medveten om den nya lagen.

Alder (fraga 5) Ja Nej Vet ej
18-20 3 (100%) 0 (0%) 0 (0%)
20-22 7 (78%) 0 (0%) 2 (22%)
2224 10 (100%) 0 (0%) 0 (0%)
24-26 22 (92%) 1 (4%) 1 (4%)
Aldre &n 26 26 (100%) 0 (0%) 0 (0%)

Tabell 2.2 Jamforelse mellan fraga 18 och fraga 6, om respondenterna tror att
lagen kan forbattra trafiksdkerheten.

Alder (friga 6) Ja

Nej

18-20 3 (100%)

0 (0%)
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20-22 9 (100%) 0 (0%)

22-24 8 (80%) 2 (20%)
24-26 19 (79%) 5(21%)
Aldre 4n 26 20 (77%) 6 (23%)

Tabell 2.3 Jimforelse mellan fraga 18 och fraga 10, om respondenterna ar radda
for att bli tagen av polis.

Alder (fraga 10) Ja Nej
18-20 0 (0%) 3 (100%)
20-22 3 (33%) 6 (67%)
22-24 2 (20%) 8 (80%)
24-26 4 (17%) 20 (83%)
Aldre &n 26 4 (15%) 22 (85%)

Tabell 2.4 Jamforelse mellan fraga 18 och fraga 14, hur stor sannolikhet tror
respondenterna det dr att bli domd for brottet om de blir tagna.

Alder (fraga 14) Liten Stor
18-20 0 (0%) 3 (100%)
20-22 5 (56%) 4 (44%)
22-24 3 (30%) 7 (70%)
24-26 9 (37%) 15 (63%)
Aldre #n 26 16 (62%) 10 (38%)

Tabell 2.5 Jamforelse mellan fraga 18 och fraga 13, hur stor sannolikhet tror
respondenterna det dr att bli tagen av polis nidr man som forare anviander

mobilen samtidigt som man kor.

Alder (fraga 13) Liten Stor
18-20 3 (100%) 0 (0%)
20-22 4 (44%) 5 (56%)
22-24 10 (100%) 0 (0%)
2426 19 (79%) 5(21%)
Aldre &n 26 22 (85%) 4 (15%)
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Tabell 2.6 Jimforelse mellan fraga 18 och fraga 16. hur ofta respondenterna
anvande mobilen som forare innan den nya lagen tradde i kraft.

Alder (fraga | Alltid Sillan Aldrig
16)

18-20 1 (33%) 1 (33%) 1 (33%)
20-22 0 (0%) 8 (89%) 1 (11%)
22-24 2 (20%) 6 (60%) 2 (20%)
24-26 4 (17%) 17 (70%) 3 (13%)
Aldre in26 |5 (19%) 16 (62%) 5 (19%)

Tabell 2.7 Jamforelse mellan fraga 18 och fraga 23, om respondenterna anser sig
sjdlva ha goda kunskaper i allmanhet om trafiksidkerhet och de lagrum

som finns.
Alder (friga |Ja Nej
23)
18-20 3 (100%) 0 (0%)
20-22 9 (100%) 0 (0%)
2224 9 (90%) 1(10%)
24-26 22 (92%) 2 (8%)
Aldre &n 26 26 (100%) 0 (0%)

Tabell 2.8 Jiamforelse mellan fraga 18 och fraga 15, om respondenterna tinker
andra sitt beteende som en konsekvens till den nya lagen.

Alder (fraga 15) Ja Nej
18-20 3 (100%) 0 (0%)
20-22 7 (78%) 2 (22%)
22-24 6 (60%) 4 (40%)
24-26 13 (54%) 11 (46%)
26 och aldre 14 (54%) 12 (46%)

Redovisning av fraga 24, dir respondenterna fick kommentera fritt om de skulle vilja dndra lagen

eller inte.

41 av 72 av respondenterna valde att svara vilket motsvarar (57%).

90% vill inte dndra lagen och resterande 10% ville dndra lagen.

Av dom som ville dndra lagen sé tyckte dom antingen att lagen inte kommer goéra ndgon skillnad
eller att lagen bor bli differentierad eller att pafoljderna skulle bli strdngare for att en skillnad skulle

kunna ses.
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5.Diskussion
5.1 Resultatdiskussion

Det huvudsakliga resultatet gentemot uppsatsens syfte och fragestéllning &r nagot som detta avsnitt
kommer diskutera. Uppsatsens syfte var att undersdka om den nya lagen om mobilférbud i trafiken
ar effektiv vilket har undersokts genom en kvantitativ enkitstudie,. En enkétstudie som tittat pa
attityder bland unga bilforare vilket forhaller sig till uppsatsens fragestillning “Upplever unga
bilforare att den nya lagen om mobilférbud i trafiken ar tillrackligt effektiv?”. Eftersom uppsatsens
syfte och frigestillning handlar om alder i relation till lagens effektivitet s& kommer dvriga
variabler inte diskuteras lika ingdende.

5.1.1 Upplever unga bilforare att den nya lagen om mobilférbud i trafiken ar
tillrackligt effektiv?

Utifran sammanstillningen av respondenternas svar pa enkétfragorna sé visar tabell 1.1 om
bakgrundsvariabler, att 72 personer valt att delta i enkdtundersdkningen. Av de 72 som valt att delta
s& kan man se att majoriteten har varit yngre eller lika med 264ar (46st) vilket motsvarar 64%.
Resterande 36% har varit dldre dn 26 ar (26 st).

Av alla respondenter som valt att svara s visar tabell 1.3 om variabler i relation till lagens
effektivitet att majoriteten av alla respondenter dr medvetna om den nya lagen. 67st (93%) svarade
ja, endast 2st (3%) svarade nej och resterande 3st (4%) svarade ja, men att de inte vet vad den nya
lagen innebédr. Om lagen anses kunna forbéttra trafiksdkerheten sd svarade 61 st vilket motsvarar
hela (85%) ja och resterande 11 st (15%) svarade nej. Med andra ord tror majoriteten att lagen dndé
kan forbéttra trafiksékerheten (se tabell 1.3).

13 respondenter (18%) svarade ja pa frdgan om de &r rddd for att bli tagen av polis i allménhet nér
de kor och resterande 59 (82%) svarade nej. Hur stor sannolikheten &r att bli tagen av polis ndr man
knappar pd mobilen samtidigt som man kor sa svarade majoriteten 59 st (82%) att sannolikheten &r
liten. Resterande 13 (18%) svarade att de tror att sannolikheten att bli tagen &r stor.

38 st (53%) tror att sannolikheten &r stor att man blir domd for brottet om man blir tagen och
resterande 34 st (47%) svarade att det tror sannolikheten &r lag.

Huruvida respondenterna planerar att &dndra sitt beteende som en konsekvens av den nya lagen
svarade 42 st ja, vilket motsvarar 58% och resterande 30 st (42%) valde att svara nej pé fragan.

Hur ofta respondenterna anvéinde mobilen som forare innan den nya lagen tridde i kraft s& svarade
11 st (15%) att de alltid anvdnde mobilen, 12 st (17%) svarade att de aldrig anvinde mobilen och
resterande 49 st (68%) svarade att de séllan anvinde mobilen som forare innan den nya lagen tradde
1 kraft. Majoriteten, 68st (94%) svarade ja om de anser ha sig goda kunskaper i allmidnhet om
trafiksdkerhet och de lagrum som finns och endast 4 st svarade nej vilket motsvarar 6%. (Se tabell
1.3)

For att svara pa uppsatsens fragestéllning “Upplever unga bilforare att den nya lagen om
mobilforbud i trafiken ar tillrdckligt effektiv?” sd dr det intressant att se relationen mellan alder och
variablerna 1 relation till lagens effektivitet.

Tabell 2.1 visar att alder i relation till om respondenterna &r medvetna om den nya lagen sé ar

majoriteten mellan dldrarna 18-26 medvetna. Detta betyder att yngre forare som valt att svara i
denna studie dr medvetna om den nya lagen.
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Tabell 2.2 om respondenterna tror att lagen kan forbéttra trafiksédkerheten s har majoriteten svarat
ja vilket majoriteten har varit mellan dldrarna 18-26. Har kan vi ocksa se att majoriteten av yngre
forare som valt att delta i denna studie tror att lagen kan gora skillnad.

Tabell 2.3 visar att majoriteten av alla respondenter som svarat inte ar radd for att bli tagen av
polisen nir de kor pa vdgarna i allménhet. Jamfor man &ldrarna sa kan man se att antal respondenter
som svarat nej 6kar med aldern. 18-20 sa dr det 3 som svarade nej (100%). 20-22 si &r det 6 som
svarade nej (67%). 22-24 sa var det 8 som svarade nej (80%), 24-26 sé dr det 20 som svarade nej
(83%) och de som svarat nej som ar édldre dn 26 ar var 22 (85%). Anledning till detta ser jag kunna
bero pa erfarenhet. Att erfarenhet indikerar till en 6kad riskuppfattning sdvil medvetenhet och
kunskaper i forhéllande till trafiksékerhet och de lagrum som finns. I samma tabell presenteras de
som svarat ja dr respondenter inom &ldersgruppen 18-26 vilket kan ses som att yngre forare ar
rdddare for att bli tagen av polis 1 allménhet vilket kan bero pé otillricklig erfarenhet eller radslan
av att bli av med korkortet under sin provningstid.

Tabell 2.4 om élder presenteras, hur stor sannolikhet respondenterna tror det ar att bli domd for
brottet om de blir tagna. Resultatet visar att yngre forare mellan dldrarna 18-26, sé tror 29 stycken
att sannolikheten ar stor och 17 stycken liten. Av de som é&r dldre &n 26 ar sa tror 10 stycken att
sannolikheten &r stor och 16 liten. Majoriteten oavsett lder ser vi tror att sannolikheten &r stor att
man blir domd for brottet om man blir tagen. Erfarenhet kan dven hér vara en mgjlig orsak till
varfor nagra av respondenterna valde att svarade ja.

Tabell 2.5 om sannolikheten att bli tagen ndr man som forare anvdander mobilen samtidigt som man
kor sa tror respondenterna oavsett alder att sannolikheten ar relativt liten. Majoriteten som tror att
sannolikheten &r liten dr respondenterna mellan &ldrarna 18-26. Detta blir intressant om man jamf{or
med resultatet utifran tabell 2.4 didr majoriteten oavsett alder ser att sannolikheten att bli domd vid
brott om man blir tagen dr stor. Man tror att sannolikheten att bli ddmd &r stor om man blir tagen
men sannolikheten att bli tagen i sig ser man som liten.

Enligt tabell 2.6 om hur ofta respondenterna anvinde mobilen som forare innan den nya lagen
trddde 1 kraft sd kan vi se att majoriteten mellan aldersgruppen 18-26 sillan anvinde mobilen. Att
vilja alternativet séllan ar 1 sig att erkénna att man dndé viljer att anvdnda mobilen bakom ratten
vid vissa tillfillen. Enligt Tabell 2.7 s& anser respondenterna sig sjélva oavsett alder ha goda
kunskaper i allménhet om trafiksékerhet och de lagrum som finns. 3 stycken av respondenterna
valde att svara nej pd frgan, att de inte ansdg sig sjdlva ha goda kunskaper vilket var svar ifran
respondenterna mellan aldrarna 22-26. Ingen dldre dn 26 ar svarade nej vilket skulle kunna tyda pa
att erfarenhet kan spela roll huruvida kunskap inhédmtas eller inte. Respondenterna mellan 18-22
svarade ocksa nej vilket skulle kunna bero pa en relativt klar kérkortsutbildning.

Tabell 2.8 om respondenterna tdnker éndra sitt beteende som en konsekvens till den nya lagen sd ser
vi att alder inte spelar nadgon roll i relation till beteende och om lagen tanker f6ljas. Majoriteten av
alla respondenter har anda svarat att de tdnker 4dndra sitt beteende som en konsekvens av den nya
lagen.

Pé frédga 24, dir respondenterna fick kommentera fritt om de skulle vilja &ndra lagen eller inte sa
kan man utifran ndgra av respondenterna som svarat nej se att de vill att lagen borde bli mer
differentierad. Andra deltagare ville att paféljderna skulle bli stringare for att avskracka folk till att
Overtrada lagen.

5.1.2 Avskrickningsteorin kopplat till resultatet.

Enligt avskrackningsteorin dr man radd for att bli bestraffad men uppenbarligen dr majoriteten av
respondenterna som svarat pa enkéten inte rddda for att bli straffade.
Avskriackningsteorin menar pa att lagstiftning fir ménniskor i de flesta fall att undvika brottsliga
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handlingar och att straff i sin tur finns som incitament for att f& medborgare i allménhet som begétt
brott att bli avskrickta till att begé liknande brott igen. Nagra av respondenterna som valt att svara
nej och kommentera pé frdga 24 menar pa att lagen i sig dr vettig men att straffen ar for ldga for att
andra folks vanor. Nagra andra respondenter kommenterar och menar pé att lagen inte kommer gora
ndgon skillnad, borde vara differentierad sa att det ska vara okej att prata i mobilen pa motorvéagar.
Andra kommenterar att pdfoljderna vid mobilanvdndandet borde vara strangare som att dra in
korkortet 1 ett x- antal ménader. En annan respondent menar pa att det dr for svért att halla kolla pa
om lagen kommer f6ljas samtidigt som polisen sjdlva sagt att de inte kommer infora extra resurser
for att f6lja upp lagen. For att f6lja avskrackningsteorin sé att medborgare blir avskrickta till att
bega brott sa kanske lagen borde bli stringare, att det kanske borde finnas fler resurser for tillsyn for
att se att lagen kommer f6ljas séttas in for att lagen ska kunna gora en storre skillnad. Av alla 72
respondenter som valde att delta och svara pa enkétfragorna sa svarade 13 st vilket motsvarar 18%
att sannolikheten att bli tagen av polis nidr man knappar pd mobilen &r stor. Resterande 59
respondenter vilket motsvarar 82% tror att sannolikheten ar liten. Kopplar man detta resultat till
avskriackningsteorin sa borde lagen bli mer avskrickande, detta i syfte for att fa folk att uppfatta
sannolikheten att bli tagen av polis nir man anvdnder mobilen samtidigt som man kor bil storre dn
vad resultatet utifrdn enkétstudien visade.

5.1.3Rationellt valteori kopplat till resultatet.

Utifrén rationell valteori sd har individer en tendens att ranka sina alternativa handlingar och
mojliga sociala resultat utifran dennes tillgdngliga verktyg. Individer kommer alltsd enligt denna
teori vilja det val som maximerar hogsta mojliga nyttan for individen och handla utifrdn dem.
Utomstaende faktorer ses kunna péaverka det rationella valet och alternativet en individ viljer att
handla utifran. Dessa alternativ dr aldrig statiska utan foridndras stindigt i takt med ny information
om vérlden. Teorin ndmner dven tva typer av rationellt valteori, framétriktat och bakatriktad
rationellt valteori. Speciellt bakatriktad rationellt valteori ses kunna kopplas till resultatet utifran
enkitstudien. Utomstdende faktorer som kan paverka ménniskors val av alternativ att handla ifran
kan 1 detta fall vara i relation till den nya lagen. Till skillnad ifrén tidigare lag om mobilanvéndning
bakom ratten sa far man enligt den nya lagen inte halla i mobilen nér man kor, vilket ses paverka
och forhoppningsvis begrinsa forares val av alternativ att handla utifrdn. De som véljer att ignorera
den nya lagen ses enligt rationell valteorin hittat ett alternativ som okar individens egna
nyttomaximering, alltsa att individen valt att handla utifran det alternativ som individen tror sig ger
mest vinning for en sjdlv. De som utifran resultatet inte tror att lagen kommer goéra nadgon skillnad,
att sannolikheten att bli tagen och straffad kommer vara 1ag kan vara de respondenter med tidigare
erfarenheter av att klarat sig undan fran polis vilket kan kopplas till den bakétriktade typen av
rationellt valteori. Alltsd om tidigare alternativ och handlingar fick en typ av beloning som att inte
blivit ertappad av polis sé ar det inte mycket som motstrider individen att vilja samma typ av
alternativ igen. En respondent ansag att lagen inte kommer gdra nagon skillnad, att polisen inte
kommer kunna ha koll och ja nog med resurser for att se till att lagen inte bryts. Detta skulle kunna
vara den typ av fOrare som trots nya lagen kommer fortsitta anvinda mobilen bakom ratten, om sé
inte alltid s& kanske ibland.

5.2 Metoddiskussion

En enkétstudie valdes i syfte for att fa en dverblick dver attityden savél kunskapen bland ett storre
natverk av yngre forare vilket denna malgrupp identifierades fridn webbplatsen Facebook. Svaren
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utifran enkdtundersdkningen gav en indikation om hur attityden savil kunskapen i relation till
mobilanvédndning 1 trafiken sdg ut sévil i1 forhallande till nya lagen om mobilforbud i trafiken. Det
har inte varit helt l4tt att méta denna attityd och kunskap med hjilp av en enkét pa en social
webbplats som Facebook vilket framfor allt beror pa Facebooks enorma variation av anviandare.
Risken med att lagga ut enkéten pa Facebook var att de deltagare som valde att delta var en
specifilk mélgrupp av intresse for &mnesomradet. Trots uppmaningar till deltagarna att dela
enkitundersokningen med sitt individuella nitverk for att pd sé sitt fa en okad spridning savél
deltagande sé dr detta en faktor som jag vet véldigt lite om, om en delning av enkdten gjordes. De
som valde att delta fick vid forsta anblick en enkédtintroduktion dér bade syftet och forvantningar
med enkitundersdkningen fanns med. Aven etiska dvervigande som sammanfatta vad ett
deltagande innebar for individen fanns med. Dérefter sd fanns det 24 frdgor som deltagarna fick
mojlighet att besvara, fragor 1 relation och inom ramen for variabler som bakgrund, bilforare och
lagens effektivitet. Varje individuell frdga hade olika svarsalternativ for deltagarna att vidlja pa varav
sista fragan var som en mer Oppen frdga. Hér fick deltagarna mdjligheten att inom ramen for &mnet,
fritt kommentera om de skulle vilja dndra lagen péd ndgot sdtt. Fragorna var noga utformade i syfte
att reducera risken att f in missvisade svar som i sig okar risken for att resultatet av
undersdkningen blir missfargad. Om det var personer med trafik, lag och riskintresse som var de
framsta deltagarna som valde att svara pa enkéten ar okdnt. Med tanke pa forhoppningen om ett
deltagande vid minst 100 personer inte uppnaddes kan orsakerna med andra ord diskuteras. 72
personer valde att delta i enkdtundersokningen vilket de uteblivna 28 kan vara personer som inte
fann d&mnet intressant for deras intresseomrade eller motsvarande. P4 grund av detta kan attityden
och kunskapen utifran enkitsvaren i verkligheten bli mer negativ eller positiv dn vad ett bredare
deltagande skulle kunna bidra till. Metod sévil analysvalet har i sin helhet underlattat
undersdkningen sa att en diskussion och slutsatser till fragestéllningen och uppsatsens syfte har
kunna mojliggjorts. En annan metod dn enkéter for att undersoka om den nya lagen ar effektiv har
inte kénts relevant. En alternativ metod skulle &md kunna vara att anvidnda sig av intervjuer for att
uppfylla studiens syfte. Intervjuer som i sig Oppnar upp mojligheter att underséka nagot mer pa
djupet men eftersom syfte var att undersoka lagens effektivitet sa valdes enkiter framfor intervjuer.
Valet att anvinda sig av en enkét har upplevts som réitt metodval da fler deltagare och svar kommit
in vilket jAmfort med intervjuer sa skulle farre kunna delta vilket resulterar 1 farre svar att analysera.

5.2.1 Validitet, reliabilitet och generalisering

Validitet innebér kort en giltighet i vilken utstrackning ett test mater vad det har i syfte att mita.
Validiteten grundar sig pa hela uppsatsprocessen, om teorierna, det empiriska material, kvaliteten
och tillférlitligheten i enkiitfragorna. Aven tolkning av analys savil om anviindandet av relevanta
metoder ses som hdllbara for att undersdokningen ska bli s& bra som mojligt eller inte. For att 6ka
validiteten kan en sa kallad triangulering med fordel anvéndas, att man forsoker fa en s mingfaldig
bild av ett visst fenomen som mdojligt genom att fordjupa enkétanalysen med hjilp av intervjuer.
Denna uppsats har inga inslag av intervjuer men ér nagot som skulle kunna goras i efterhand for att
f4 dnnu intressantare resultat och diskussion. Forsta steget i uppsatsen var att fordjupa sig kring
amnet och problematiken med mobilanvéndning i trafiken. For att gora detta kravdes mycket
ldsning av redan publicerad data, detta for att fa upp 6gonen och fa en bredare 6verblick dver
forskningsldgen inom d&mnesomradet vilket ocksa &r ett forsta steg enligt Wagner et al (2012). For
att f4 en okad forstéelse kring &mnet har sokning i olika databaser som DIVA gjort. En databas dir
redan publicerade studentuppsatser finns tillhands att ta del. Detta har dessutom hjalp mig till att fatt
en grund att std pd, dels nédr det kommer till hur ett examensarbete kan skrivas men dven uppligg av
en uppsats. Detta har dven hjélp mig vid val av ldmpliga metoder for bdde metod och analys for
uppsatsen insamling av data . Enligt Wagnar at al (2012) kommer tid, det vill sdga hur man valt att
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paborja sin datainsamling sévél vilken datainsamlingmetod sévil analys spela stor roll hur
genomforandet kommer se ut och vilka resultat man kan tédnkas fa fram. En Kvantitativ ansats har 1
regel som utgdngspunk att redan fran start klart for sig vilken datainsamlingsmetod som ska
anvéndas, alltsd ska reliabiliteten och validiteten redan fran start vara acceptabel och kdnd. Hog
validitet och reliabilitet 4&r ndgot man alltid ska forsoka strdva efter. Reliabiltet kan forklaras som att
nagot som man ska undersdka och méta ska bli sa tillforlitligt som mojligt. Validiteten ér syftar
istéllet pé att det man har avseende att méta ska anvindas pa ratt satt. Wagner et al (2012) menar
dven pa att det ar viktigt att ha i dtanke att hog validitet alltid innebér att man kommer fa en hog
realibilitet men att en hog reliabilitet inte nddvéndigt vis innebar att validiteten kommer vara hog.
For att strdva efter sd hog validitet och realibilitet som mojligt har jag valt ut data som ses kunna ge
mig stors anviandbarhet relaterat till amnesomréadet vilket detta brukar kallas for innehallsvaliditet.
Jag har dessutom forsokt forhalla mig till och hélla kolla pa den samtidavaliditeten, alltsa att
resultaten som kommer fram 6verensstimmer med tidigare resultat som sammanstillt frin tidigare
forskning 1 relation till &mnesomradet. Detta kan ses 1 diskussionsavsnittet. Wagner et al (2012)
pratar dven en del mycket om konstruktiv, pragmatisk och kommunikativ validitet. Konstruktiv
validitet innebér att kanske nagon enkétfraga gav en miss véigledning som resulterade 1 att syftet
med just den fradgan inte blev som forvintad eller uppnds. Detta dr ndgot jag haft i dtanke nér jag
utformat enkétfragorna, att de ska vara tydliga och korta fora att svaren i efterhand ska kunna tolkas
pa ratt sitt. Pragmatisk validiteten handlar mer om den kunskap man fatt fram genom en
undersokning dr kunskap som ses som anvéindbart efter avslutad studie. Den pragmatisk validiteten
har jag tankt pa pa samma sétt som for den konstruktiva validiteten, alltsd genom att vara kort och
tydlig 1 utformningen av fragorna sa att den generella kunskapen som kommer fram genom att
fordigstilla analysen ska kunna anvéndas. Kommunikativ validitet innebér att uppsatsens generella
process tydligt ska vara beskriven sa som metod och analysdel, detta har jag pa basta mojliga sétt
forsokt uppnd genom att forsoka vara sa tydlig som jag bara kan i varje avsitt i uppsatsens alla delar.
Jag anser att jag har forsokt presentera mitt arbete och mina forhoppningar pé ett sa trovardigt sétt
som mojligt for att uppna en sd hog validitet som mojligt. Reliabilteten for enkédtstudien ser jag som
korrekt, det vill sdga sa att andra ska kunna genomf6ra samma process. Resultaten skulle ddremot
kunna se annorlunda ut eftersom Facebook har en sé pass stor anvdndarkrets med individer av olika
bakgrund och intressen. Detta ser jag skulle kunna paverka om individen véljer att delta eller inte.
Enkétfradgorna ar stéllda pa ett sétt att de inte nddvéndigtvis ska kunna bidra till ledfrdgor férutom
for frdga 7 1 enkéten (se bilaga 2) dir en foljdfraga finns. Att ha en foljdfrdga dr ett aktivt val jag
gjort eftersom att ha en foljdfraga pa fraga sju dppnar upp forstéelsen kring ett beteende ytterligare.
En forstdelse huruvida en forare har 1 avseende att anvinda kommunikations alternativ eller inte
vilket jag ser som intressant och relevant for studien. Detta kommer troligtvis kunna bli mest
visualiserbart pa fraga 24 1 enkéten (se bilaga2) dér deltagarna fritt fir mojlighet att kommentera om
de anser att den nya lagen om mobilférbud i trafiken ses som tillrackligt. Enligt Wagner et al(2012)
kommer ett stort urval vara tvungen att finnas for att en god generalisering ska kunna uppnés vilket
jag anser att denna uppsats uppndt. Detta eftersom att det ses som generealiserbart ocksa till dldre
aldersgrupper men skulle kunna bli béttre om fler deltagare funnit som valt att svara pa enkéten di
den skulle bli &nnu mera generaliserad och trovirdig (Wagner et al,2012).

Jag anser dven att generaliserbarheten for resultatet &r stor nog trots ett bortfall av forvéntade svar
pa minst 100 deltagande. Trovirdigheten av enkédtsvaren ser jag som stor dd det hamnat inom ramen
for mitt syfte, att framst skaffa ett deltagare som svarar som dr yngre &n 26 ar samtidigt som alla av
olika bakgrund och intresse har kunnat delta. Som tidigare namnt har 72 personer valt att delta och
besvara enkitfrdgorna varav 36,1 % som svarat har varit dldre 4n 26 och resterande 63,9% har varit
mellan aldrarna 18-26.
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6. Slutsatser

En slutsats som gors utifran enkdtundersdkningen och resultaten i relation till studiens syfte och
fragestillning var att majoriteten oavsett dlder ser den nya lagen som nagot bra, och nédgot som
formodligen kommer vara effektiv. Anledning till att lagen formodligen kommer vara eftektiv ar for
att det dr en sd pass ny lag vilket innebér att forskning i ldngre perioder for att se fordndringar inte
har kunnat goras. Mer forskning kring &mnesomradet behdvs med andra ord. Statistiskt sett utifran
resultatet visar att yngre forare mellan 18-26 dr medvetna om den nya lagen vilket dr positivt. Det &r
dven positivt att se att utifrn resultatet sd tror majoriteten mellan &ldrarna 18-26 att lagen i sig
kommer kunna forbéttra trafiksdkerheten i1 allmidnhet. Vidare visar dven resultatet att majoriteten av
alla som valde att delta i enkdtundersdkningen kommer @ndra sitt beteende som en konsekvens av
den nya lagen. Jag har med denna slutsats svarat pa min fragestillning om unga bilférare upplever
den nya lagen om mobilforbud i trafiken &r tillrdckligt effektiv. Svaret dr ja, majoriteten tycker det
av de som valt att svara pa enkédtundersokningen. Av de som inte tror att lagen éar tillrackligt effektiv
ar den fokusgruppen som det vore varit intressant att gora en djupingdende intervju med vilket
skulle kunna bli en intressant framtida forskningsstudie.
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Bilaga 1 Introduktionsbrev till enkiten

Mobilanviindning i trafiken

Denna enkit riktar sig frdmst till dig mellan 18-26 ar som har koérkort. Unders6kningen gors inom
ramen fOr ett uppsatsarbete i Miljo och sdkerhet pa Karlstads universitet. Uppsatsens syfte dr att
undersoka hur yngre forare anvéinder sig av mobiltelefon under sin bilkdrning.

Enkiten sévil svaren kommer behandlas konfidentiellt och kommer enbart att presenteras pa
gruppniva. Genom att svara pa denna enkit samtycker du till att vara delaktig i studien. Du har nér
som helst under enkitens ifyllnad rétt att avbryta ditt deltagande, men efter att enkéten ar inskickad
kan du inte dngra dig eftersom du inte kommer vara identifierbar i datamaterialet. Kontaktpersoner:
Robin Elmlund (Student), Carl Bonander (handledare)
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Bilaga 2 Enkatfragor och
svarsalternativ

1.Hur ldnge har du haft ditt korkort?*
e Mindre 4n ett ar
o -2ar
e Meréan3ar

2.Har du tillgang till egen bil*
e Ja
e Negj

3.Nér du éker bil, hur langt brukar din genomsnittliga fard vara frén destination A-B? (km)*
e 0-4km

e 5-10km
e 11-30km
e 31-50 km

e Mer 4n 50 km

4.Hur ofta kor du bil?*
e Aldrig
e 1-2 ginger i1 veckan
e 3-4 ganger i veckan
Varje dag

5. Ar du medveten om den nya lagen 1 februari om mobilanvindning i trafiken? *
e Ja, och jag har koll pa den nya lagen
e Nej, och jag har inte koll pa den nya lagen
e Jag har hort talas om den nya lagen med vet inte vad den innebar

6.Tror du lagen kan forbéttra trafiksédkerheten?*

e Ja
e Ngj
7.Har du mojligheter for handsfree kommunikation i din bil?*
e Ja
e Ngj
8.Anvinder du verktyget vid inkomna samtal eller sms?(Foljdfraga pa fraga 7. Om du svarat ja,)
o Alltid
e Ibland
e Aldrig

9.Ar det ndgot du tinkt dig inforskaffa i syfte att kunna ha hinderna bort frin mobilen vid kdrning?

(Foljdfraga pa fraga 7. Om du svarat nej,)
e Ja
e Negj
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10. Ar du ridd for att bli tagen av polis generellt sett niir du aker pa viigarna?*
e Ja
e Negj

11. Tycker du det dr okej att anvinda mobilen {f6r snabba drenden medans du kor om du anser att det

inte pdverkar din korforméaga?*
e Ja
e Ngj

12. Tycker du sjélv att du &r en sa pass bra forare att du skulle lita pd dig sjdlv som férare om du
skulle moéta dig sjdlv ute pd vigarna?*

e Ja

e Ngj

13. Hur stor sannolikhet tror du det &r att bli tagen av polis nar du knappar pa mobilen samtidigt
som du kor?pé vdgarna?*

e Stor

e Liten

14. Om du blir tagen hur stor sannolikhet tror du det kommer vara att du blir domd {6r brottet?*

e Stor
e Liten
15. Planerar du att dndra ditt beteende som en konsekvens av den nya lagen?*
e Ngj
e Ja

16. Hur ofta anvinde du som forare mobilen innan den nya lagen tridde i kraft?*
o Alltid

e Sillan
e Aldrig
17. Anser du dig sjdlv vara bra pé att utfora tva saker samtidigt?*
e Ja
e Ngj
18. Hur gammal ar du?*
e 18-20
o 20-22
o 2224
o 24-26
e Aldre #n 26
19 Kon?*
e Man
e Kvinna

20. Vad har du for bakgrund? (Ursprung)*
e Ursprungligen fran Sverige
e Ursprungligen fran ett annal land
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21. Vad har du f6r bakgrund? (Landsbygd/storstad)*
e Storstad
e Landsbygd

22. Anser du att min dr mer riskbenédgna dn kvinnor?*
e Ja
e Ngj

23. Anser du sjdlv att du har goda kunskaper i allménhet om trafiksdkerhet och de lagrum som
finns?*

e Ja
e Negj

24. Skulle du vilja dndra lagen (ja/nej, kommentera fritt och kort varfor)

Webbadress till enkiiten: https://goo.gl/forms/aU6epul PXWd2x4172
Vid behov kan webbenkiten dppnas och ge tillatelse for lasaren for en mer visuell och fordjupad
oversikt.

Bilaga 3
Statistiskt redovisning

Antal for Antal for 1. Hur lnge har du haft ditt kérkort? Antal for 2.Har du tillgang till egen bil?

Mindre &n ett ar

Mer &n 3 ar
764%



https://goo.gl/forms/aU6epuLPXWd2x4I72

Antal for 3. Nar du &ker bil, hur langt brukar din genomsnittliga
férd vara fran destination A-B? (km)

0-4km
97%
Mer &n 50 km

Antal for 4. Hur ofta kor du bil?

34 gangeri

"
21-50km 202%

Varje dag
30,0% 1-2 ganger |
11:30km 15,3%

38,9%

Antal for 6. Tror du lagen kan forhattra trafiksakerheten?

Antal for 5. Ar du medveten om den nya lagen 1 februari
om mobilanvandning i trafiken?

Nej, och jag harigen o
14%

Jag harhért talas om
42%

68 (94,4%)

Ja, och jag har koll pa
944%

Antal for 7. Har du mojligheter for handsfree kommunikationi  Antal for 8. Anvander du verktyget vid inkomna samtal eller

din bil? ms?
Aldrig
204%
s bra forare att
T P
i lle mota dig
20 (40,8%)
ibland
108%
!
f Ja
875%

Ja, Nej
40%




Antal for 13. Hur stor sannolikhet tror du det &r att bli tagenav ~ Antal for 14. Om du blir tagen hur stor sannolikhet tror du det

polis ndr du knappar pa mobilen samtidigt som du kor? kommer vara att du blir domd for brottet?
Stor, Liten Stor, Liten
|-1’j Stor 4%
- 181%
32 (44,4%)
Liten
80,6%

Antal for 16. Hur ofta anvande du som forare mobilen innan

Antal for 15. Planerar du att andra ditt beteende som en L
den nya lagen tradde i kraft?

konsekvens av den nya lagen?

Alltid

29 (40,3%) Aldrig
167%

12(16,7%)

43 (59,7%) 48(66,7%)

Séllan

Antal for 17. Anser du dig sjélv vara bra pa att utfora tva saker Antal for 18. Hur gammal &r du?
samtidigt?

9(12,5%)

17(23,6%)

Aldre &n 26

Ja
764%
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Antal for 19. Kon?

Kvinna
34(47,2%)

Antal fr 21. Vad har du for bakgrund? (Landshygd/storstad)

Storstad

Landsbygd

Antal for 23. Anser du sjalv att du har goda kunskaper i
allménhet om trafiksakerhet och de lagrum som finns?

Nej

Antal for 20. Vad har du for bakgrund? (Ursprung)

Ursprungligen fran ett ST
14%

Ursprungligen fran
98 6%

Antal for 22. Anser du att man ar mer riskbenégna &n kvinnor?

22 (306%)

Antal for 24.

Nepghoerdn
24%

_ Nej,mabiltelefoni vid

24%

e}, jag tycker att lagen
24%

Fir svart att halla kall

Nej tycker det &r bra

24%

Wej, lagen ar bra. 2 Nej jag tror den &r bra.

24%
e

0%

2 4%

1
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