”A Need for Speed”

Et kvalitativt studie af hejhastighedsbilisme i en kriminologisk kontekst
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Ligeledes vil jeg rette en tak til min vejleder Hanne Stevens for sparing og kritik under speciale

forlgbet.

Sidst men ikke mindst en tak til de personer, som har hjulpet med at rette specialet for fejl og mang-
ler. Og en sidste tak til medstuderende, veninder og familie for at have lyttet tdlmodigt til alle fru-

strationerne underve;js.
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Abstract

The purpose of this thesis is to explore the phenomenon ‘high-speed driving’ in a criminological
context. High-speed driving is to be seen as a behaviour that occurs in public traffic settings, where
the speed can be considered as a risk factor. This can be assessed from the set of legal speed limits,
which can also be defined as high-speeding if the speed is not adapted to the surroundings. Howev-
er high-speed driving is often a violation of the legal institutionalized norms. The focus in the thesis
is to study high-speed driving based on the drivers experiences, attitudes and justifications for their

behaviour in traffic.

The study is based on eight qualitative interviews with six men and two women. The theoretical
framework is mainly based on Gresham Sykes and David Matzas techniques of neutralizations,
perspectives and analytical concepts dealing with subjective and social experiences of risk, risk-
assessment and risk-taking, as well as deterrence theory. These theoretical perspectives are assumed

to have an impact on drivers’ speed choices and traffic behaviour.

An analysis of the empirical material shows that the informants have an experience of freedom,
which they associate with the opportunity to be independent. Throughout the analysis it is shown
that this feeling of freedom is something that the high-speed drivers sees as a personal right, which
provides a framework for the way the informants talk about and how they justify their illegal behav-
iour. Four key elements can be seen as relating to the way the high-speed drivers interprets speed
limits and affects their speed choices: ‘freedom / independence, ‘experience of being in control’,
‘faith in their own driving skills’ and ‘meaningfulness’. Elements that create a framework, which
the driver’s draws reference to when they relate to and neutralizes violations of speed limits. It is
identified in the analysis, that the drivers use techniques of neutralization in order to justify their
behaviour. Neutralization is, where the driver finds their high-speed behaviour justified based on an

argument that there are no victims connected to the behaviour.

The drivers in the study are well aware of the fact that speeding is associated with high risk, but
there seems to be a tendency that they do not connect their own behaviour with this high risk based
on an experience of being in control in traffic situations. The subjective risk assessment seems to

have an impact on the traffic behaviour, but the objective risk assessment does not.



It can be concluded that the potential risk of being sanctioned by the police does not have a great
effect on the speed choices. This is due to the drivers experience with their knowledge about where

the risk of meeting the police is potentially the highest.
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Kapitel 1 — Problemfelt

Dette forste kapitel skal bidrage til at give leeseren en indfering i det felt, som specialet behandler.
Jeg onsker at satte fokus pé de personer, som i trafikken velger at kere med meget hgje hastigheder
og dermed overtreder ferdselsloven — et faenomen der i specialet bliver betegnet som hajha-
stighedsbilisme. 1 problemfeltet tages der udgangspunkt i eksisterende forskning og viden, der om-
handler hgjhastighedskersel og trafikadferd, som sattes ind 1 en kriminologisk kontekst. Afslut-

ningsvis i kapitlet bliver underseggelsens problemformulering og problemstillinger prasenteret.

1.1. Hvorfor er hgjhastighed relevant?

Som ordet indikerer, er hgjhastighedsbilisme et fenomen, hvor hgj fart vurderes som et centralt
element i trafikadfeerden. Adfeerd i trafikken kan antages at vaere betinget af mange forskellige fak-
torer, som bdde knytter sig til kulturen, sociale og individuelle forhold samt den konkrete situation,
som bilisten befinder sig i. I Danmark er det lovgivningen, som s&tter rammen for, hvordan man
skal og ber handle og agere i trafikken. Hojhastighed kan derfor tilskrives at vare en adferd, hvor
hastighedsgrenserne overskrides. Helt si enkelt kan faenomenet dog ikke defineres: Hojhastigheds-
bilisme indeholder samtidig et situationsbestemt element, hvor faktorer sdsom vejret, vejarbejde,
dérlig vejbelegning eller hoj koncentration af bilister har en betydning for, om der er forbundet en
risiko ved en bestemt fart. Der kan dermed godt vaere tale om en hgjhastighedsadfaerd uden over-
skridelse af de lovbestemte granser. Hojhastighedsbilisme kan derfor betragtes som en risikobeto-

net adfeerd, uanset om individet forbinder en oget risiko med adfaerden.

Automobilen er over de sidste artier blevet det mest udbredte transportmiddel, hvor mere end 60
procent af det samlede antal familier i 2015 havde raderet over én eller flere biler'. Fra r 2007 og
frem til 2016 er antallet af personbiler til privatkersel steget fra 1.969.827 til 2.322.921 — en stig-
ning pa 18 procent p ni ar’. Bilen er blevet en integreret del af hverdagen og trafikbilledet. Udvik-
lingen og udbredelsen af automobilen har @ndret opfattelsen af tid og rum, da mennesker kan trans-
portere sig over store afstande pd mindre tid end forhen — bilen har dermed til formal at reducere

afstanden mellem forskellige geografiske omrader (Jorgensen, 2007: 38). Det kan opfattes som et

1 Udtrak fra Dansk Statistikbank, Tabelnavn: BIL800 — Familiernes bilrddighed (faktiske tal) efter omrade og radig-
hedsmenster. Udtrak baseret pa Familier i alt og Familier med bil i alt fordelt over hele landet i perioden 2015. Bear-
bejdelse af udtrakket i form af procentberegninger.

2 Udtrzk fra Dansk Statistikbank, Tabelnavn: BIL707 — Bestanden af keretojer pr. 1. Januar efter omrade og koretesjs-
type. Udtrek baseret pa Personbiler til privatkersel fordelt over hele landet i perioden 2007-2016. Bearbejdelse af ud-
traekket 1 form af procentberegninger.



paradoks, nar bilen pa den ene side reducerer tidsforbruget ved bevagelse fra ét geografisk omrade
til et andet, men samtidig er tid et element, som individet kan have en oplevelse af bliver spildt, nir
personen opholder sig i trafikken. Udbredelsen af bilen som transportmiddel betyder, at der er en
hej koncentration af bilister pd vejene. Disse indgér i trafikbilledet og bidrager til trafikkulturen, og
skal alle forholde sig til retsnormerne. Dette bevirker samtidig, at den objektivt beregnede risiko for

trafikuheld er oget i takt hermed — dette selvom bilisten ikke selv har en opfattelse af risiko forbun-

det med adfeerd 1 trafikken.

Blandt forskere og eksperter er der bred enighed om, at hej fart har en afgerende betydning for tra-
fiksikkerheden. Pa trods af denne viden vurderes det, at det er ganske udbredt at kere hurtigere end
det tilladte (Watson & Fleiter, 2006: 1). I 2014 registrerede politiet i alt 10.845 faerdselsulykker,
hvoraf 2.881 var med personskader, hvoraf 381 af disse personskadeulykker er registreret i Nordjyl-
lands Politikreds (Vejdirektoratet, 2014a: 6, 15)°. Der har veret et fald i antallet af faerdselsulykker
over den seneste arrekke, hvilket tyder pa, at den generelle trafiksikkerhed er blevet forbedret,
blandt andet som folge af en udvikling af bilens teknologi og forbedring af vejnettet. Det er isaer pa
landevejene, at dedsulykkerne forekommer, og de implicerede i sadanne ulykker er sarligt indivi-
der, der kerer for sterkt (Vejdirektoratet, 2014b). I Ferdselssikkerhedskommissionens nationale
handleplan fra 2013 angives det, at hastighed har veret en medvirkende faktor ved 41 procent af
dedsulykkerne (Radet for Sikker Trafik, 2013: 32). International forskning tyder dog p4, at dette tal
kan vere lavere, hvor det angives, at der i stedet kan vere tale om 30 procent (Soole, et al., 2008;
Wilmots, et al., 2015). Denne type statistik er dog praeget af usikkerhed, da det ofte er vurderet ud
fra et fagligt sken, men det dannes et billede af vigtigheden af, at der bliver sat fokus pa hejha-
stighed, da denne anses som varende en risikobetonet adferd. Trafikuheld har ikke kun store men-
neskelige konsekvenser, men ogsad store gkonomiske udgifter for samfundet (Rigspolitiet, 2015:
106). Baseret pd en underseggelse af offentlige udgifter ved trafikulykker vurderer COWI, at gen-
nemsnitsudgiften pr. person leber op i 128.000 kr., nér der beregnes pé alle trafikuheld med person-
skader indrapporteret til Danmarks Statistik eller en gennemsnitsudgift pa 600.000 for de politiregi-
strerede trafikulykker, som i udgangspunktet méd forventes at vare af alvorligere karakter. Der er

tale om et skon i beregningen af udgifter forbundet med trafikulykker, da blandt andet faktorer som

3 Det faktiske antal feerdselsuheld ma dog forventes at veere hgjere pa grund af mgrketal, da dette er baseret pa
politiets registreringer.



udgifter til udrykning og redning ikke er inkluderet (Vejdirektoratet, 2013: 8). Der kan derfor ar-

gumenteres for, at det er yderst relevant, at gennemsnitshastighederne pa vejene bliver senket.

Den danske trafikkultur beskrives ofte som egoistisk og hensynsles, hvor den kan betragtes som en
"alles kamp mod alle’ (Jergensen, 2007: 8). En undersogelse af danskernes holdning til og adferd i
trafikken viser, at bilen kan opleves som et skjold, hvor der opstér en ansvarsfrigerelse, séledes in-
dividet ikke bliver konfronteret af de andre bilister (Andersen, 2006: 35). Hvis nogle forstyrrer det
oplevede flow og bryder de uskrevne regler i trafikken, som for eksempel ikke at overholde flette-
regler, lave farlige og risikofyldte overhalinger og presse forankerende, kan det opleves som, at de
sociale regler og normer krankes og dermed gribes der ind 1 individets frihedsfelelse, der kan vaere
knyttet til det at kere bil. Der kan argumenteres for, at trafikkulturen er et produkt af den afstand,
der er mellem bilisterne. Ikke forstaet som den fysiske afstand, men en afstand, der kan beskrives
som en anonym interaktion, hvor de andre bilister ikke opleves som individer, men snarere ’ting’,
“ndr vi feerdes anonyme i trafikken, kan egoismen udfolde sig” (Hornemann, 2011). Jungleloven fér
lov at herske, hvilket vil sige, at den starkeste part klarer sig i trafikken pd bekostning af de svage-
ste bilister. Spergsmaélet er blot, om trafikkulturen reelt er praeget af en form for egoisme og brutali-
tet eller om det, der tolkes som egoisme, i stedet er et udtryk for, at andre normer har en vigtigere
rolle i trafikken end at overholde geldende faerdselslove, som for eksempel sociale normer, hvor
bilister kan samhandle uden at bryde den kontaktlese interaktion, séledes friheden forbundet her-

med bevares.

1.2. Udbredelsen af hejhastighedsbilisme

At overskride fardselsloven og de galdende fartbegraensninger er et fenomen, der er praget af
kompleksitet og usikkerhed. Dette afstedkommes blandt andet af, at den viden, der findes om den
faktiske udbredelse, er praeget af, hvad der kan forventes at vare ganske hgje morketal. Anmeldel-
sesstatistikkerne bidrager med information om antallet af bilister, der overskrider fartgraenserne,
safremt politiet opndr kendskab hertil gennem forskellige typer af fartkontroller. Dette tal er under
stor indflydelse af det kontroltryk politiet l&gger pa det givne tidspunkt. Dermed mé det formodes,
at det faktiske omfang er betydeligt storre end det umiddelbart lader sig synliggere 1 badestatistik-
kerne. For at danne et overblik over hejhastighedsbilisme anvendes der i det nedenstdende forskel-

lige elementer til at belyse feltet fra forskellige vinkler.



Danske og udenlandske selvrapporteringsunderseggelser viser, at det er ganske udbredt at kere for
steerkt og overskride gaeldende fartgrenser (Williams, 2006; Trygfonden & Mandag Morgen, 2011).
En undersggelse af Trygfonden og Mandag Morgen (2011) viser, at nasten tre ud af fire danskere
en gang imellem korer for staerkt, mens fire ud af ti ofte eller meget ofte korer for staerkt. Der fore-
kommer en tendens til, at det typisk er pd landeveje og motorveje, at flest overskrider fartgraenser-
ne. Disse omrader anskues af bilisterne som afsides samt trafiktomme, og derfor indbyder disse
streekninger til at kore (for) sterkt. Samtidig viser undersogelser af befolkningens holdninger til
hgje hastigheder, at det findes mere acceptabelt at bega hastighedsovertraedelser pd denne type af
veje sammenlignet med urbane omrader (Behrensdorf, 2007: 9; Havarikommissionen for Vejtrafik-
ulykker, 2011; Trygfonden og Ugebladet Mandag Morgen, 2011). Der gives indtryk af, at hejha-
stighedskersel er et udbredt fenomen, som ikke kun er knyttet til en sarlig del af befolkningen.
Umiddelbart kan der vare en fordom om, at det i hejere grad er unge mand end kvinder, som ynder
at kere med sarligt hegje hastigheder 1 trafikken. Dette understottes til dels af ulykkesstatistikkerne,
hvor den typiske ulykkesbillist, der kerer galt med en hastighed pd mere end 30 procent af det til-
ladte, er maend under 25 &r, som ofte allerede har et klip i1 kerekortet eller har varet impliceret i
andre straffesager. Dermed tyder det pd, at det at vere ung mand er en risikofaktor for hejha-
stighedsbilisme, i sammenhang med, at de har mindre erfaring og et overmod i trafikken (Havari-
kommissionen for Vejtrafikulykker, 2011: 67). Nar vi kigger generelt pd, hvem der korer for staerkt
er billedet dog en del mere nuanceret. Et udtraek fra politiets anmeldelsesregister over klipsager og
frakendelse af kerekortet pa grund af for hej hastighed kan bidrage til at belyse, hvem der kerer
hojhastighedskersel. Udtraekket viser sager registreret i Hjorring Kommune®, og er dermed kun et
eksempel pa tendenser og kan ikke direkte antages at vere reprasentativt for hele landet. Samtidig
viser det kun fordelingen for bilister, der er blevet registreret og inkluderer dermed ikke dem, som
kerer hgjhastighedskersel uden at vaere blevet sanktioneret for adfeerden. Fordelingen af ken viser,
at klart flest meend bliver opdaget i fartkontroller, hvor kun hver femte anmeldelse for overtreedelse
af fartgrenserne med mere end 30 procent var en kvinde, en fordeling, som ogsa i store treek gor sig
geldende for fordelingen i hele Nordjyllands politikreds 1 samme periode. En pointe er dog, at
maend statistisk set kerer mere bil end kvinder (Behrensdorf, 2007: 4), og derfor hyppigere bliver
udsat for den potentielle opdagelsesrisiko, der er forbundet med fartkontroller. I modsatning til

ulykkesstatistikkerne forekommer aldersfordelingen ved anmeldelsesstatistikken jaevnt fordelt, dog

4 Der er tale om udtrek daekkende for perioden 2013-2015, som jeg har faet oplyst af Rigspolitiet og Nordjyllands
Politi, gennem mit samarbejde med Nordjyllands Politi, som ikke er offentligt tilgeengeligt. Fordelingerne kan ses i
bilag 11.
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med en lille overvagt af personer i alderen 41-50 ar (26,66 procent), samt personer i alderen 18-30
ar, som stér for 36,7 procent (18-24 ar: 19,85 procent; 25-30 ar: 16,85 procent). Ogsa aldersforde-
lingen kan tilnermelsesvis udledes at vaere samsvarende med fordelingen ved hele Nordjyllands
politikreds. Dette viser netop, at hgjhastighed ikke kun er knyttet til de helt unge, og at der reelt er
en tendens til at personer over 40 ar stir for omkring halvdelen af de udstedte klip. Af anmeldelses-
statistikken, baseret pa udtrek over sager registreret i Hjorring Kommune i perioden 2013-2015,
fremgar det yderligere, at flest klip og frakendelser af korekortet er uddelt tirsdage og fredage, hvor
serligt lordage og sendage skiller sig ud med meget f4 anmeldelser. Derudover fordeler anmeldel-
serne sig saledes, at flest er foreckommet om aftenen, i tidsrummet mellem klokken 18.00 og midnat,
samt hen over middagstrafikken. Dette er interessant ud fra en forestilling om, at bilister serligt
overskrider fartgraenserne til og fra arbejde for at udnytte tiden, der ofte refereres til som en knap
ressource. Disse tal er dog pévirket af en hej grad af usikkerhed, da politiets kontroltryk er afgeren-

de for resultatet.

Havarikommissionen for Vejtrafikulykker udferte i 2011 en kvalitativ undersogelse af grove ha-
stighedsovertradelser baseret pa 38 interviews med personer, som blev stoppet af politiets fartkon-
troller pd landeveje med en hastighed pa minimum 30 procent mere end fartgrensen (Havarikom-
missionen for Vejtrafikulykker, 2011). De fandt, at bilisterne kunne inddeles i tre kategorier; de
lejlighedsvise, de beregnende og de loviase. De lejlighedsvise kerer af og til for sterkt, denne grup-
pe minder i hgj grad om den almene del af befolkningen, som generelt har respekt for hastigheds-
grenser, klip og beder. De beregnende karer oftest for staerkt, og deres holdninger til fartgrenserne
er ofte, at fartgreenserne er for lave, men de har dog respekt for klip i kerekortet. De lovlese udger i
undersogelsen den mindste gruppe. De mener, at fartgreenser skal afskaffes og har ikke megen re-
spekt for hverken beder eller klip (Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, 2011: 14). I dette
speciale ligger fokus pa de to sidstnaevnte grupper af hgjhastighedsbilister: de beregnende og lovle-
se — kategorier, som dog ma betragtes som idealtyper. I undersogelsen foretaget af Havarikommis-
sionen for Vejtrafikulykker 14 kensfordelingen pé 83 procent mand og 17 procent kvinder (Havari-
kommissionen for Vejtrafikulykker, 2011: 105). Undersogelsen er dog baseret pa et lille antal per-
soner (99), og er derfor ikke repraesentativ. I 2006 tegnede kvinderne sig for 30 procent af alle ha-
stighedsovertraedelser (Behrensdorf, 2007: 1). Begge tendenser viser dog, at der er flere mand end

kvinder, som kerer med de helt store hastigheder.
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I Danmark er det politiets opgave at kontrollere, at ferdselsloven bliver overholdt, og derigennem
medvirke til at oge trafiksikkerheden. Dette gor politiet gennem forskellige typer af fartkontroller.
Antallet af fartkontroller har veret stigende og i1 februar 2015 fik politiet tilfert 75 ekstra ATK-
vogne til at udfere trafikkontrol, som er en af formerne for fartkontrol, hvilket kan vaere medvirken-
de til den stigning, vi ser i antallet af sigtede bilister for hastighedsoverskridelser fra 2014 til 2015
(Rigspolitiet, 2015). Havarikommissionen for Vejtrafikulykker vurderer i en rapport om grove ha-
stighedsovertradelser, at en gget hastighedskontrol er central for at afverge bilister med meget hoje
hastigheder og dermed ege opdagelsesrisikoen (Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, 2011:
13). Denne forestilling, influeret af en form for afskraekkelsesperspektiv, har haft stor indflydelse pa
tilgangen til trafiksikkerheden (Watson & Fleiter, 2006: 3). En tilgang, der ogsa ses i den danske
hastighedspolitik, blandt andet eksemplificeret ved gennemforelsen af trafiksikkerhedspakken i
2012 (Justitsministeriet, 2012). Nar vi taler om hastighed i trafikken i relation til trafiksikkerhed,
defineres dette ofte ud fra et enske om at seenke middelhastighederne. Der kan dog vare udfordrin-
ger forbundet med at vurdere effekten af fartkontroller, hvilket relaterer sig til spergsmalet om,
hvad det faktiske formal med fartkontrollen er — skal det fungere som en situationel eller generel
praeventiv effekt, rettet mod hr. og fru Danmark eller rette sig specifikt mod hejhastighedsbilister-
ne? Hvis systemet er rettet mod middelhastighederne og det generelle, risikeres det, at der skabes en

brist, hvor de, som udger den sterste risiko for sikkerheden i trafikken, kan navigere udenom.

1.3. Trafikadfaerd og retsbevidsthed

Trafikadferd er et bredt fenomen, der i denne kontekst daekker over den adferd og faerdsel, der
foregar i trafikken. En adfaerd, der bdde kan anskues som varende individuelt betinget og samtidig
sker 1 en social og kulturel kontekst. Adferd i trafikken er et af de mest regulerede livsomrader,
hvor faerdselsloven pad mange méder angiver pracise retningslinjer for mader at handle og agere pé.
Der kan argumenteres for, at feerdselsloven pa den ene side muligger en sameksistens, hvor indivi-
der kan handle og transportere sig fra ét sted til et andet samtidig med og uathaengigt af hinanden,
uden der opstar kaos og konflikter, men som samtidig begrenser selvsamme individers handlefri-
hed. Der er sdledes tale om et paradoks, hvor de institutionelle retsnormer pa den ene side muligger
handling og er nedvendige for at mindske risikoen forbundet hertil og pa den anden side begranser

handlefriheden (Jorgensen, 2008: 206; Jorgensen, 2009: 80).

En forestilling, som ofte og af mange tages for givet er, at ’alle kerer hurtigere end det tilladte’. En

forestilling, der leder hen mod en normaliseringstanke, hvor denne type adferd er blevet alminde-
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lig, rutinepraeeget og accepteret i samfundet. I relation til forestillingen om normalisering af hejha-
stighed 1 trafikken, lader jeg mig inspirere af forskning om hashbrug, heriblandt Howard Parker og
begrebet 'kulturel tilpasning’, som blandt andet henviser til, at en adfaerd kan accepteres pa trods af
dens illegitime status (Parker, 2005: 207). En accept og tilpasning, som er influeret af maden, fa-
nomenet fremstilles pa. Problematikken med udsagnet er, at der dannes et unuanceret billede, hvor
forskelle og differentieringer bliver udvisket (Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, 2011: 88).
Det at kore hurtigere end det tilladte kan variere i mange grader, og om end der, hvis vi definere
hastighedsovertreedelser som alle hastigheder, der overstiger den fastsatte fartgreense pé en given
streekning, sandsynligvis vil vere en tendens til, at en overvejende stor del bilister i befolkningen pa
et eller flere tidspunkter har oversteget den fastsatte fartgraense, bevidst eller ubevidst, kan en sadan
normaliseringstanke ikke umiddelbart sta alene og forklare, at mange valger at overskride fartgraen-
serne 1 trafikken, nér vi taler om grovere hastighedsovertraedelser. Undersggelser viser, at befolk-
ningens holdning til overtredelser af fartbegraensningerne netop er praget af en diversitet, som
kommer til udtryk ved et paradoks mellem, at der kores steerkt samtidig med, at disse personer er
bevidste om faren ved hgje hastigheder (Trygfonden & Ugebladet Mandag Morgen, 2011). I en
undersogelse foretaget af Trygfonden og Ugebladet Mandag Morgen (2011) ses det, at danskerne
anser det for vaerende almindeligt at kere for sterkt. Det er dog tendenser, der varierer med ud-
gangspunkt i1 lovovertraedelsens grad — altsa jo hejere hastighedsovertraedelse, desto flere vil vaere
tilbgjelige til at vaere negativt stillet overfor lovovertredelsen (Havarikommissionen for Vejtrafik-
ulykker, 2011: 89). I lighed med forskning i hashbrug kan der argumenteres for en tendens til, at
skillelinjerne ikke i sa hej grad opsattes mellem ikke at overtreede loven og at overtraede loven, men
1 stedet mellem problematisk hejhastighedsadfeerd og beskedne overtraedelser, som ikke opleves
som varende problematiske og illegitime (Jarvinen, 2010: 18). Normalisering af hastighedsover-
treedelser 1 trafikken skal derfor ikke forstds som, at alle overskrider fartgraenserne, men at holdnin-
ger til nogle typer af hastighedsovertraedelser er blevet mere positive eller neutrale, samt at adfeer-
den er mere udbredt og forekommer hos bade mainstreamen og afvigeren (Jarvinen, Demant &
Ostergaard, 2010: 76). Normaliseringsbegrebet kan dermed ikke umiddelbart vaere med til at forkla-
re, at nogle bilister kerer hegjhastighedskersel, de grovere hastighedsovertraedelser, men der kan
derimod veare en tendens til, at hejhastighedsbilisterne anvender en normaliseringstematik til at

forklare og retferdiggere egen adferd i trafikken.
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Inden for retsvidenskaben kan der skelnes mellem Mala in se og Mala prohibita’. En distinktion,
der bruges til at definere det grundleggende element, som adskiller forskellige typer af kriminalitet
og lovovertraedelser. Termen Mala in se anvendes om umoralske handlinger, der kriminaliseres pa
grund af deres umoralske karakter og som samfundet derfor skal beskyttes mod gennem straf. Mala
prohibita er derimod handlinger, som ikke i1 deres natur er umoralske, men som gennem lovgivning,
regulering og sanktioner kriminaliseres (Davis, 2006: 270). Inden for dette perspektiv er faerdsels-
lovovertraedelser og dermed hgjhastighedsbilisme et udtryk for mala prohibita. At kere over for
radt eller kore med en hejere hastighed end tilladt er ikke i udgangspunktet moralsk forkerte hand-
linger, men kriminaliseres gennem bestemmelser i lovgivningen. Retten er herved med til at koble
moral og retsnormer til denne type af handlinger. Dette dbner op for overvejelser om, hvordan rets-
normer og lovgivningen spiller en rolle for bilisters trafikadfzerd i praksis. Howard Becker definerer
afvigelse som noget, der er konstrueret, og dermed er det ifolge Becker ikke noget karakteristisk
ved afvigeren, men i stedet en konsekvens af konstruktionen af loven eller reglerne for méder at
handle pd (Becker, 1973: 9). Beckers definition af afvigelse modsiger dermed skelnen mellem typer
af kriminelle- og afvigende handlinger, og definerer i stedet alle afvigende handlinger som socialt
konstruerede. Dermed er alle et udtryk for mala prohibita konstruktioner. Baseret pd Beckers be-
skrivelser kan juridiske retsbestemmelser i feerdselsloven anses som en made for lovgiverne at defi-
nere og konstruere adfaerd som enten moralsk rigtig eller moralsk forkastelig, afvigende og krimi-

nel.

Kriminalitet kan defineres som en adfzerd, der overtreeder de samfundsopsatte love — kriminelle
handlinger er altid et lovbrud, men at bryde loven bliver ikke til alle tider anset som kriminalitet.
”Kriminalitet er en madde at klassificere uonskede handlinger pa. Men kun én blandt mange mulige”
(Christie, 2004: 18). Skellet mellem, hvad der kan defineres som kriminelle handlinger og handlin-
ger, som blot kan anskues som et lovbrud, kan vare smé nuanceforskelle, der kan variere fra hand-
ling til handling, afthengigt af den kontekst handlingen foregér i. I relation hertil kan der drages
paralleller til Beckers (1973) beskrivelse af ’outsideren’. Ifglge Becker har det en betydning, hvor-
vidt de, som bryder loven, anskues som anderledes eller om individerne kan relatere sig til hinan-
den. "We think of the person who commits a traffic violation [...] as being, after all, not very diffe-
rent from the rest of us and treat his infraction tolerantly” (Becker, 1973: 3). I dette perspektiv ud-
viskes graensen mellem, hvornadr en konkret handling i trafikken defineres som henholdsvis afvi-

gende og kriminel. Det bliver derfor betinget af mere end blot de absolutte hastighedsgraenser. Fo-
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restillinger om lovbrud, kriminalitet og afvigende adfzrd er derfor ikke en statisk storrelse, der er
almengyldig for alle individer (Downes & Rock, 2007: 4), i stedet er det situationelt, kulturelt, soci-
alt og individuelt betinget. Individers forestillinger om lovovertraedelser og kriminalitet er derfor
ikke nedvendigvis sammenfaldende med rettens definitioner af lovlig og ulovlig adfzerd, hvormed
individer kan have forskellige moralopfattelser knyttet til det at overskride fartgrenserne. Selvom
individet anerkender de juridiske retsnormer, er det dermed ikke givet, at deres adfaerd afspejler

dette (Jorgensen, 2009: 12-13).

Ferdselsloven er baseret pa objektive og universelle rammer, der er geldende for alle til alle tider.
Hvis vi har en forventning om, at mennesker, der setter sig ind i deres bil, besidder en grundlaeg-
gende viden om, at der findes en lovgivning, der dikterer, hvorledes de skal og ber handle i trafik-
ken, er dette betinget af, at der findes en normativ gyldighed af loven. "Lov er lov, og lov skal fol-
ges’, og dermed er det moralsk forkert at overskride faerdselsloven og fartgraenserne. En vigtig po-
inte er, at en normativ tilgang til loven ikke nedvendigvis fordrer en moralsk dimension. Normativ
henviser i udgangspunktet til, at individer afstar fra at bryde loven, ud fra en forestilling om at lov-
givning skal overholdes i kraft af dens status som juridisk retsnorm. Argumentation for gyldigheden
kan, dog hos nogle individer eller lovgiverne, reflektere moralske forestillinger og overvejelser,
som har en betydning for maden de forholder sig til lovgivningen. Dette betyder dermed samtidig,
at bilisten kan italesztte og forholde sig til de juridiske retsnormer og adfaerd i trafikken ud fra en
moralsk fortolkning, uden at koble en normative gyldighed til ferdselsloven. En undersogelse af
danskernes moral i forhold til overholdelse af lovene viser, at danskernes overordnede indstilling er,
at lov er noget, som skal folges. Nar det kommer til nogle omrader i lovgivningen, is@r omrader der
ikke falder ind under straffeloven, er der en tendens til at overtreedelser vurderes mildere. Dette be-
grundes blandt andet med, at overtreedelserne ikke har et direkte offer eller at der skal tages andre
vigtigere hensyn, som at andre normer i trafikken er vigtigere at folge (Andersen, 2011: 13-14).
Dermed er der i den konkrete situation flere elementer, der spiller ind. I praksis fortolkes, forhand-
les og anvendes rammen forskelligt. Det kan betyde, at bilisters praktiske oplevelse i trafikken ikke
konstituerer en normativ gyldighed af loven. Der kan opsta en form for misforhold mellem lovens
absolutte hastighedsgreenser og hvad bilisterne oplever som meningsskabende moralsk adferd i
praksis, hvormed loven ikke fremstir meningsfuld at overholde. Edwin Lemert argumenterer for, at
en del af retsreglerne i et samfund kan vare baseret pa en instrumentel tilgang snarere end norma-

tiv, hvormed retsnormernes regulering af adferd ikke i serlig hoj grad inddrager en moralsk dimen-
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sion (Downes & Rock, 2007: 128). At lovgiverne ikke i udgangspunktet har et moralsk @rinde med
feerdselsreguleringerne, herunder de fastsatte fartgraenser, kan desuden findes i sanktionsniveauet.
Sammenlignet med anden kriminalitet, som sanktioneres betydeligt hirdere, bliver hgjhastighed
sanktioneret med beder, frakendelse af keorekortet eller klip. Det kan antages, at denne *'manglende’
moralske dimension bidrager til en tendens til, at bilisters adfaerd i trafikken, retsnormerne og over-
holdelse af fartgreenserne bliver bundet op pd bilisternes individuelle fortolkninger af retsreglerne

og den kontekst, de befinder sig i.

Det at kore bil er for de fleste en integreret del af hverdagen og kan dermed karakteriseres som en
rutiniseret handling, hvor der ikke i praksis reflekteres over eget hastighedsvalg (Behrensdorff,
2007: 16). Da alle har varet gennem et forleb for at tilegne sig et kerekort, ma det forventes, at bili-
sten har et kendskab til loven, hvad enten denne folges eller ¢j, eller om dette ligger som en bevidst
del af dennes koreadfaerd. Som beskrevet tidligere, kan der skelnes mellem en normativ tilslutning
til loven og en instrumentel tilgang til feerdselsloven. De fleste lovovertradelser i trafikken er kon-
sekvens- og kontaktlgse. Dette kan medvirke til, at der kan vare en tendens til, at der forekommer
instrumentelle slutninger til ferdselslovens bestemmelser og adferd i trafikken, da overtradelser
ikke 1 udgangspunktet defineres som umoralske, men i stedet er konstrueret som noget, der over-
treeder en regulerende retsregel. Det medferer en bredere refleksion over lovens berettigelse, og
hvorvidt en given lov og regel giver mening i en konkret situation. Individerne forholder sig reflek-
sivt til retsnormernes legitimitet. Individets vurdering af legitimiteten ved lovgivningen kan sédledes
knytte sig til, hvorvidt retsnormerne bidrager til, at individets egne mal bliver opfyldt. Her kan det
blive et spargsmal om, at opdagelsesrisikoen bliver central for bilistens hastighedsvalg, hvor adfer-

den ikke er betinget af moralske forpligtelser til at adlyde lovgivningen.

Retsbevidsthed er centralt for méden, hvorpd fenomenet hgjhastighedsadferd anskues og andres
adfeerd i trafikken, men ogsé i relation til individets eget handlingsvalg og —forstaelse (Jorgensen,
2009: 14). I specialet tillegges retsbevidsthed dermed en flertydig forstaelse, som bade har en prak-
tisk dimension i relation til bilistens adfaerd i trafikken, og en overordnet forstaelse knyttet til feerd-
selsloven som juridisk og moralsk definition af rigtig og forkert adfeerd og som et regulerende ele-

ment 1 trafikken.
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1.4. Problemformulering
I dette afsnit preesenteres specialets problemformulering, hvor formalet er at producere viden om

hgjhastighedsbilister inden for en kriminologisk kontekst:

Hvordan forholder hajhastighedsbilister sig til og italescetter overtreedelse af fartgreenserne i tra-

fikken og hvilken rolle spiller den oplevede opdagelsesrisiko samt risikovurdering for deres ad-

feerd?

Der er tale om en kvalitativ underseggelse, som er baseret pd et empirisk grundlag af otte interviews
med henholdsvis seks mand og to kvinder, der kan betragtes som bilister med en hejhastighedsad-
feerd 1 trafikken og dermed kan bidrage med viden til undersegelsen. Nar man betegner disse bilister
som en samlet gruppe skabes der en forestilling om, at der er tale om en homogen gruppe af indivi-
der. Forskning viser dog, at der er tale om en mere nuanceret og kompleks gruppe. I specialet settes
der fokus pa bilisternes subjektive forstaelse af deres egen adferd i trafikken og hvordan de itale-
setter og retfaerdiggore adferden og overtraedelsen af fartgrenserne. I undersegelsen forholder jeg
mig derfor ikke eksplicit til, hvorvidt fartgraenser og fartkontroller er defineret og fastsat i forhold
til trafiksikkerhed, da det centrale for underseggelsen er, hvordan hgjhastighedsbilister forholder sig

dertil. Der er dermed tale om subjektive forstdelser.

En del af den eksisterende forskning pé ferdselsomridet basere sig pa analyser af den samlede po-
pulation af bilister. Dermed fokuseres der i hgj grad pa forskelle mellem individer, som overtreder
feerdselsloven, og de lovlydige, udviklingen og omfanget af faerdselsovertraedelser, samt befolknin-
gens holdninger hertil. Dette speciale adskiller sig fra denne del af den eksisterende forskning ved,
at afgreense sig til en udvalgt del af populationen. Dermed bliver det muligt at fa et indblik i den
gruppe af individer, hvor speeding og hejhastighedskersel er serligt udbredt, og dermed skabe en

specifik viden om en gruppe af individer.
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Kapitel 2 — Teoretiske overvejelser

I dette kapitel praesenteres den teoretiske ramme for specialet. Der er udvalgt teoretiske perspektiver
og begreber, som bidrager til en udfoldelse og rammefortolkning af hgjhastighedskersel, som settes
1 spil 1 analysen af det empiriske materiale. De teoretiske perspektiver er udvalgt ud fra en antagelse
om, at de kan belyse specialets problemstilling. For at kunne opna en forstielse for bilisters ha-
stighedsvalg, deres motiver og retferdiggerelse, risikovurderinger og fartkontrollers betydning i
denne ligning, har jeg ladet mig inspirere af forskellige teoretiske perspektiver, der vil fungere som
en rammeforstaelse i dette speciale. Disse teoretiske perspektiver har sarligt vaeret styrende for ba-
de dataindsamlingsprocessen, herunder i forbindelse med udarbejdelse af interviewguiden forud for
interviewene samt som analytisk ramme i samspil med det empiriske materiale. I det nedenstdende
redegoares for Sykes og Matzas neutraliseringsteknikker, afskrekkelsesteori, samt perspektiver, der

knytter sig til risikobegrebet, herunder risikovurdering og risikovillighed.

2.1. Neutraliseringsteknikker

I dette afsnit praesenteres Gresham M. Sykes og David Matzas teori om neutraliseringsteknikker. En
form for teknik, hvormed individet kan retferdiggere sine kriminelle og afvigende handlinger, "/n
short, techniques of neutralizations are the mechanisms that people use to escape society’s controls

an feel free to engage in crime” (Cullen, Agnew & Wilcox, 2014: 221).

Sykes og Matza enskede at gare op med forestillingen om, at kriminelle og individer med afvigende
adferd besidder andre normer og verdier end de dominerende normer i samfundet. I stedet argu-
menterer de for, at ogsd individer, som bryder loven, deler de styrende normer. Dette betyder, at
individerne er bevidste om, at deres handlinger er forkerte og umoralske. Ifelge Sykes og Matza
udvikler disse personer derfor nogle teknikker, som kan retfeerdiggere deres handlinger, teknikker
kaldet neutraliseringsteknikker (Cullen, Agnew & Wilcox, 2014: 221). Neutraliseringerne beskytter
dermed individet mod skyld fra bade samfundet og sig selv, hvilket gor, at individet kan opretholde
sin selvidentitet og samtidig begé kriminelle handlinger, som for eksempel at overtraede faerdselslo-
ven uden at anse sig selv som en lovbryder (Sykes & Matza, 1957: 225). Sykes og Matza argumen-
terer for, at hvis lovbrydere havde et andet normszet, ville de ikke fole skyld eller skam over deres
handlinger, men i stedet er der meget, der tyder pa, at en stor del af kriminelle reelt oplever skyld
(Sykes & Matza, 1957: 223). Sykes og Matzas teoretiske bidrag forseger derfor at undersege, hvor-

for mennesker overtraeder loven og normer, som de tror pd (Sykes & Matza, 1957: 224). Neutralise-
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ringsteknikkerne er socialt tillerte, og teorien drager derfor paralleller til Edwin Sutherlands teori
”A theory of differential association”. “That learning involves motives, drives, rationalizations, and
attitudes favorable to violation law” (Cullen, Agnew & Wilcox, 2014: 221). Sykes og Matza foku-
serede is@r pd rationaliseringerne (Cullen, Agnew & Wilcox, 2014: 221), rationaliseringer og ret-
feerdiggerelser som forekommer for den kriminelle handling, hvormed lovbruddet bliver muligt, da
normer og samfundets kontrol bliver neutraliseret. Kritikere af teorien mener dog, at der er tale om
efterrationaliseringer. Undersogelser har dog vist, at individer, som accepterer neutraliseringer ind-
gér i flere kriminelle handlinger (Cullen, Agnew & Wilcox, 2014: 222). I specialet antages det i
forlengelse af dette, at disse rationaliseringer og neutraliseringer kan ses som en form for refleksio-
ner, der kommer til udtryk gennem interviewene, hvormed det bliver muligt at fa et indblik i, hvor-

dan hejhastighedsbilister legitimerer og retferdigger deres trafikadferd. Det kommer derfor til ud-

tryk i retrospektiv, men vurderes at vaere medvirkende til, at adfeerden kan opretholdes.

Sykes og Matza (1957) udviklede fem hovedtyper af neutraliseringer:
* Benagtelse af ansvar
* Benegtelse af offer
* Benegtelse af skade
* Fordemmelse af fordemmeren

* Appel til hgjere loyaliteter

Bencegtelse af ansvar: Individet afviser at have et ansvar for den handling, der er blevet begaet.
Dette kan begrundes som varende et produkt af ydre omstaendigheder, hvor individet mener, at det
ligger uden for deres kontrol eller en handling, der ikke var forsatlig og dermed ikke bevidst. Pa
den méde fjerner individet skylden fra sig selv og skaber dermed en made, hvorpd det er muligt at

afvige fra de dominerende normer (Sykes & Matza, 1957: 225).

Bencegtelse af offer: Individet afviser, at der er et offer i tilknytning til den lovbrydende adfaerd. Her
kan vare tale om, at det sékaldte offer har fortjent det, eller at offeret er skjult eller fraverende.
Hvis individet neutraliserer offeret pd en made, hvor offeret far som fortjent, da transformerer han

offeret til at vaere synderen (Sykes & Matza, 1957: 226).
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Bencegtelse af skade: Her fokuseres pd den skade handlingen har forvoldt, eller rettere som indivi-
det afviser har fundet sted. En neutralisering af denne type kan blandt andet komme til udtryk ved at
henvise til, at den forurettede har réad til at erstatte, hvad der er blevet edelagt, hvormed der ikke er
tale om nogen reel skade. Individet kan her skelne mellem handlinger, der anskues for verende for-
kerte og handlinger, der resulterer i skade. Ved at neutralisere handlingen og ikke erkende skade
knyttet til handlingen, bliver det muligt for individet at bryde loven (Sykes & Matza, 1957: 226).
Ved benzgtelse af bade skade og offer afviser individet ikke at vere skyldig i selve lovbruddet,
men fokuserer i stedet pd, at handlingens manglende konsekvenser ger, at de kan retfeerdiggere de-

res handlinger.

Fordommelse af fordommeren: Her fjernes fokus fra bdde handlingen og personen selv, og vender
fokus mod dem, som misbilliger adfeerden og definerer handlinger i samfundet som lovbrud, for
eksempel ved at argumentere for, at disse er hykleriske og derfor ikke har ret til at fordemme. Ved
at fokusere pa og rette et angreb mod andre, er det lettere at undertrykke og neutralisere lovbruddet

i individets egen adfaerd (Sykes & Matza, 1957: 227).

Appel til hajere loyaliteter: Lovbruddet er et resultat af, at individet folger andre normer. Normer
kan vare knyttet til grupper, som individet foler en tilknytning til, her kan for eksempel vere tale
om en specifik trafikkultur som et feellesskab bilister kan relaterer til og derfor knytter sarlige nor-
mer til handlinger i trafikken, som afviger fra de normer, der knytter sig til loven. Centralt er, at
dette ikke er et udtryk for, at samfundets normer fornagtes, men at andre normer betyder mere for
individet. Dette betyder, at bilister kan vere i situationer, hvor de oplever et dilemma, hvor normer
kolliderer med hinanden, og de derfor oplever at vaere nedt til at bryde loven for at overholde nogle

sociale normer (Sykes & Matza, 1957: 227).

2.2. Risiko: Risikovurdering og risikovillig som et subjektivt faenomen

Risiko, som begreb og faenomen, betragtes en som central dimension i relation til hejhastighed og
bilkersel. I dette afsnit redegeres for perspektiver og pointer vedrerende risiko, risikovurdering og
risikovillighed, hvor der inddrages forskellige teoretiske perspektiver og begreber, der findes rele-
vante for specialets problemstilling. Risikobegrebet kan knyttes til sandsynligheden for en uensket
handelse, det kan settes i relation til udbredelsen af automobilen og en sterre koncentration af biler
og personer i trafikken; "Perceived risk is the subjective assessment of the probability of a specified

type of accident happening, and how concerned we are with such an accident” (Boyesen, 2003: 9).
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Begrebet er sdledes umiddelbart negativt ladet og refererer i denne kontekst til den oplevede risiko
for et negativt udfald relateret til hej fart i trafikken. Risikobegrebet indeholder i relation til adfaerd i
trafikken to elementer: Det ene henviser til, hvor farlig en given adferd er, altsd hvor farligt er det
at kere for staerkt, og hvilke konsekvenser det kan have, hvis man for eksempel ender i et trafik-
uheld med en fart pa 100 kilometer i timen frem for 80 kilometer i timen. Det andet henviser til,
hvor ofte det sker, altsd udbredelsen af ikke-onskelige haendelser i relation til hej fart. Man kan
dermed godt forestille sig, at nér bilister risikovurderer, er de bevidste om den egede fare ved hgj
fart, men vurderer, at sandsynligheden for at blive impliceret i et uheld er sa lav, at risikovurderin-

gen ikke fér bilisten til at @ndre adfaerd.

I specialet skelnes der mellem to tilgange til risiko; henholdsvis objektiv risiko samt oplevet risiko.
Isaer oplevet risiko er central for denne undersogelse. Begrebet henviser i denne sammenheng til, at
vurdering af risici er knyttet til subjektive fortolkninger, og dermed kan risikovurdering ikke betrag-
tes som et statisk fenomen, hvor alle bilister risikovurderer en given situation i trafikken pd samme
mdde. Det antages, at den subjektive risikovurdering skaber en ramme for bilisternes handling og
hastighedsvalg i1 praksis. I analysen er der saledes fokus pa, hvordan risiko italesattes, men ogsa
hvilke faktorer bilisterne inddrager i deres individuelle risikovurdering. I det folgende vil jeg satte
risikovurdering ind i en teoretisk kontekst. Der kan kobles en central pointe i relation til skellet mel-
lem en objektiv og subjektiv risiko, hvor disse kan ses som idealtyper af risikovurderinger, da ob-
jektiv og subjektiv risiko i praksis kan have en vekselvirkende indflydelse. Risikobegrebet kan be-
tragtes som et socialt konstrueret faenomen, hvor risiko er et resultut af en social proces, og risiko-
vurderinger er konstrueret pd en made, séledes det passer med den sociale og kulturelle orden inden
for den gruppe, individet tilherer (Breck, 2001: 51-52). I det folgende er det valgt at bibeholde det
subjektive risikobegreb, som henviser til individets risikovurdering, i kobling med en social dimen-
sion, som pavirker den méde individet fortolker risici pd, da dette vurderes at kunne indfange tema-

tikker i det empiriske materiale.

Anthony Giddens (1996) betragter risici som en integreret del af det senmoderne samfund, som alle
individer mé forholde sig til, "alle individer opbygger en samling af risikovurderinger, som kan
veere mere eller mindre tydeligt artikuleret, oplyst og ’aben’, eller omvendt forega ncesten automa-
tisk” (Giddens, 1996: 150). En central pointe i Giddens’ samfundsanalyse er betydningen af ab-

strakte systemer og individers tillid hertil. Abstrakte systemer henviser til to udlejringsmekanismer,

21



som ifelge Giddens kendertegner det senmoderne samfund, symbolske tegn og ekspertsystemer.
Ekspertsystemer beskriver Giddens som “systemer af teknisk eller faglig ekspertise, som organise-
rer store dele af de materielle og sociale omgivelser, vi lever i i dag” (Giddens, 1994: 31). Ekspert-
systemerne skaber, sd at sige scenen for individers handling i forskellige situationer og arenaer, men

forudsetter, at individerne har tillid til ekspertsystemerne.

"Ndr jeg gar ud af huset og scetter mig ind i min bil, beveeger jeg mig ind i de
rammer, der er gennemsyret af ekspertviden — design og konstruktion af bilen,
motorveje, vejkryds, trafiklys og mange andre elementer. Alle ved det er farligt
at kore bil, og at der er risiko for ulykker. Nar jeg veelger at stige ind i min bil,
acceptere jeg denne risiko, men stoler samtidig pd eksperternes garantier om,

at risikoen er minimeret sa meget som muligt” (Giddens 1994: 31).

At man kerer 1 hejre side af vejen kan ses som et udtryk for denne tillid til ekspertsystemerne — en
regulering af trafikken, som gor, at trafikken ikke fremstar kaotisk og konfliktfyldt, men forudset-
ter, at bilisterne har tillid til systemet og dermed ogsé en tillid til andre bilister, om at systemet op-
retholdes — en tillid til systemet, som ofte har form af ansigtslese forpligtelser (Giddens, 1994: 81).
Det antages i1 ovenstdende uddrag af Giddens, at der kan kobles en objektiv risiko til adfaerd i tra-
fikken. Omend den objektive risiko kan betragtes som en tilstedevaerende dimension, er der forskel
pa, hvad der for den enkelte eller i samfundet kan betragtes som et acceptabelt niveau af risici
(Breck, 2001: 14). Dette forholder Giddens sig ligeledes til, og beskriver risikovurderinger som
noget, der netop ikke konsekvent er konsistent med de objektive risici, knyttet til bestemte arenaer
og abstrakte systemer. Hvorvidt individer betragter risikoen som frivillig eller ufrivillig, kan udle-
des at vaere af betydning, hvor risici, individet betragter som selvvalgt, oftest opleves som mere
acceptable end risici, der paferes af andre (Breck, 1001: 37). Selvom det at kore i bil kan anskues
som en frivillig adfeerd, kan strukturer i samfundet, for eksempel arbejdslivet kan gere, at individer
ma transportere sig over storre afstande, hvormed bilen kan blive en nedvendighed (Giddens, 1996:

150).
Begrebet risikovillighed kan anvendes, om individers villighed til at indgé eller handle i situationer,

som kan resultere i et negativt udfald. Et udfald, der kan have forskellig karakter, for eksempel fy-

sisk, ved et trafikuheld, eller sanktionsmeessigt, som en bede for at kere for steerkt (Larsen & Peder-
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sen, 2011: 561). Risikovillighed kan i denne betydning kobles til et rationel choice-perspektiv, hvor
risikovilligheden bestemmes af individet ud fra en fortolkning af mulige risici og fordele ved en
bestemt handling. Risikovillighed kan yderligere forstds ud fra et fokus pa risikoen i sig selv; "Vis-
se aspekter eller typer af risiko kan blive eftertragtet for deres egen skyld — gleeden ved at kore hur-
tigt og risikabelt minder om den spcending, som tilbydes gennem visse institutionaliserede risikoak-
tiviteter” (Giddens, 1996: 149).

I relation til dette perspektiv pé risikovillighed og risikosegning inddrages perspektiver fra Jack
Katz og Steven Lyng i analysen af det empiriske materiale, og bliver kort redegjort for her. Katz
(1988) og Lyng (1990) har det tilfzlles, at de med deres teoretiske begreber sneaky thrills og edge-
work inddrager et folelsesmassigt perspektiv pa adferden, hvor det er adfeerden, den heje fart, 1 sig
selv, som er det centrale for bilisten. Ved edgework kan der drages paralleller til Giddens’ beskri-
velser ovenfor. Edgework handler ifelge Lyng (1990) om, at individer bevidst indgar i aktiviteter og
adferd, hvor de frivilligt seger risiko. Samtidig er det dog helt afgerende for denne type adfeerd, at
individet har en oplevelse af at have kontrol over situationen. Det, der for andre kan forekomme
som en irrationel risikosegende adferd, kan for edgeworkeren opleves som spanding, hvor (kon-
trolleret) risiko betragtes som en nedvendighed (Lyng, 1990: 852). Edgework er umiddelbart mest
udbredt hos yngre personer og oftere hos mand end kvinder (Lyng, 1990: 872) Dermed kan det
antages at vere et relevant perspektiv i denne undersegelse, hvor aldersfordelingen blandt infor-
manterne repraesenterer den yngre generation af bilister med en aldersspredning pa 22-33 4r. Jack
Katz beskriver sin teori om sneaky thrills ud fra en forestilling om, at nogle kriminelle handlinger
begés ud fra et behov, der ikke kan defineres som et materielt eller skonomisk behov (Katz, 1988:
52). Med henblik pa hastighedsovertraedelser kan dette for eksempel henvise til, at bilisten ikke
begar lovovertreedelsen for at opné en bestemt tidsmassig besparelse, men i stedet er det den hgje
hastighed og lovbruddet, som opleves som stimulerende og tiltreekkende’. Jack Katz (1988) kobler
dermed et sanseligt perspektiv til forstdelsen af kriminelle handlinger og lovbrud. I analysen vil der

vaere fokus pa risikovillighed hos informanterne ud fra forskellige vinkler.

2.3. Afskrakkelsesteori

En undersogelse af vejhastighedens politiske historie viser, at forhejelse af hastighedsgraenserne

bliver fulgt af et skerpet sanktionsniveau, hvor sanktionerne opfattes som et aktivt adfaerdsregule-

5 Katz’ teori er dog udviklet baseret pa berigelseskriminalitet, hvormed nogle af elementerne i teorien ikke er relevante
for specialet, og der er derfor kun inddraget pointer, der betragtes som relevante i samspil med det empiriske materiale
inden for konteksten af hejhastighedsbilisme.
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rende middel (Siren, Serensen & Vinsteen, 2012: 7). Heri kan der findes et preventivt formal ved
mdden vi sanktionerer trafikovertraedelser, og samtidig vurderes det, at strengere sanktioner eger
effekten. Dermed antages det, at den politiske tilgang til hastighedsovertreedelser bygger pa et af-
skraeekkelsesteoretisk perspektiv. Dette inddrages derfor i specialet, da det er centralt at undersoge,

hvordan hejhastighedsbilister forholder sig til kontrol og sanktioner i praksis.

Afskrakkelsesteori er en overordnet tilgang, hvor der fokuseres pé effekten af straf ved kriminelle
handlinger. Teoretikere i denne tradition vil argumentere for, at straf kan have en praventiv funkti-
on, bade for den enkelte kriminelle, men ogsd for den resterende population (Cullen, Agnew &
Wilcox, 2014: 417). Denne teoretiske tradition har haft stor indflydelse pad maden fartovertradelser
hindteres pa gennem kontrol og straf. Nar der udferes faerdselskontrol eller uddeles beder, klip og
fratagelse af kerekortet, er dette et udtryk for denne tilgang. I det nedenstaende afsnit redegeres for
afskraekkelsesteori. Jeg har ladet mig inspirere af Stafford og Warr’s version af afskrakkelsesteori,

som et led til at forsta hejhastighedsbilisters valg om at overskride fartgrenserne.

“Deterrence occurs when someone refrains from committing a crime because he or she fears the
certainty, swiftness and/or severity of formal legal punishment” (Cullen, Agnew & Wilcox, 2014:
417). 1 relation til straf, afskraekkelse og kontrol knyttes begreberne certainty (sandsynlighed) og
severity (strenghed), som er relevante i forbindelse med dette speciale. Certainty anvendes om den
potentielle opdagelsesrisiko, dermed sandsynligheden for at blive straffet for den kriminelle adfaerd.
I denne undersogelse knyttes begrebet sarligt til bilisternes oplevede sandsynlighed for at blive
opdaget 1 at overskride ferdselsloven. Det er dermed ikke i sd hej grad relevant, hvad den faktiske
opdagelsesrisiko er, men i stedet hvordan individets subjektive oplevelse vurderes, da det antages,
at denne har sterst betydning for deres adfaerd og holdninger. Severity anvendes om strengheden af
straffen og 1 underseggelsen knyttes dette til typen af sanktion ved hastighedsovertredelser i trafik-
ken, og bidrager til en forstaelse af, hvorvidt sanktionerne har en betydning for bilisters adfeerd 1

trafikken.

Traditionelt deles afskraekkelsesteori op i to hovedkategorier: specifik og generel afskrakkelsesteo-
ri. Specifik afskrekkelse handler om, at straf reducerer kriminalitet og recidiv for netop de perso-
ner, som udsattes for straf og kontrol (Cullen, Agnew & Wilcox, 2014: 418). Dermed har den po-
tentielle mulighed for at blive opdaget i en fartkontrol, og dermed straffet, en effekt pd de hejha-
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stighedsbilister, som er blevet straffet for denne adferd tidligere. Generel afskrekkelse fokuserer i
stedet pd, at straffen kan have en effekt pa den generelle population, saledes at hvis én bliver straffet
for en ferdselslovsovertraedelse, kan dette have en afskraekkende effekt pd andre (Cullen, Agnew &
Wilcox, 2014: 420). Stafford og Warr udfordrer denne skarpe opdeling, da de argumenterer for, at
begrebet er mere komplekst end det forekommer ved specifik og generel afskreekkelsesteori. Deres
teoretiske bidrag kombinerer de to tilgange og kobler yderligere elementer pd, hvor iser strafundvi-
gelse fir en central betydning. Ifelge Stafford og Warr har individer ofte bdde direkte og indirekte
erfaring med straf eller strafundgéelse, hvilket er hovedargumentet i deres kritik af adskillelsen af
specifik og generel afskraekkelse. Den direkte karakteriseres som individets personlige erfaringer,
mens den indirekte er erfaringer i naeste led gennem blandt andet venner, familie og (sociale)medier
(Stafford & Warr, 1993: 433). Dette betyder derfor ifelge Stafford og Warr, at effekten af straf og

kontrol afthenger af forskellige elementer af erfaringer.

Stafford og Warr anerkender, at straf og sandsynligheden for straf (kontrol) har en betydning for
individers adfaerd, men vurderer, at hvis individer undgér straf ved en kriminel handling, kan dette
maske have en sterre betydning, it is possible that punishment avoidence does more to encourage
crime than punishment does to discourage it” (Stafford & Warr, 1993: 433). Dermed kan det anta-
ges, at nar hgjhastighedsbilister overskrider fartgraenserne uden at blive sanktioneret med bede eller

klip sa er denne erfaring af sterre betydning end den bede, individet eventuelt har faet.

Stafford og Warr (1993) udleder fire overordnede elementer, som udger teorien:
* Den direkte erfaring med straf — Har individet tidligere vaeret straffet for sin kriminalitet?
* Den indirekte erfaring med straf — Har individet kendskab til andre, som er blevet straffet
for kriminalitet.
* Den direkte erfaring med at undgé straf — Har individet begéet kriminelle handlinger uden at
blive straffet herfor?
* Den indirekte erfaring med at undgd straf — Har individet kendskab til andre, som har und-

géet straf for kriminelle handlinger?

Denne teoretiske tradition kritiseres ofte for at tilleegge straf for stor betydning, og dermed ignorere
andre faktorer. I relation til det at overtreede fartgreenserne, kan der vere tale om faktorer, som

blandt andet sociale pavirkninger, individuelle karakteristika, positive oplevelser ved at kere staerkt,
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som for eksempel et adrenalin kick, samt forskellen pa at bilisten ved at adferden overtreeder loven
og anse det for veerende et lovbrud og forkert (Fleiter & Watson, 2006: 3). I specialet er det derfor
centralt, at begreberne og det afskrakkelsesteoretiske perspektiv blot anvendes som et muligt per-
spektiv og led til at forstd farkontrollers og méden der sanktioneres for hastighedsforseelsers betyd-

ning for bilistens trafikadfaerd.
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Kapitel 3 — Metode

I dette kapitel praesenteres de metodiske valg og overvejelser, der er foretaget i forbindelse med
specialet. Formélet med dette speciale er at undersoge hejhastighedsbilisme med udgangspunkt i
bilisternes oplevelser, holdninger og begrundelser for deres adferd i trafikken, hvorfor specialet
udformes som en kvalitativ undersggelse, som er baseret pa otte interviews. I det nedenstaende prae-
senteres de metodiske refleksioner, der knytter sig til indsamlingen af data med henblik pa at give

leeseren en indfering i undersggelsens metodiske tilgange og overvejelser.

3.1. Metodisk design

Dette speciale er baseret pa et kvalitativt undersogelsesdesign, hvor det empiriske grundlag er ud-
formet som kvalitative interviews med individer, hvis adfeerd kan anskues som hgjhastighedsbilis-
me. Dette er valgt som metodetilgang grundet et enske om at opnd indsigt i faenomenet hgjha-
stighedsbilisme ud fra bilisternes egne fortaellinger, forstéelser, oplevelser, holdninger og perspekti-
ver (Kvale & Brinkmann, 2011: 17). Den kvalitative metode anses som varende sarligt velegnet til
at frembringe en dybdegdende viden med fokus p& nuancer og meningsskabelse. Det kvalitative
interview kan betragtes som en samtale, “der har til formal at indhente beskrivelser af den inter-
viewedes livsverden med henblik pa at fortolke betydningen af de beskrevne feenomener” (Kvale &
Brinkmann, 2011: 19). I forhold til Kvales definition af det kvalitative interview er jeg dog uenig i
forestillingen om, at det er muligt at ’indhente beskrivelser’, da jeg i min tilgang til interviewene
ikke anser det som muligt at indhente denne viden neutralt og passivt. Derimod er det centralt for
viden frembragt i en interviewsituation, at denne viden er produceret i en social kontekst, hvormed
det er en dynamisk vekselvirkende samtale. Det er en aktiv interaktion, som skaber en kontekstuel
viden (Brinkmann & Tanggaard, 2010: 30). Som interviewer har jeg dermed en aktiv og central
rolle for den viden, der konstrueres bdde i interviewsituationen og i den efterfelgende analyse og
fortolkning. En udbredt kritik af kvalitative forskningsinterviews er, at tilgangen i for hej grad er
praeget af subjektivitet, netop fordi intervieweren spiller en rolle i produktionen af viden. Subjekti-
vitet kan vere problematisk, men kan ogsé vare en mulig ressource (Karpatschof, 2010: 419). Her
treekker jeg pa en hermeneutisk forstaelse, hvor man som forsker, interviewer og individ gar til fae-
nomener og undersogelser med forforstaelser, men satter disse forforstaelser pa spil i bade inter-
viewsituationen og den efterfolgende fortolkning (Berg-Serensen, 2012: 222). Dette gor, sammen
med det ofte lille antal og ikke reprasentativt udvalgte interviewpersoner, at undersogelsen ikke

formelt kan generaliseres. Dette betyder dog ikke, at kvalitativ forskning skal anskues som ubruge-

27



lig 1 en videnskabelig kontekst, blot at dette producerer en anden type af videnskabelig viden (Flyv-
bjerg, 2010: 471). Dermed er formaélet i dette speciale ikke at udlede statistiske generaliseringer,
men skal i stedet bidrage med viden om fa&nomenet "hejhastighedsbilisme’ og fokusere pé variation
inden for fenomenet — en viden, der er kontekstuel. Dette udelukker dog ikke, at resultater og ten-

denser i interviewmaterialet kan vaere geldende for andre individer i trafikken.

3.1.1. Det semistrukturerede interview

I undersogelsen har jeg serligt ladet mig inspirere af det semistrukturerede interview, hvor der pa
forhand er udarbejdet en interviewguide® med forskellige tematikker, der onskes afdakket, men
hvor der samtidig er en los struktur, siledes der gives plads til at forfelge emner, der dukker op un-
der interviewet (Tanggaard & Brinkmann, 2010: 38). Det forholdt sig dog séledes, at strukturen
under de forskellige interviews var varierende, hvor nogle var mere strukturerede, da informanterne
virkede nervese, mens andre var mere flydende, da informanterne selv berorte flere af tematikkerne
undervejs. Interviewguiden er med til at sikre, at der skabes et grundlag for at kunne sammenligne
interviewpersonernes fortellinger i en efterfelgende analyse (Bryman, 2012: 471-472). Interview-
guiden indeholdte 8 forskellige overordnede emner, samt en rekke spergsmél, der kunne stilles
under hvert emne. Interviewguiden er praeget af og tager afszt i den teoretiske ramme for specialet
samt eksisterende empiri om fanomenet. I interviewsituationerne forsegtes det dog, at tillegge en
aben tilgang til interviewguiden, og dermed komme ud over de teoretiske antagelser ved at folge op
pa elementer ved informanternes fortaellinger og frembringe en viden, der kan forekomme overra-
skende og relevant. Dette bidrog samtidig til at s&tte de teoretiske antagelser pa spil, saledes at der

ikke blot er tale om, at undersogelsen soger at bekrefte teorierne.

Jeg tilstreebte at holde interviewspergsmalene 1 et hverdagssprog og koble dem til konkrete elemen-
ter, da jeg vurderer, at dette ville skabe det bedste grundlag for en flydende samtale. Samtidig var
jeg bevidst om, at der kunne opsta forstaelsesproblematikker, sdfremt der blev lagt vaegt pa teoreti-
ske begreber, hvilket kunne resultere i en ubalance i interviewet. Ved sprogligt at forholde mig neu-
tralt til de teoretiske begreber, sd langt som dette lader sig gore, onsker jeg at holde interviewet
abent, saledes informanterne selv former deres svar. Undervejs i interviewene benyttede jeg forskel-
lige typer af spergsmal, hvilket skulle bidrage til nuancerede og detaljerede beskrivelser (Kvale &
Brinkmann, 2011: 157). De fleste af interviewguidens temaer blev indledt med et indledende

% Jeevnfor bilag 1 - Interviewguide
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sporgsmal, eksempelvis ved tema tre ’Hejhastighed’: ”Kan du prove at teenke tilbage til en koretur,
hvor du karte med en hajere fart end hastighedsgreenserne tillader. Prov at forteel om denne kore-
tur?” (Bilag 1 — interviewguide). Denne type af speorgsméil kan frembringe spontane, righoldige
beskrivelser, hvor det er op til informanten at definere, hvad der er relevant og meningsfuldt for
personen selv. Derudover blev der under interviewet anvendt sonderende, opfelgende og direkte
sporgsmal. Iser var jeg opmerksom pa, at tavshed nogle gange er sterkere end et nyt eller opfel-
gende sporgsmdl. Dette gav mine informanter muligheden for at reflektere og bidrage med betyd-
ningsfuld viden (Kvale & Brinkmann, 2011: 156). Tilsammen skabte de forskellige spergsmalsty-

per og tilgange i interviewet i et grundlag for et dybdegéende og nuanceret empirisk materiale.

3.1.2. Interviewsituationen — medet mellem forsker og hejhastighedsbilist

Som beskrevet ovenfor, er interviewet et mgde mellem to individer. Det er dermed en situation,
hvor begge parter inddrager forskellige roller og nonverbale elementer i selve interaktionen og in-
terviewet. Nedenfor prasenteres refleksioner over interviewsituationen og betydningen heraf for

interviewmaterialet.

Undersogelsens interviews blev gennemfort pd lokaliteter, som var mest praktiske for informanter-
ne. To blev derfor atholdt hjemme hos informanterne, et pa informantens uddannelsesinstitution, et
pa Hjerring Bibliotek, et pd informantens arbejdsplads og de sidste to blev atholdt i et studierum pé
Aalborg Universitet. Indledningsvis i interviewet prasenterede jeg kort, hvad interviewet ville om-
handle, samt orienterede om, at de ville optreede anonymt i specialet, og sdfremt der var noget, de
ikke onskede at svare pd, skulle de blot gere opmaerksom pa dette. Alle interviewene blev, efter

aftale med informanterne, optaget som lydfil med henblik pa efterfolgende transkribering.

Pé trods af at den producerede viden i en interviewsituation er afth@ngig af bdde interviewer og in-
formant, indebaerer interviewsituationen samtidig et asymmetrisk magtforhold, der kan praege selve
situationen, og den viden, der frembringes. Interviewet er derfor ikke en ligevaegtig samtale, men en
interaktion, hvor der er indlejret magtforhold i strukturen, som kan komme til udtryk pa forskellige
mader. Forskeren og intervieweren har den rolle, som beslutter, hvilke elementer, der skal folges op
pa. Der er pa den méde tale om envejskommunikation, hvor udspergningen kun gér én vej. Herved
har informanten kun i nogen grad mulighed for at pavirke interviewets struktur. Informanten kan
dog veelge at tilbageholde information, som en form for modreaktion pa dette (Kvale & Brinkmann,

2011: 51-52). I en interviewsituation vil bdde informant og interviewer kunne tilskrives forskellige
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positioner, som kan pavirke interviewet. Der tilleegges ikke kun nogle positioner til min rolle som
forsker, men ogsa til begrebet kriminologi. Flere informanter gav inden interviewet udtryk for en
usikkerhed omkring, hvad jeg skulle anvende interviewet til og en nervesitet for, at jeg skulle an-
melde dem for noget. I interviewsituationen forsegte jeg derfor at forholde mig neutralt til infor-
manternes fortelling, séledes jeg ikke fremstod demmende og dermed risikerede, at de blev tilba-
geholdende og undlod at fortelle ting, der kunne kriminalisere dem eller andet, der fik dem til at
fremtreede pé en made, de ikke enskede. I nogle tilfelde valgte jeg at udfordre informanterne, séle-
des de blev tvunget til at reflektere over deres fortellinger. Samtidig blev det muligt at forholde sig
kritisk til, hvorvidt informanterne mere eller mindre bevidst udtrykker, hvad de tror jeg, som inter-
viewer, ensker at heore. Det er vigtigt at reflektere over, hvorvidt informanterne har et enske om at
fremhave bestemte sider ved deres adfaerd i trafikken og dermed skjule relevante informationer i
forhold til et helt billede af informantens hejhastighedsadferd og holdninger til hastighed i trafik-
ken (Thagaard, 2002: 100). Rollen som forsker over for informant kan ogsd have en betydning i
interviewsituationen, som kommer til udtryk i miden, hvorpé informanten agerer i relationen. Nog-
le af informanterne har ageret aktivt og frembrusende, hvorved det kan udledes, at relationen mel-
lem forsker og interviewperson ikke er praget af serlig magtbalance, men hvor informanten i stedet
har praesenteret en selvstendig position. Andre informanter har i stedet fremtradt usikre, lukkede og
havde sveart ved at opretholde samtalen, hvormed magtforholdet mellem forsker og interviewperson

har spillet en mere afgerende rolle for interviewsituationen (Thagaard, 2002: 101).

Andre karakteristika ved forskeren kan have en betydning for den viden der produceres i inter-
viewet, heriblandt ken og alder. Umiddelbart viser anden forskning, jevnfer problemfeltet, at hoj-
hastighedskersel er udbredt blandt bade kvinder og mand, men der er dog et overtal af meend, som
korer med serligt hoje hastigheder. Da mit datagrundlag i overvejende grad bestod af mand, med
undtagelse af to kvinder, antog jeg derfor inden dataindsamlingen og kontakten til feltet, at mit keon,
som kvinde, kunne have en betydning i interviewrelationen. I praksis vurderede jeg dog, at det ikke
havde afgerende betydning, men hos nogle af informanterne blev der under eller efter interviewet
givet udtryk for, at de oplevede, at kvinder ikke er s meget til hej fart i trafikken; "Er det piger der
er med i bilen, sd er de som regel aldrig med pd, at man gor det [kore meget for steerkt] ” (Bilag 4:
4). Dermed kan det antages, at min status som kvinde i nogle situationer kan have haft en betydning
for, hvordan de fremstiller sig selv. Samtidig kan min rolle som kvinde virke positivt pa interviewet

ved, at nogle informanter har veret mere beskrivende i deres fortaellinger ved elementer, som mé-
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ske bliver taget for givet i en interaktion mellem to mand. Aldersforskelle og ligheder kan ligeledes
vare af betydning i interviewsituationen. Da mit interviewgrundlag er baseret pa interviewpersoner
i alderen 22 til 33 &r, vurderer jeg, at min alder ikke har haft negativ indflydelse pé interviewsituati-
onen, der kunne have veret tilfaeldet, hvis informanterne havde vearet &ldre. Tvartimod kan den
have pavirket situationen positivt, da de kan identificere sig. I interviewet med Jakob fortaller han
om sine kammeraters adfaerd i trafikken og i den forbindelse henviser han til "vores’ alder [sin egen
og min] og viser pd den méde, at hans fortelling prasenteres pd en bestemt made, fordi han kan
forvente, at den kan tages for givet, da han antager, at vores forforstaelser er knyttet til vores al-

dersposition (Bilag 5: 11).

At informanterne var usikre pd formalet med undersegelsen og min og deres rolle kom til udtryk
hos nogle af informanterne ved en forestilling om, at de gennem deltagelse kunne pavirke diskussi-
onen om hastighedsbegransningernes og fartkontrollers berettigelse. Mathias udtalte, at “det [at
politiet opstiller ATK-kontroller steder, hvor han mener de ikke forbedrede trafiksikkerheden] md
du [jeg] lige fd gjort noget ved”. Dermed er det sandsynligt, at informanterne, iser de som er kri-

tisk stillet over for fartkontroller, forseger at treekke interviewet i en bestemt retning.

Gennem béde en briefing inden og debriefing efter interviewet forsegte jeg derfor at give informan-
terne klarhed om projektets formal. Dette er samtidig af etiske hensyn, séledes informanterne ikke

havde en forkert opfattelse af projektet og deres deltagelse.

3.2. Adgang til feltet — Rekruttering af informanter

Som beskrevet i specialets indledende problemfelt er hejhastighed i trafikken langt fra et ukendt
feenomen. Dette viser umiddelbart et dbent felt, som ikke er praeget af samme sensitivitet og lukket-
hed, som anden kriminologisk forskning ofte kan vere forbundet med. Min adgang til feltet, rekrut-
tering af informanter til undersogelsen og de forskellige interviews har dog skabt et mere komplekst
billede af fenomenet. Der kan argumenteres for, at overvejelser, komplikationer og processer om-
kring adgang til forskningsfeltet ikke kun er af praktisk karakter, men ogsa indeholder relevant in-
formation om feltet, fenomenet og den virkelighed, som dette speciale tematiserer og omhandler,
og bibringer derfor med veasentlig viden til undersegelsen. I dette afsnit prasenteres rekrutterings-
processen af interviewpersoner til undersegelsen, samt refleksioner, der knytter sig hertil og inter-

viewpersonernes betydning for specialets fund og konklusioner.
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Forud for undersggelsen og rekrutteringen af interviewpersoner var det centralt at definere, hvilke
personer, der var relevante at sgge viden hos (Thagaard, 2002: 53). Udvalgelseskriteriet var en ad-
feerd, der kan betegnes som hgjhastighedskersel. Udfordringen ved at udvealge informanter, som
kan bidrage med viden om faenomenet, er forbundet med en kompleksitet ved fenomenet og udfor-
dringer ved at definere begrebet. Hojhastighed kan pa den ene side defineres med udgangspunkt i
feerdselslovens bestemmelser. Herved opnés skarpe linjer for, hvad der kan betragtes som hejha-
stighedsbilisme. P4 denne baggrund kan hgjhastighedskersel defineres som en hgjhastighedsover-
traeedelse pd minimum 30 procent, der udger skellet mellem bede og klip. Problematikken ved denne
tilgang er, at ingen bilister altid kerer med disse hoje hastigheder i trafikken og at der samtidig kan
vare tale om hgjhastighedskersel selv i situationer, hvor fartgreensen reelt ikke overskrides, hvor-
med et udvealgelseskriterium baseret pd en overtraedelse pd 30 procent ikke er mulig i praksis. Der-
udover viser empirien, at bilisterne ikke altid er bevidst om den fart, de kerer med, hvilket betyder,
at kriteriet hviler pa individets selvopfattelse af egen adfaerd i trafikken og derfor ikke kan defineres
pa denne stringente méade. Min adgang til feltet er derfor praeget af, at fanomenet kan siges at vere

forbundet med nogle udfordringer ved at definere det og tilnerme sig.

Udgangspunktet for udvelgelsesstrategien var et enske om, at datagrundlaget skulle vaere baseret pa
hej grad af variation. I interviewundersogelser er udvelgelsen af informanter knyttet til forsknings-
spergsmalet, da det sjaeldent er muligt at foretage en probability sampling. I stedet er der tale om en
purposive sampling, hvor samplingen ikke tager udgangspunkt i tilfeeldig udvelgelse, men i stedet
som en strategisk tilgang (Bryman, 2012: 416, 418). Antallet af interviewpersoner velges ideelt set
ud fra et matningspunkt, hvor der ikke langere tilfejes ny viden. I praksis spiller tid, ressourcer og
adgang til feltet dog ind pa bade antal af informanter og udvelgelsesstrategien (Kvale & Brink-
mann, 2011: 133-134). I denne undersogelse var udvelgelsen af informanter derfor baseret pa en
tilgang, som er kombineret af elementer fra convenience sampling og strategisk sampling, samtidig
med at skabe s stort et variationsgrundlag som muligt. Problematikker ved at anvende tilgangen
convenience sampling kan vere, at personer, der selv melder sig som interviewpersoner, og dermed
udvalges pd grund af tilgengeligheden, kan give en skavhed i samplingen (Thagaard, 2002: 54).
Der opstar derfor en risiko for, at undersegelsens sampling reprasenterer individer, der kan betrag-
tes som verende meget bevidste om sine holdninger vedrerende fart, feerdselslovovertredelser og
fartkontroller, forstaet pa den mide, at de i1 hgjere grad er i stand til at reflektere over egen adfaerd

og holdninger til adfeerd i trafikken. Dette kan medvirke til at skabe et grundlag for bias i underso-
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gelsen, fordi det kan medfere en viden, som udspringer af information om, hvordan adferden me-

stres og dermed ikke har blik for de konfliktfyldte elementer (Thagaard, 2002: 54).

Jeg sogte interviewpersoner gennem forskellige kereskoler, politiets fartkontroller og Facebook,
herunder forskellige grupper, som enten omhandlede fartkontroller, bilinteresse eller gennem eget
netvaerk pa Facebook, for at né ud til flere potentielle informanter. Ved at rekruttere gennem politi-
ets fartkontroller og kereskoler, hvor personer skulle generhverve sit kerekort, var det muligt at
sikre, at personerne, som indgir i undersegelsen, mindst én gang er blevet stoppet for hejha-
stighedskersel. Ved denne tilgang er der dog en risiko for, at bilisten ikke anskuer sig selv for ve-
rende hojhastighedsbilist eller at denne ikke reelt set kerer med hej fart i trafikken, med undtagelse
af episoden, hvor personen blev opdaget 1 en fartkontrol. Dette kan dog vare relevante pointer i
interviewet, men det lykkedes ikke at rekruttere interviewpersoner gennem hverken kereskolerne
eller fartkontrollerne. Koreskolerne meldte tilbage, at de ikke pa nuvaerende tidspunkt havde perso-
ner tilknyttet, som var i gang med at generhverve sit kerekort. Gennem mit tidligere praktikforleb
ved Nordjyllands Politi fik jeg muligheden for at deltage i en mélrettet fartkontrol, der blev rettet
specifikt mod de bilister, som kerer sarligt steerkt (en hastighed, der gav betinget/ubetinget fraken-
delse af kerekortet eller et hejt klip). Forinden overvejede jeg, hvorvidt der kunne vaere problema-
tikker forbundet med at rekruttere interviewpersoner pd denne made, hvor politiet fik rollen som
gatekeeper, men jeg vurderede, at forskellige tilgange til feltet kunne skabe variation i empirien og
bidrage med viden om feltet. Min deltagelse resulterede i, at tre ud af tre adspurgte bilister gav sam-
tykke til at deltage i undersegelsen. Der blev yderligere stoppet bilister, som af forskellige &rsager
ikke blev adspurgt, enten ved, at betjenten glemte at sperge, om jeg matte tale med bilisten eller at
bilisten ikke erkendte den malte hastighed og sagen derfor skulle for retten. Efterfolgende valgte de
tre personer dog alle at treekke sig og enskede ikke at deltage. Jeg antager, at tilstedevarelsen af
politiet, som gatekeeper, og selve situationen, som personerne havde bragt sig i, havde en betydning
for deres tilkendegivelse til at blive interviewet om deres trafikadfeerd. Hvorvidt det var deres opfat-
telse af en form for tilknytning mellem politiet og jeg som forsker, hvor jeg kunne angive dem til
politiet, eller efterrationaliseringer, hvor de ikke opfattede sig selv som hgjhastighedsbilister, da de
fik situationen pa afstand eller noget tredje, der har resulteret i, at disse personer ikke enskede at

indgé i forskningsprojektet, er dog uvist.
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Alle interviewpersonerne i dette speciale er derfor tilgdet gennem Facebook. Jeg meldte mig ind 1
en debatgruppe pa netvarkssiden omkring fartkontroller (Fartkontrol Nordjylland - Debatgruppe)
samt en gruppe for personer med interesse for biler (Bilens rodekasse — Spergsmal og info omkring
biler) for at opné kontakt til mulige informanter, hvor jeg skrev et opslag om, at jeg sogte deltagere
til mit speciale (Bilag 10). Efterfolgende havde jeg mailkorrespondancer med flere af de personer,
som henvendte sig med henblik pé at deltage, for at sikre, at de kunne bibringe viden omkring hej-
hastighed til specialet. Jeg havde en forventning om, at der i disse grupper befandt sig personer,
som kunne defineres som hejhastighedsbilister. I labet af de felgende dage modtog jeg henvendel-
ser fra tre maend, som enskede at deltage i undersogelsen. Jeg stod dog stadig i den situation, at jeg
manglede informanter og udvidede derfor segningen gennem Facebook, sdledes mit opslag blev
delt til en sterre meengde personer. Herefter blev jeg kontaktet af yderligere to kvinder og tre maend,
som egnskede at lade sig interviewe. Udfordring ved at anvende Facebook og sociale medier som
rekrutteringsmiddel og kontakt til feltet kan indebere, at det er en bestemt gruppe, der opnas kon-
takt til. Det er vigtigt at forholde sig til, hvilke bias dette kan medfere. Facebook har en stor bruger-
flade, men der vil samtidig vere en del af befolkningen, man ikke nér ud til. Der kan vare en ten-
dens til, at nar alderen stiger, sd falder antallet af personer, der er koblet pad Facebook. Dette kan
vare en stor medvirkende faktor til, at det sarligt er den yngre generation, der indgar i datamateria-
let.

Alle otte interviewpersoner i undersggelsen har selv meldt sig, hvormed disse selv har defineret sig
som hgjhastighedsbilister. Der kan derfor vere tale om en form for selvidentificering med fanome-
net. Det bliver anskueligt under de forskellige interviews, at interviewpersonerne indbyrdes ikke
tillegger fenomenet samme betydning og i det empiriske materiale viser det sig samtidig, at dette

ikke er en konsekvent selvidentificering, hvormed der opstér en form for forhandling af adfaerden.

3.2.1. Interviewpersonernes betydning for specialets fund

Ved en undersogelse som denne, baseret pa interviews, kan det have en afgerende betydning for
den viden, der produceres, hvem der bidrager hertil. Som tidligere beskrevet er udvalgelsen af in-
terviewpersoner baseret pd, at individet betragter sin adfeerd i trafikken som hejhastighed, men er
udvalgt efter tilgengelighed, pa grund af en vanskelig adgang til feltet, hvormed interviewperso-
nerne ikke er udvalgt pa baggrund af faktorer som blandt andet alder og ken. Dermed er det serde-
les relevant at reflektere over betydningen af denne tilgang og hvordan dette pdvirker deres forteael-

linger og dermed de fund, jeg fremlegger i analysen.
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Nedenfor preesenteres forst en oversigt over de otte interviewpersonerne, som indgar i undersggel-

sen. Af hensyn til anonymiteten er alle informanterne tildelt et andet navn. Selvom nogle personer

har givet udtryk for, at de ikke behovede at fremtraede anonymt i undersogelsen, har jeg truffet af-

gorelse om, at alle tildeles anonymitet.

3.2.2. Informantoversigt

Navn Alder Keon Klip/Beder
Christian 22 ar Mand Fé bader

(Bilag 2) Ingen Klip

Mathias 32 ar Mand Ingen beder eller
(Bilag 3) klip

Ole 23 ar Mand Ingen beder eller
(Bilag 4) klip

Jakob 25 ar Mand 1 klip

(Bilag 5)

Per 29 ar Mand Ingen klip eller
(Bilag 6) bader

Louise 26 ar Kvinde Flere boder

(Bilag 7) 1 klip

Marie 33 ér Kvinde 1 bade

(Bilag 8) Ingen klip

Viktor 22 ar Mand 1 bade

(Bilag 9) Ingen klip

Datagrundlaget bestar af personer i alderen 22 til 33 &r. Dette er ikke et udtryk for, at hejha-

stighedsbilisme ikke er et fanomen, der er udbredt blandt andre aldersgrupper. Ofte tillegges der

fordomme til fenomenet hejhastighed, hvor disse individer bliver beskrevet som unge mand. Der-

for kan man have en antagelse om, at individer, som ikke passer ind i disse stereotype forventninger

1 mindre grad ensker at vedkende sig og blive interviewet om denne adferd i forbindelse med et

forskningsprojekt, som dette speciale. Dette bakkes op af den tilbagetrekning af interviewdeltagel-

se, jeg oplevede i forseget pa at rekruttere gennem politiets fartkontroller, hvor to af personerne

netop var i en hgjere alder end det endelige datagrundlag.
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En Undersogelse af danskernes moral med hensyn til overholdelse af lovene viser, at det er unge,
specielt unge mand, som oftest bryder loven (Andersen, 2011: 21). Men nar det kommer til ha-
stighedsforseelser er fordelingen mere lige, maske endda med et overtal af personer over 35 ar, med
henvisning til aldersfordelingen i klipstatistikken praesenteret i kapitel 1 (Bilag 11). Samtidig er der
dog en storre forekomst af trafikulykker blandt de unge trafikkanter. I specialet indgér kun personer
under 35 ar, hvorfor det er vasentligt for undersegelsens fund og de konklusioner, der drages pa
denne baggrund, at forholde sig til betydningen heraf. Selvom hgjhastighed er udbredt blandt hele
befolkningen, kan det tenkes, at forklaringerne pa adferden er knyttet til personens alder, saledes
motiverne for at overskride fartgreenserne er forskellige afth@ngig af om bilisten er ung, midaldren-

de eller gammel.

Pé baggrund af udvealgelsen af informanter, som har veret styret af tilgengelighed, har det ikke
vaeret muligt at styre, hvorvidt deltagerne har fiet klip og bader for hastighedsovertredelser i tra-
fikken, hvor kun to af informanterne har faet ét klip, hvoraf den ene ogsé har nogle beder og to har
fiet en enkelt bede. Ifelge Havarikommissionen for Vejtrafikulykkers rapport om grove ha-
stighedsovertraedelser (2011) har klip den sterste afskraekkende effekt, og da disse ikke er stort re-
prasenteret 1 det empiriske materiale, kan informanterne siges at representere hojhastighedsbilister,
som 'mestrer’ deres adferd. For specialets fund kan dette betyde, at interviewpersonerne er mere
positivt stillet overfor adferden, end de som har varet ude for voldsomme trafikulykker eller har
modtaget sanktioner, samt at de vurderer den oplevede opdagelsesrisiko lavere end personer, som er
blevet sanktioneret med beder og klip i1 hejere grad.

Alle informanterne har bopel i Nordjylland, og dette forventes at kunne have en betydning for spe-
cialets konklusioner. Det kan antages, at individers forestillinger om bilkersel i nogen grad er knyt-
tet til det geografiske omrade de bor. Bilkersel kan have en anden betydning for personer i smé by-
er, provinser og yderomrader, sammenlignet med store byomrader, da personer oftere skal transpor-
tere sig over leengere afstande og 1 hejere grad er athaengig af bil som transportmiddel. Dermed er
det muligt, at forklaringerne i undersggelsen er pavirket heraf, og at trafikkulturen er pavirket af den

vejstruktur, der kendertegner forskellige geografiske omrader.

3.3. Kvalitetssikring af specialet
For at kunne vurdere et forskningsprojekt, er det centralt at reflektere over kvaliteten af undersogel-

sens elementer. Flere af disse overvejelser er blevet inddraget lebende gennem kapitlet, hvor dette
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var relevant. I dette afsnit vil jeg derfor forholde mig til overordnede refleksioner, der omhandler,
hvordan kvaliteten af projektet er sikret.

Nér man vurderer kvaliteten af forskningsprojekter refereres gerne til begreberne reliabilitet og va-
liditet. Disse begreber knytter sig dog ofte til kvantitativ forskning og der kan derfor argumenteres
for, at denne tilgang til at vurdere kvaliteten ikke er egnet til kvalitative undersegelser (Bryman,
2012: 389). Kvalitativ forskning kan ikke méles pa samme made som kvantitativ forskning, hvorfor
validiteten i sddanne underseggelser, som dette speciale, vil betragtes som varende lav. Samtidig er
interviewundersogelser knyttet til bdde intervieweren og de individer, som bliver interviewet, jevn-
for afsnit 3.1.1 ’Det semistrukturerede interview’, hvorfor det ikke i udgangspunktet giver mening
at anvende begrebet reliabilitet. Nedenfor vil disse begreber alligevel danne grundlag — i rekonstru-

erede udgaver.

Reliabilitet vedrerer pélideligheden og troveerdigheden af en undersegelse (Kvale & Brinkmann,
2011: 271). For at hegjne pélideligheden af undersegelsen er fremgangsmaden, de metodiske valg og

overvejelser presenteret for at gore dette gennemskueligt for leeseren (Bryman, 2012: 392).

Validitet refererer til gyldighed af undersogelsen og dermed om der undersoges det, som er formalet
at undersoge. Med dette premis skriver Kvale & Brinkmann, at kvalitativ forskning i princippet
godt kan fore til gyldig viden om det forskningsfelt, der underseges (Kvale & Brinkmann, 2011:
272). Et underpunkt ved validitetsbegrebet er sakaldt ekstern validitet, hvor man forholder sig til,
hvorvidt resultaterne kan generaliseres til en sterre population (Bryman, 2012: 47). Som tidligere
beskrevet, kan forskning, som i dette speciale er baseret pa kvalitative interviews, ikke generaliseres
pa baggrund af de relativt fi individer i undersegelsen. Guba og Lincoln anvender i stedet begrebet
transferability til at kunne vurdere, hvorvidt en undersegelses fund kan vere geldende i andre set-
tings og for andre hejhastighedsbilister (Bryman, 2012: 392). Det centrale er her, at der gives s-
kaldte *tykke deskriptioner’, hvilket afdekket ved at beskrive refleksioner og detaljer omkring in-
formanterne, der indgér i projektet og fremgangsmaden for rekruttering og kontakt til disse. Malet
med denne undersggelse er ikke at frembringe data, som kan statistisk generaliseres, men det kan

ikke udelukkes, at fundene kan overferes til andre omrader og individer.
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Kapitel 4 - Analyse

4.1. Afszet til analysen

I dette afsnit gives et overblik over fremgangsméden og den valgte strategi for analysen, for at an-
skueliggare dette for leeseren. For at kunne besvare den opstillede problemformulering udarbejdes
en analyse af de otte interviews med personer, der kan betragtes som hgjhastighedsbilister. Analy-
sen tager afset i det empiriske materiale i samspil med den teoretiske ramme presenteret i kapitel 2.
Der vil vaere en vekselvirkning mellem teori og empiri, hvor den teoretiske ramme bidrager til at
identificere monstre i det empiriske materiale, samt satte det ind i en teoretisk rammefortolkning.
Analysen af den indsamlede empiri bygger pa en tematisk tilgang, hvor bade teori og empiri har en
betydning for fortolkningerne, hvor det bliver muligt at "hoppe ind og ud af” og veksle mellem de
forskellige interviews og fortellinger for at skabe en dybdegéende analyse, hvor der gives plads til
bade helhed og enkeltdele. Den teoretiske ramme for undersogelsen har séledes en dobbeltsiddet
rolle, hvor den har varet ramme for udviklingen af interviewguiden og dermed praget empiriind-
samlingen, og pa den anden side fungeret som et fortolkende verktoj, til at skabe en rammeforstael-

se for den empiriske analyse.

Analysen bestar af tre overordnede tematikker: Holdninger til lovgivning og fart’, Risiko’ samt
"Kontrol og straf’. Disse tematikker sattes 1 spil i analysen baseret pd en antagelse om, at disse ele-
menter har en afgerende rolle for hejhastighedsbilisters hastighedsvalg og adferd i trafikken — an-
tagelser som er forankret i teorien og anden forskning og viden om feltet praesenteret i det indleden-
de problemfelt. Der kan dog forekomme overlap, da tematikkerne ogséd indbyrdes har elementer, der
knytter dem sammen eller kan forklares inden for samme fortolkningsramme. Yderligere prasente-
res der i tilknytning til de tre hovedtematikker underordnede elementer, som skaber en bredde i for-
tolkningerne af hejhastighedsbilisme og adferd knyttet til hej fart i trafikken. Et fokus pé de tre
tematikker gor samtidig, at der vil vare elementer ved faenomenet hgjhastighedsbilisme, som ikke
bliver belyst i denne undersggelse. Selvom analysen er baseret pa de opstillede hovedtemaer, abnes
der op for fortolkninger, som er analytisk udledt af empirien, hvor der undervejs inddrages teoreti-
ske perspektiver og begreber, som skaber mening i den fortolkende proces. Dette eksemplificeres i
forste del af kapitlet, som prasenterer en fortolkningsramme for analysen, der er udledt af infor-
manternes fortellinger i interviewene (bliver uddybet narmere i afsnittet — Frihed som en ramme-

fortolkning).
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Tilgangen til det empiriske materiale har ikke varet computerbaseret til at udlede menstre, da en
del af den viden, der fremkom under interviewene, ligger implicit i fortellingerne og maden hejha-
stighed italesettes. I stedet er jeg gdet manuelt til vaerks og er dykket ned i de transskriberede inter-
views med overstregningstusser som varktej for at udlede tematikker og menstre. I analysen ind-
drages citater og uddrag fra det empiriske materiale til fortolkning, analyse og diskussion. De otte
interviews er transskriberet ordret, men de prasenterede citater fra transskriptionerne er redigeret,
saledes der udelades meningsforstyrrelser, uden dette dog @ndrer meningen i informanternes fortzael-

linger.

4.2. Frihed som en rammefortolkning

Fortellingerne, der treeder frem gennem det empiriske materiale, fremstar bdde som en helhed og
som adskilte og individuelle fortellinger om hejhastighed, trafikadfaerd og forestillinger knyttet til
det at overskride loven. Nar informanterne forholder sig blandt andet til bilkersel, hegjhastighed,
fartkontroller, lovgivning, moral, motivation, fortolkning af trafikkultur, fremkommer der i det em-
piriske materiale sarligt en implicit og eksplicit italesettelse af en frihedsforstaelse. I dette afsnit
prasenteres det, hvordan frihedsbegrebet og fortolkning af frihed kommer til udtryk. Oplevelsen af
frihed bliver saledes en form for ramme, for maden informanterne taler om hejhastighed og handler

1 praksis.

I interviewet bliver informanterne bedt om at forholde sig til, hvad det for dem betyder at kere bil.
Der fremstér en tendens til, at dette forbindes med en oplevelse af frihed, mulighed for at transpor-
tere sig uden at vaere athengig af andre og et tidsmassigt element. Bilen repraesenterer saledes en
individuel frihed, som interviewpersonerne kan forvalte inden for de rammer, der opstar i trafikbil-
ledet. Bilen bliver et symbol pé mobilitet og uathengighed (Flamm & Kauffman, 2006: 173). Ifelge
Zygmunt Bauman bliver frihed oplevet som noget selvfolgeligt, noget der tages for givet (Bauman,
2003: 7). Denne forestilling om frihed som noget selvfolgeligt kan aflede en forventning om, at
frihed er noget, man har ret til og dermed kan stille krav til. Denne oplevede frihed viser sig i det
empiriske materiale som et gennemgéende tema for informanterne. For Louise er det meget centralt,

at hun med bilen netop er uathangig af andre.

"Altsd det gor, at jeg har muligheden for at have noget frihed foler jeg. Fri-
hed, fordi det er jo ogsd det her med tid, det er ogsa lidt en knap faktor for
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mig. Sa hvis jeg lige pludselig skal hjem til Hanstholm eller hvis jeg skal be-
soge min soster i Arhus, sd kan jeg komme derned pa en time. Og det kan vee-

re fra det tidspunkt jeg vil afsted” (Bilag 7: 2).

Hendes oplevelse af bilen er knyttet til muligheden for at have en frihed til at bevage sig fra sted til
sted og dermed ansvarlig for sin egen frihed. I denne kontekst kan frihedsbegrebet anskues som
varende individuelt betinget — i hvert fald som det opleves af informanterne. Jakob beskriver det
som “en stor frihed” og satter det i modsatning til den offentlige transport, som er bdde “dyr” og
“rimelig darlig” (Bilag 5: 1). Der kan sattes sporgsmaélstegn ved om den forestillede frihed, infor-
manterne forbinder med beveagelighedens muligheder, er en utopisk forestilling, da adferd i trafik-
ken ikke kun kan anskues som verende uathengigt af den kontekst den eksisterer i, hvor bade soci-
ale normer og retsnormer kan have en regulerende og begraensende effekt pd den oplevede frihed.
Ifolge Bauman ma frihed altid st i modsetning til noget andet — noget der kan betragtes som en
begraensning af handlefriheden; “Hvis det at veere fri betyder, at man kan handle uden indskrcenk-
ninger, indebcerer det, at andres handlefrihed er begreenset” (Bauman, 2003: 18). Han kritiserer
dermed forestillingen om, at frihed er noget, der kan tages for givet. Netop Jakobs sammenligning
af bil og offentlig transport er et udtryk for, at han tilleegger det ene en frihed, mens offentlig trans-
port bliver modstykket, som reprasenterer en ufrihed og begransning. I interviewet med Per kom-
mer det frem, at han 1 nogle situationer valger offentlig transport fremfor bilen og det bliver dermed

en kontrast til Jakobs frihedsoplevelse.

"Det er bare noget der skal overstas. Derfor er jeg faktisk ogsa begyndt at
tage bade tog og bus herud [til hans uddannelsessted] [...] Og der har jeg
mulighed for at sidde i toget i trekvarter og sidde og arbejde, det har jeg ikke
i bilen” (Bilag 6: 2).

Per fokuserer i stedet pd den frihed, der opstir, nir han har mulighed for at udnytte tiden under
transporten, og har dermed en oplevelse af, at han foler sig begrenset i bilen. Tidligere i interviewet
med Per, beskriver han dog muligheden for at kere bil som en frihed. Bilen bliver derfor stadig en
mulighed for bevagelse og giver en frihed til at vaere uathengig, selvom han ikke undervejs forbin-
der kereturen med udnyttelse af tid. Dermed kan det antages, at der for Per er tale om en modstrid-

ende oplevelse af frihed, hvilket netop illustrerer en kompleksitet ved frihedsbegrebet. Ogsa inden
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for den automobile trafikkultur kan der opstd udtryk for en magtkamp mellem frihed og begrans-
ning. Det kan forekomme paradoksalt, hvis alle bilister forbinder frihed med det at kere bil, en fri-
hed til at bevage sig i trafikken og frihed til at gare, hvad de ensker. Safremt alle bilister gor, hvad
de har lyst til, kan dette resultere i en kaotisk og lovles trafikkultur, hvor én bilists frihed er en an-

dens begraensning.

Kompleksiteten i frihedsbegrebet bliver ikke i sig selv genstand i den videre analyse, men i stedet
bliver informanternes oplevelse af frihed, en rammefortolkning i analysen, omend denne kan be-
skrives som en utopisk og naiv frihedsoplevelse — Dermed ikke sagt, at bilistens oplevelse af frihed
og beskyttelse af denne forestilling om frihed altid determinerer deres konkrete handlinger 1 trafik-
ken, men det danner en ramme for, hvordan trafikadferd, sameksistens med andre bilister og over-

traedelse af fartgraenserne kan forstés.

4.3. ”’Tid er en knap faktor for mig”

Ovenstaende viser, hvordan informanterne betragter bilkersel som en frihed, en frihed de foler krav
pa. Hertil beskrives tid, af informanterne i forskellig grad, som en motivation og arsag til deres hej-
hastighedsadfzrd. Interessant, ved informanternes méde at forholde sig til tiden de bruger i bilen og
hvordan dette har en betydning for deres hastighedsvalg, er, at dette kan betragtes som en individuel
frihed til at udnytte tiden optimalt, men samtidig kan der udledes en form for samfundsmassig
strukturelt pres, der gor, at individerne oplever tid som en knap ressource. Dermed kan tidsbegrebet

opleves modsatningsfyldt pa samme vis som frihedsbegrebet.

Louise oplever tiden som en knap ressource og i en refleksion over sin trafikadfeerd beskriver hun
sig selv, som en person der ofte er i tidspres (Bilag 7: 2, 5), hvormed hun ikke umiddelbart i praksis
reflektere over farten, men at hastighedsvalget blot afspejler den tid der er til radighed i konkrete
situationer. Louise forteller dog senere i interviewet, at hun ofte ikke i realiteten sparer tid ved at
kore sé sterkt (Bilag 7: 15), noget som ogsa Christian forholder sig til: “Jeg kan jo godt se ham
som der holder ved siden af i lyskrydset [...], altsd vi holder alligevel ved det samme lyskryds, hvor
jeg har kort 80 og han har kort hele vejen det han mdtte” (Bilag 2: 3). Dermed kan det udledes, at
den oplevede tidsfornemmelse, virker sterkere pd informanterne end den faktiske tid. Betydningen
af tid genfindes ligeledes hos Per og Marie, som begge forholder sig til ’ikke at spilde tiden’ (Bilag

6; Bilag 8). For Marie opleves tid som et fenomen, hun forholder sig meget konkret:
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Marie: Jeg ved hvor lang tid det tager fra vores hus og at komme dertil, hvis
jeg nu skal til Aalborg ind til et made, sd ved jeg, at hvis jeg ligger i den ha-
stighed, sa ved jeg den tid jeg bruger pd det. Og den tid jeg har koblet ind i mit
hoved. [...] Jeg kan ikke lide at spilde min tid. (Bilag 8: 6).

Tid kan dermed udledes at vare en fast del af Maries made at forholde sig til sit hastighedsvalg,
som samtidig kobles til den rutinepraeget trafikadferd. Der forekommer i det empiriske materiale
nuancerede beskrivelser af tid i praksis’, og hvordan den tid, bilisten anvender i trafikken, opleves,
og der knyttes dermed bade negativ og positive fortellinger dertil. Overordnet er det dog en tendens
til, at fornemmelsen af at spare og udnytte tiden kan vare en medforklarende faktor for hejha-
stighedskersel hos informanterne. Forbehold mod tid som et forklarende element presenteres af
Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, som beskriver, hvordan forestillingen om tid, som en
ressource der skal spares, kan betyde, at travlhed bliver en legitim made at retferdiggere ha-
stighedsvalget pd (Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, 2011: 24). Dermed far ’tid’ samtidig
karakter af, at veere en neutraliseringsteknik, hvor bilisten fraleegger sig en del af ansvaret for lov-

bruddet.

4.4. Holdninger til lovgivning og fart

Et centralt tema i det empiriske materiale omhandler bilisternes made at forholde sig til faerdselslo-
vens bestemmelser vedrerende absolutte hastighedsgrenser som institutionaliserede retsnormer.
Maden, de forholder sig til og betragter retsnormerne, er interessant ud fra forventning om, at dette
afspejler sig 1 deres hastighedsvalg og trafikadferd 1 praksis. Er det overhovedet muligt at udlede
viden omkring bilistens faktiske adfzerd baseret pa deres fortellinger om holdninger til fart og lov-
givningens legitimitet? I analysen antages det, at maden de italesetter fartgraenserne pa danner en
ramme for, hvordan de agerer 1 praksis, forholder sig til andre bilister og fartkontroller i trafikken.
Baseret pa en viden om, at bilisterne, der indgar i denne undersogelse, alle overtraeder hastigheds-
grenserne 1 forskellige situationer i forbindelse med deres korsel, er det interessant at undersoge,
hvorvidt de anerkender hastighedsgransernes legitimitet. I den forste del af analysen geres infor-
manternes made at italesettelse og forholde sig til lovgivning, retsnormer og trafikkultur i praksis
til genstand for fortolkning og forstaelse. Dette medvirker til at skabe en forstéelse af retsnormernes
betydning, for maden hejhastighedsbilister handler i trafikken, og hvordan de retferdigger ha-
stighedsvalg, i relation til en analytisk objektiv forstdelsesramme, hvor adfarden betragtes som en

overtredelse af loven, nar de kerer sterkere end fartgreenserne tillader.
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4.4.1. Lovgivningen skal give mening

Generelt er der en tendens til, at informanterne oplever en form for frihedsberovelse forbundet med
feerdselslovens fartgraenser — en oplevelse af, at fartgraenserne og retsnormerne begrenser dem i den
bevagelsesfrihed, de tilleegger det at kare bil. Det kommer til udtryk pa forskelligvis hos bilisterne.
Nogle af bilisterne giver udtryk for en forestilling om, at lovgivningen i sig selv er en nedvendighed
for, at bilister kan sameksistere i trafikken, men at de i konkrete situationer ikke oplever det som
problematisk, at de ikke selv efterlever hastighedsgrenserne, da de mener, at fartgraenserne ikke er
tilpasset det konkrete omrade. Andre italesatter en oplevelse af, at fartgrenserne generelt ikke kan
retfeerdiggores, herunder sarligt maden disse kontrolleres og sanktioneres pad af myndighederne.
Marie forteller, at hendes mand har en firkantet holdning til loven, som kan tillegges en normativ
forstéelse, hvor han overholder loven, herunder ogsa faerdselsloven, fordi det er en retsnorm. Det
stiller Marie sig kritisk over for, da det for hende handler om, hvorvidt hastighedsgraensen giver

mening i den konkrete situation:

T: Men hvad teenker du om, at han har den holdning til, at det er lidt firkantet

og vi skal gore lige, hvad der star i loven?

Marie: Altsa jeg har det sdadan nogle gange, loven er til, det er flot vi har
nogle love, men nogle gange sa kan man ogsd tolke, altsa ikke tolke, loven er
jo en lov, men nogle gange sa giver det mere mening at kore 100. [...] men
for mig der er det ikke sort-hvidt, for mig sa har det mange farver [...]. (Bilag
8:5).

Det kommer her til udtryk, at der kan udledes en tvetydighed i hendes méde at italesette hastig-
hedsgraenserne pé. P4 den ene side er en lov noget, der ber efterleves, men samtidig forholder hun
sig kontekstuelt til hastighedsgranserne, hvormed hun abner op for muligheden for at overtraede
disse, nér det opleves som meningsfuldt i trafikken. Marie begrunder dette med, at hun er “rigtig
god til at kore bil, det er noget jeg er dygtig til” (Bilag 8: 5). Dermed bliver hastighedsgraenserne
bundet op pé et erfarings- og ferdighedselement, der knytter sig til det enkelte individ. Hastigheds-
grensernes betydning for bilisternes hastighedsvalg 1 praksis bliver dermed udfordret. Denne dob-
belthed italesattes ogsa af Louise, som 1 udgangspunktet mener, at man ber overholde fartgraenser-

ne, men da hun ikke selv gor det, lader hun det i stedet veere op til den enkelte at vurdere (Bilag 7:
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10). Louise forholder sig dog lidt anderledes end Marie til fartgrensernes legitimitet, hvor Marie
argumenterer ud fra, at hastighedsgraenserne i sig selv er nedvendige, da ikke alle har samme erfa-
ring og faerdigheder i trafikken. Louise argumenterer i stedet for, at fordi mange alligevel ikke efter-

lever graenserne ber de oges.

"[1] kraft af, at der er rigtig mange mennesker der, lige som mig, kore for
steerkt, sa kan jeg godt teenke ‘er det maske dumt, at der er 50 kilometer i ti-

men her inde i byen, ndr vi alle sammen alligevel korer 60°”. (Bilag 7: 6).

Dermed bliver legitimiteten af hastighedsgraenserne for Louise et spergsmal om, hvorvidt de reflek-
terer det, som bilisterne alligevel korer. Her kan der vare tale om, at Louise har en pragmatisk til-
gang til legitimiteten af hastighedsgranserne, hvor hun argumenterer ud fra, at hastighedsgraenserne
skal afspejle den praktiske verden, i hvert fald den virkelighed, hun oplever eksisterer. Det er der-
med ikke i denne kontekst relevant, hvorvidt pastanden om, at alle kerer 60 kilometer i timen i1 en
byzone er sand, men péstanden er interessant, da den far en betydning for maden, hun forholder sig
til retsnormen og handler i praksis. Louise og flere af de andre informanter konstruerer dermed en
forestilling, om det at overskride fartgrenserne, som gor det nemmere for dem at neutralisere deres
egen lovovertredelse. Det er dog en vigtig pointe, at Louise ikke taler om, at hastighedsgrenserne
inde 1 byen skal fjernes, men at den skal s@ttes op, séledes den afspejler den hastighed befolkningen
alligevel kerer. Der er dog et paradoks i den made, Louise forholder sig til hastighedsgreenserne pa.
Senere i interviewet forteller hun, at hun har en antagelse om, at alle overskrider fartgrenserne og
at hendes eget hastighedsvalg er baseret pd et argument om, at "hvis det her er greensen, sd kan jeg
godt skubbe greensen lidt” (Bilag 7: 7). Dette viser, at Louise til dels forholder sig til graenserne,
dog pa en sddan méde, at de bliver en vejledning for, hvor meget hun kan tillade sig at rykke gren-
serne. Felles for Louise, Marie og flere af de andre informanter er, at lovens normative gyldighed
udfordres. Dermed stilles der spergsmalstegn ved gyldigheden og meningen ved de lovbestemte
hastighedsbegransninger, og det kan tyde pd en begraensning af retsnormernes mulighed for at kon-
stituere bilisternes hastighedsvalg i praksis. Jakob fortaller i interviewet, hvad han mener er arsagen

til, at han kerer for staerkt:

”[...] Sa har jeg ogsa lidt autoritetslede pd en eller anden made. Jeg bryder

mig ikke om at skulle rette mig efter nogle regler, som jeg synes mdske, nu
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skal det ikke lyde arrogant eller noget, men altsd jeg synes mdske mange af
de regler og love vi har er sddan sat efter den laveste feellesncevner. Det er jo
ogsa meget fornuftigt, at vi er mange der skal overholde dem [...]. Jeg synes
det er nedveerdigende at skulle sta op trykke pa den der fucking knap der, og
sd gd over ndr der bliver gront. [...] Jeg bliver irriteret nar jeg ser velfunge-
rende voksne mennesker sta og gore det samme. Altsa jeg kan godt forsta at
born og celdre og sd videre har brug for det system, jeg synes det er helt fint.
Men jeg synes det er latterligt, at det skal veere ulovligt, altsa du fratager jo
folk evnen, eller hvad skal man sige, ret og muligheden for at teenke selv i si-

tuationen.” (Bilag 5: 6).

Jakob adskiller sig fra Maries made at forholde sig til feerdselsloven ved, at han i lighed med Marie
betragter lovgivningen, og herunder fartgraenserne, som en laveste fallesnavner, men 1 stedet for at
anskue dem som en nedvendighed for at opretholde en ikkekaotisk trafikkultur, problematiserer han
stemplet som lovbryder, hvis man gér over for redt eller kerer for hurtigt i trafikken. For Jakob
handler det om en oplevelse af, at han selv, og andre medtrafikkanter, bliver frataget muligheden
for at teenke selv og friheden til at handle. Han veksler mellem en forstaelse af, at reglerne 1 trafik-
ken kan veare givende for nogle individer, han nevner blandt andet @ldre og folk, der ikke har styr
pa deres koretgj (Bilag 5: 6), og pd den anden side et enske om, at adfaerd i trafikken er styret af en
retningslinje, hvor man kerer efter forholdene (Bilag 5: 6). Denne vekslen kan udtrykke en skelnen
mellem bilister, der kerer “raddent” og “hasarderet” eller ikke har kontrol over keretoj og fart i
trafikken, over for bilister, som han beskriver som “velfungerende voksne mennesker”, som evner at
kere hurtigt, hvilket han definerer sig selv som. "Altsd jeg synes de [fartgreenserne] er sat lidt lavt,
i hvert fald i forhold til mine egne koreegenskaber” (Bilag 5: 10). Gyldigheden af hastighedsgran-
serne kritiseres dermed af Jakob, da han mener, at han bliver underlagt en struktur og retsnorm, som
modvirker tilliden i trafikkulturen og ger ham uberettiget kriminel. Samtidig beskriver Jakob en
form for modstand mod autoriteter og regler, sarligt regler han ikke finder fornuftige og ikke mener
kan retferdiggeres. Denne modstand mod autoriteter, lovgivning og politiet kan ses som en made
for Jakob at neutralisere og retferdiggere hejhastighedsadfaerden. I stedet for at fokusere pé risiko
forbundet med hgj fart og lovbruddet i handlingen, italesatter han lovgivningen som problematisk
ud fra en oplevelse af, at de, som skal opretholde loven, politiet, kun handler ud fra egen interesse.

P& den méde neutraliserer han sin egen adferd med henvisning til neutraliseringsteknikken for-
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dommelse af fordommeren. Selvom Jakob til dels accepterer, at ferdselsloven dermed ikke udfor-
mes, sdledes den fremstir som meningsfuld og legitim i alle situationer, har fartgreenserne kun en
begranset betydning for hastighedsvalget i1 praksis. Det, han betegner som ’autoritetslede’, kan der-
imod udledes at have modsat effekt, hvor Jakob, i hvert fald som det fremstar i hans refleksioner
over hastighedsvalg og adfaerd i trafikken, beskriver, at han vil have det darligt med at rette sig efter

lovgivningen.

Flere af informanterne fortaller, at de ved, at det er forkert, nar de kerer hejhastighedskersel og at
man generelt ikke ber overtraede loven (Se for eksempel Christian: Bilag 2; Ole: Bilag 4; Bilag 6;
Bilag 8). Dette kan umiddelbart tolkes som et udtryk for forskellige muligheder: enten at bilisterne
er bevidste om, at de overtreeder en lov og dermed befinder sig i et moralsk dilemma, nar de forhol-
der sig til hastighedsgranserne i praksis, eller at de italesatter det sédan for at fremstille sig selv pa
en made 1 interviewsituationen, saledes de kan opretholde en ikke-lovbrydende og afvigende selv-
identitet. Bilisten kan i sd fald retfeerdiggere lovbrud i trafikken. P4 den méde bliver det muligt at
opretholde en hejhastighedsadfaerd uden at fole skyld og definere sig selv som kriminel (jevnfer
teoriafsnit: 2.1 Neutraliseringsteknikker). Samtidig kan det vare et eksempel pa, at mange bilister 1
dagligdagen ikke reflekterer over deres hastighedsvalg og adferd i trafikken, hvor det at kere bil er
en rutiniseret handling. Christian forteller, at han ikke leengere leegger merke til sin hastighed, nér
han kerer (Bilag 2: 3). Dette kan tolkes som en form for neutralisering af hans adferd, hvor han
fraleegger sig ansvaret ved at beskrive det som en handling, han ikke kan styre. Det, at bilen rent
teknisk kan kere meget sterkere end hastighedsgrenserne tillader, kan medvirke til, at det for bili-
sten opleves som ’nemt’ at neutralisere lovbruddet. Centralt i Sykes og Matzas teori om neutralise-
ringsteknikker er dog, at disse neutraliseringsteknikker sattes i spil inden lovbruddet begds, og
dermed muligger, at bilisten kan overtreede greenserne uden at padrage sig selv skyld. Hvis bilister
ikke leegger marke farten og forholder sig til den fart, de kerer, kan der sé vare tale om, at de neu-
traliserer handlingen? Eftersom Sykes og Matza betragter teknikkerne som tilleerte, jevnfor kapitel
2, kan der argumenteres for, at nir teknikkerne er tillert, bliver de en integreret del af bilistens ma-
de at agere og handle i trafikken. De reflekterer dermed ikke langere over hastigheden, og oplever

det som en rutiniseret adfaerd, hvor farten bliver usanselig.
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4.4.2. Forskellige fortolkninger af retsnormer og uskrevne regler

Hvad enten bilisterne betragter hastighedsgreenserne som legitime eller ej, kan der udledes en ten-
dens til, at de kun i begrenset omfang konstituerer adfaerden 1 praksis, hvilket serligt kan vaere et
produkt af, at fartgreenserne opleves som en begrensning af frihed til at kunne udnytte bevagelses-
muligheden optimalt, som beskrevet i ovenstdende afsnit. Hastighedsgranserne beskrives som no-
get, individet kan forholde sig til individuelt, safremt bilisten har kontrol over keretojet og ikke ko-
rer hasarderet. Dermed betragter informanterne i undersegelsen ikke umiddelbart deres hejha-
stighedsadfzerd, som et moralsk anliggende, hvor de skal stilles til ansvar over for andre bilister.
Dette stér i kontrast, til miden flere af informanterne italesatter og forholder sig til andre retsnor-
mer og uskrevne regler i trafikken. Argumenterne kan opleves som modstridende, hvor fartgrenser
defineres som en retsnorm, der ikke betragtes som umoralsk at overtrede, mens andre retsnormer,
sociale normer og uskrevne regler i trafikken kan tolkes som en oplevelse af ’kraenkelse’ mod in-
formanterne, og skildres derfor som moralsk forkerte handlinger. Dette viser en tendens til, at det
ikke er betydningen af hastighedsgrensernes definition som en juridisk lov, der i praksis konstitue-
rer fortolkninger af moralske og umoralske handlinger i trafikken. Viktor forteller i interviewet om

adfeerd 1 trafikken, der kan irritere ham.
Viktor: Det jeg siger nu, det er dobbeltmoralsk, men hvis nogen der snakker i
telefon eller bare ikke blinker eller noget som helst. Sd irriterer det mig (Bi-

lag 9: 7).

T: [...] Kan du komme i tanke om en scerlig situation, der har irriteret dig

rigtig meget?

Viktor: Altsa hvis for eksempel en lastbil prover at overhale en anden lastbil

for eksempel, det kan irritere mig greenselost.

T: Hvorfor?

Viktor: For det forst de mad, det ma de jo ikke. Og for det andet det scenker jo
hele trafikken?
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T: Okay, sd det er sadan at det forstyrrer jer andre kan man sige, alle dem

der kommer bagved?

Viktor: Preecis. Det er jo, altsa grunden til det, de har jo ingen grund til det,
de korer jo lige sa hurtigt som de kore begge to altsa. De ligger jo ogsa korer
de 80-90 kilometer i timen. Og hvis de ligger pa 92 i timen, hvorfor sa over-

hale den anden.

T: Sa det er pd en eller anden made de overtreeder de der uskrevne regler i

trafikken om at de odelcegger det sadan det flow der er for resten?

Viktor: Preecis, preecis (Bilag 9: 15).

Interviewuddraget med Viktor illustrerer de modsatningsfyldte fortolkninger af retsnormer og
uskrevne regler i trafikken. Nar andre bilister bryder det oplevede flow, er de nedsaget til at forhol-
de sig hertil, hvilket kan skabe trafikale, nonverbale konflikter. Viktor henviser til, at lastbilerne
begranser hans bevagelsesfrihed og mulighed for at vere uathangig af andre 1 sit hastighedsvalg.
Eksempelvis at sparre hojre side af motorvejen eller nér bilister kerer med en hastighed, der afspej-
ler eller ligger under de lovbestemte granser, er noget, flere af informanterne definerer som kon-
fliktskabende adfzerd. Det kan tolkes som et paradoks, at adfaerd, hvor bilister, som folger den lov-
pligtige retsnorm italesattes som illegitim, mens hejhastighedskersel betragtes som en legitim ad-
feerd. Dette begrundes af informanterne med, at det kun er dem selv, de stér til ansvar for, og at nér
de overtreder fartgreenserne ingen skade geor pd andre bilister. Nér andre trafikanter kerer med en
lavere hastighed end deres enskede hastighed, opleves det som en begraensning af den frihed, in-
formanterne betragter som en rettighed. Louise argumenterer siledes for, at der ber indferes mini-

mumsgranser, som skal sanktioneres pa samme vilkar som hejhastighedskersel.

“For sa glider trafikken virkelig ikke. Jeg synes det er sd forkert, jeg synes
ogsa man skulle have haft en bode for at kore 110 hvor man md kore 130.

Specielt pd befeerdede veje” (Bilag 7: 7).
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Det er essentielt for Louise, og andre af informanterne, at trafikanter folger flowet i trafikken, hvil-
ket betragtes som en vigtigere uskreven regel end at folge de juridiske fartgreenser. Det kan samti-
dig betragtes som en made at neutralisere lovbruddet pa, en appel til hgjere loyaliteter som Sykes og
Matza udtrykker det, ved at argumentere for, at andre normer end retsnormerne har en mere afge-
rende betydning for hastighedsvalget i praksis. Det kan samtidig ses som et udtryk for det negative
modstykke til friheden, som Zygmunt Bauman beskriver, hvor frihed til at bestemme sin keread-
feerd begraenser andres oplevede bevagelsesfrihed. Sykes og Matza beskriver i artiklen *Techniques
of Neutralization: A theory of Delinquency’, at lovovertraedere ofte har respekt for personer, som
overholder loven (Sykes & Matza, 1957: 223). Dette kan tolkes som et udtryk for, at de respekterer
de styrende normer i samfundet. Umiddelbart forholder det sig dog i nogen grad anderledes for flere
af informanterne, som omtaler det at overholde fartgreenserne eller serligt det at kere under fart-
grenserne som en storre risikofaktor i trafikken. Dette er ikke umiddelbart et udtryk for, at hejha-
stighedsbilister har et andet normsaet, men deres made at forholde sig til sdkaldte langsomme bili-
ster bliver 1 sig selv en neutralisering af deres egen adfzrd, ved at forholde sig kritisk og retferdig-
gorende, ud fra en oplevelse af, at ”de andre” udever en mere risikofyldt adfeerd, som er til storre

gene.

Informanterne forholder sig i1 praksis forskelligt til, hvad der defineres som en konflikt i trafikad-
feerden, og hvordan de héndterer konflikter, der kan opsté, nar bilisters hastighedsvalg eller konkre-
te adferd i trafikken falder sammen og opleves som en begraensning af deres egen handlefrihed.
Serligt nonverbal interaktion og reaktioner bliver en del af informanternes handlingsstrategi i prak-
sis eller kan blive udtrykt som en afstandstagen fra at reagere pa bestemte mdder. Selvom informan-
terne pa forskellig vis alle betragter langsom kersel som et irritationsmoment, og flere informanter
samtidig italesaetter det som en umoralsk adfzrd, er der flere nuanceforskelle, vedrerende hvad der
betragtes som legitime modstrategier. Louise forteller, at hun “ikke kunne finde pa at trykke i hor-
net”, mens Jakob fortaller, at han er meget opmarksom pa ikke at vere i vejen for andre og huske
at give tegn inden vognbaneskift (Bilag 5; Bilag; 7). Nar andre bilister presser dem eller ligger oppe
iroven af dem’, opleves det, som om de kranker deres personlige sfaerer.

Der er ikke kun tale om, at informanterne forholder sig forskelligt hertil, men ogsa at héndtering af
konflikter i trafikbilledet er situationelt differentieret. Det er interessant, at Christian og de andre
informanter beskriver sig selv som aggressive, utdlmodige eller hidsige bilister. Bilister, der ynder

at kere hejhastighedskersel, oplever oftere end andre bilister at blive sperret af andre bilister, séle-
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des de skal handle for at passere denne forhindring af bevagelse i trafikken, og bliver derfor ifolge
Torkel Bjernskau, forskningsleder ved Transportekonomisk Institut i Norge, i sterre omfang irrite-
ret og tvunget til at interagere og forholde sig til bilisterne, fordi de ensker en hgjere hastighed
(Bjorklund, 2007: 1070). I trafikken er den sociale interaktion influeret af en anonymitet, som gor,
at bilisterne kan opfatte andre trafikkanter som ting og samtidig er muligheden for kommunikation
begraenset af den manglende direkte kontakt (Bjorklund, 2007: 1069; Meller, 2007: 42). Man kan
derfor have en antagelse om, at hgjhastighedsbilister i hgjere grad har en aggressiv handtering af
konfliktfyldte situationer i trafikken over for bilister, der opleves som en stopklods for den enskede
acceleration. Hos Christian, kommer det dog til udtryk, at han handterer medtrafikanternes adfaerd

ud fra forskellige fortolkninger, der knytter sig til karakteristika ved bilisten:

T: Du siger det der med, at det godt kan irritere dig, hvis de korer for lang-

somt, og sadan noget. Generelt, hvordan handterer du, at der er andre...

Christian: Bilister der korer for langsomt, det tager jeg som det er. Altsd hvis
det er en gammel dame, sddan noget kan man beere over med, det gor jeg al-
tid. Fordi jeg synes sadan at begynde at dytte af hende og sadan noget, det.
Er det en ung en, som jeg ved der gor det for at provokere eller et eller andet,
jamen sd har jeg ikke noget i mod at kare op pa siden af ham og sd rulle vin-

duet ned og sd for han bare den store tur, altsd.

T: Har du provet det?

Christian: Ja, ja, jamen jeg har gjort det pd motorvejen en gang. Hvor der
var en der ikke gad at flytte sig. Jeg korte ude i overhalingssporet og jeg hav-
de travlt, jeg skulle til Arhus. Og jeg var allerede sent pd den i forvejen og
han ville ikke flytte sig, trods at han kunne kore ind til siden. Sd tog jeg den
inden om og karte op pa siden og sd hang jeg jo halvt ude af vinduet og min
keereste hun tog rattet, fordi det slap jeg jo fuldsteendig, men han vidste det jo
godt, fordi han kiggede slet ikke hen altsa. Jeg ved ikke lige hvorfor, men. Det

har jeg sgu ikke lige noget imod, det, sadan noget der, det synes jeg er irrite-
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rende. Men altsa at fru Nielsen hun ikke flytter sig, det kan jeg godt beere over
med (Bilag 2: 9-10).

Der er dermed forskel pa, hvad andre bilister repraesenterer, og hvordan Christian tolker og katego-
riserer andre trafikanter. At reagere aggressivt overfor den gamle dame forbindes dermed med en
umoralsk adfaerd, hvorimod han i medet med andre bilister, som han oplever kan have en provoke-
rende adfaerd, hindterer situationen aggressivt og samtidig accepterer han at overtreede retsnormer,
da de bliver et middel til at handtere en for ham konfliktfyldt situation. Dermed neutraliseres og
retferdiggeres det umoralske ved adfaerden, da han pa den made argumenterer for, at de har fortjent
en sadan aggressiv reaktion. Dermed kan der siges at vere tale om en benagtelse af offer ved ad-
feerden, hvorimod gamle fru Nielsen i et storre omfang kan beskrives som et uskyldigt offer. Denne
kontekstathengige fortolkning af trafikbilledet og konflikter kan ogsa udledes af interviewet med

Marie:

"Altsd jeg vil sige, jeg er nok en aggressiv type, men ikke, at jeg er meget hof-
lig i trafikken, kan man sige. Jeg er ikke aggressiv sadan, at jeg ligger oppe i
nogen, ’dyt dyt” sadan, det er jeg ikke. Men aggressiv pa den mdde, at jeg er
pd. Jeg altsd jeg kan ikke lide den der, nar folk de ikke kan lcese trafikken, for
eksempel du kan se at du behover ikke stoppe op ndr du skal kore den vej til,
nar der ikke kommer nogen biler sa langt vejen streekker, sddan nogle ting, de
irriterer mig. At de ikke kan lcese trafikbilledet. Ogsd i rundkorsler sa bliver
jeg meget sadan irriteret, fordi de har placeret sig det forkerte felt eller sddan
nogle ting. Men jeg gar meget op i trafiksikkerhed, hold afstand, altid have
sele pa, brug spejlene, rigtige placeringer altsd sadan nogle ting. Men jeg er

nok meget aggressiv” (Bilag 8: 3).

Interviewuddraget viser, at Marie definerer og bedemmer handlingsstrategierne ud fra en fortolk-
ning af de andre bilister og konteksten hun befinder sig i. Det bliver derfor afgerende for handterin-
gen af konfliktfyldte situationer i trafikken, hvorvidt hun har en oplevelse af, at de andre bilister
handler meningsfuldt og leser trafikbilledet. Det kan derfor betyde, at individer ofte tildeler situati-
oner forskellige fortolkninger, saledes der ikke kan vere tale om en universel made at fortolke tra-

fikbilledet pa. Dermed bliver bilistens individuelle fortolkningsramme afgerende for, hvordan den-

51



ne hindterer konflikter i praksis. Nér informanterne definerer problematikker ved for lav fart som
en uskreven regel, kan det tolkes som en social norm, de selv efterstraeber at folge, hvormed det
bliver en made at retfaerdiggore overtraedelser af de juridiske fartgraenser. Neutralisering af ha-
stighedsovertraedelser fremstar i det empiriske materiale saledes ogsa som en méde at skelne mel-
lem forskellige grader af lovovertradelser. Dette er ikke umiddelbart noget, der indgér eksplicit i de
fem neutraliseringsteknikker defineret af Sykes og Matza, men der kan argumenteres for, at det
indgér implicit 1 teknikkerne. Nér flere af informanterne skelner mellem kersel i alkoholpdvirket
tilstand og at overtreede fartgreenserne, bliver denne skelnen ofte baseret pd en afstandstagen fra
spirituskersel, hvor denne forbindes med negative udsagn og pa den méde kan de forholde sig neu-

tralt eller positivt overfor hgjhastighedskersel.

4.5. Risiko: Risikovurdering og Risikovillighed

Et andet centralt tema i det empiriske materiale knytter sig til risiko, og fokuserer pa, hvordan bili-
sterne forholder sig til risiko knyttet til deres adfaerd i trafikken. Undersogelser af faerdselsuheld har
fastlagt, at hej fart ofte er en medvirkende faktor, nér bilister kerer galt. Dermed kan det fremsta
irrationelt, at bilisterne i1 underseggelsen velger at overskride de juridisk definerede fartgraenser. I
dette analyseafsnit vil genstanden for analysen vare bilisternes risikoforstaelse, risikovurdering og

risikovillighed og hvordan dette bliver betydningsbarende for deres hastighedsvalg i praksis.

Som det blev beskrevet i problemfeltet, kan hegjhastighedsbilisme beskrives som varende en risiko-
betonet adferd. I det empiriske materiale er det dog interessant, at informanterne ikke setter lig-
hedstegn mellem deres hgje fart og risiko.

T: Ndr du korer bil, teenker du sa over risikoen, nar du kerer for steerkt?

Ole: Nej, den eneste risiko det er kun i forhold til mit, bade og korekort. Det

er det eneste.

T: Sa du tenker ikke sddan pd, at der er en risiko for at komme ud for en

ulykke eller sadan?

Ole: Nej.
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T: Hvordan kan det veere, du tror, at du ikke gor det?

Ole: Fordi jeg foler det sikkert, selvom at jeg, at jeg korer steerkt.

T: Er det, fordi du har, er sikker pa dine egne evner som bilist?

Ole: Ja og fordi jeg ved, at min bil ikke bliver smadret fuldstendig bare fordi,
hvis det endelig sker. (Bilag 4: 4-5).

Dette uddrag fra interviewet med Ole viser, at han ikke kobler en oplevelse af risiko til det at kere
steerkt. Lignende forestillinger om risiko og hej hastighed kan genfindes hos flere af informanterne.
Det er interessant, fordi dette ikke er et udtryk for, at bilisterne ikke oplever en risiko knyttet til
adferd 1 trafikken og ej heller til hej hastighed som et generelt fenomen. Der dannes et billede af,
at de ikke har en oplevelse af, at deres adferd bidrager til at oge risikoen. Marie forklarer, at hun er
bevidst om risikoen ved heje hastigheder. En bevidsthed, der kan ses som en bivirkning af hendes
erfaring med trafikulykker, men hun betragter sig selv som en god bilist. Den made, Marie forhol-
der sig til risikoen ved hej hastighed pd, udtrykker en form for dobbeltsidighed, hvor hun pd den
ene side er meget bevidst omkring risikoen ved hgj hastighed, men samtidig ikke direkte knytter
denne risiko til sin egen hgjhastighedsadferd. Dette er interessant i relation til den oplevelse af fri-
hed, informanterne forbinder med at kere bil (Jevnfer afsnit 4.2 Frihed som rammefortolkning). I
og med at bilisten knytter en oplevet frihed og uathengighed til det at kere bil, kan der argumente-
res for, at risikoen forbundet hertil ogsd bliver et individuelt ansvar (Freudendal-Pedersen, 2007:
108). Det viser sig i det empiriske materiale, nar der under interviewet tales om risikoen forbundet
med at kere med hej hastighed. Informanten betragter denne risiko som noget, der er relateret til
egne evner og dermed faktorer, som bilisten har en oplevelse af at have kontrol over. Der udspiller
sig saledes forhandlinger af rettigheden til at foretage risikovurderinger, hvor der skabes en mistillid
til ekspertsystemerne, med henvisning til Giddens (Jevnfer afsnit 2.2 Risiko), da informanterne
fremstiller sig selv som bedre til at foretage meningsfulde risikovurderinger end systemerne og lov-
giverne. Dette kommer til udtryk hos Mathias, hvor vi i interviewet taler om, at risikoen for trafik-
ulykker stiger med hastigheden, hvortil Mathias siger: "Folk korer ogsa galt pa motorvejen og
overlever” (Bilag 3: 10). Dermed stiller han spergsmalstegn ved tilliden til ekspertsystemernes risi-

kovurderinger i praksis. Der er en dobbeltsidighed i relation til risikovurderinger, fordi den faktiske
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risiko kan pavirkes af andre bilister ved, at disse ikke handler i overensstemmelse med informanter-
nes forventninger. Dette kan betragtes som et udtryk for, at den faktiske frihed begranses og risiko-
en gges, selvom bilisten ikke forholder sig hertil. Maden informanterne forholder sig til risiko kan
samtidig veere et udtryk for en made at reflektere over sig selv og sin egen adfaerd. Jakob forholder

sig 1 interviewet til, hvorvidt det ifelge ham er i orden at overskride fartgraenserne:

"Det har jeg ikke noget problem med. Jeg kan egentlig godt lide det. Altsa
sddan hvis man kan komme til at ligge sadan sammen, med en der korer lidt
over hastigheden, altsa det, det har jeg da respekt for. Men altsa sa leenge
folk ikke korer raddent. Der er forskel pd at kore, hvad skal man sige, hasar-
deret meget ddrligt og sd at kore for steerkt, synes jeg i hvert fald” (Bilag 5:
10).

Jakob presenterer her en ”dem og os”-forestilling, hvormed det bliver muligt for ham at definere
sig selv i modsatning til dem, som udger en reel risiko for bade ham selv og medtrafikanterne.
Dermed neutraliserer han sit eget lovbrud ved at retferdiggere korslen ud fra en skelnen mellem
problematisk hejhastighedskersel og kontrolleret risikofri hejhastighedskersel. Der kan vere tale
om, at informanterne underestimerer den egede risiko, der er forbundet med hgj fart og overestime-
rer deres egne evner til at kontrollere situationer med hej fart. Det kan forekomme som et rationelt
valg for bilisten at overtraede fartgraenserne, netop fordi de ikke forbinder deres hejhastighedsad-
feerd med en oget risiko. Fordelene ved at kere staerkt overstiger dermed risikoen, da de mulige om-
kostninger ikke betragtes som en reel tilstedevarelse (Cullen, Agnew & Wilcox, 2014: 437). Infor-
manterne kobler dermed rationalitet sammen med kerefaerdigheder i trafikken. Nar Mathias forhol-
der sig til risikoen ved bilkersel og fart, inddrager han samtidig et spergsmal om ansvar i relation til

risikovurderingen.

T: Teenker du over risikoen ved at kore bil, nar du sidder i bilen?

Mathias: En sjeelden gang i mellem, men det sker jo at man kommer op pd
bremsen eller at der er en der ikke har holdt sig i sin side, eller at der pludse-

lig kommer et eller andet ud foran, og sa scetter det selvfolgelig mine tanker i

gang.
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T: Teenker du sa mest, arg den idiot han skulle ogsa have holdt sig i sin vej-
bane eller teenker du, ah hvis jeg ikke havde kort sa steerkt, sa var det ikke

sikkert det var blevet sa farligt?

Mathias: Hvis det er en der korer over i min vejbane sd er han en idiot, oh
men kommer der et dyr ud eller et eller andet, sa er det mig der er en idiot.

(Bilag 3: 7).

Mathias forteller her, at han delvist fraleegger sig ansvaret for de risikofyldte situationer ved at fo-
kusere pé, at muligheden for ulykker opstar, nir andre bilister ikke overholder den forventede tra-
fikadfaerd, som han tilleegger situationen, for eksempel at man som bilist bliver i sin egen vognbane
eller blinker, nr man drejer fra. Mathias anerkender dermed, at der er en risiko for trafikulykker
forbundet med det at kore bil, men samtidig forholder han sig ikke direkte til sin egen rolle deri. En
vigtig pointe at knytte hertil er, at ndr Mathias 1 interviewet forholder sig til en risikovurdering af
hastighed og adferd i trafikken, er der tale om tenkte eksempler, da Mathias aldrig har vaeret impli-
ceret i en ulykke. Det kan dog antages, at denne méde at forholde sig hertil gor ham i stand til at
gennemfore og opretholde en hejhastighedsadferd i praksis. Her kan drages paralleller til Sykes og
Matzas neutraliseringsteknikker, hvor de netop argumenterede for, at disse teknikker gar forud for
lovbruddet ((jevnfer teoriafsnit: 2.1 Neutraliseringsteknikker). Ved at Mathias benagter ansvaret

for den ulovlige handling, ger det adfeerden mulig.

Mary Douglas introducerer begrebet ’subjektiv immunitet’ i relation til risikoperception. “In very
familiar activities there is a tendency to minimize the probability of bad outcomes. Apperently, pe-
ople underestimate risk which are supposed to be under their control” (Douglas, 1985: 29). Denne
tendens kan genfindes hos flere af informanterne. En del af deres kereadferd kan defineres som
rutinepraeget. Alle informanterne forteller, at de kerer bil nasten dagligt. Det er dermed en naturlig
del af deres hverdagsliv. Ukendte omrader bliver derfor forbundet med en hgjere risiko end, nar de

indgér i1 hverdagens rutiner, hvor frihed og risikofri adfeerd tages for givet.

T: [N]dr du keorer hen af en vej, kan du sd prove at scette nogle ord pd, hvor-

dan du ved sddan ligesom risikovurderer, om det her er en farlig streekning?
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Christian: Altsa nye byer, nye steder, sd er det jo klart, sd er det ikke lige, det
giver sig selv. Det er ikke sd fedt for mig at trykke den af gennem en by jeg ik-
ke har veeret i for, jeg ved ikke hvordan vejen den folger eller streekker sig.
Jeg kan jo risikere, at der lige pludselig er et bump eller et eller andet, men
jeg teenker jo ogsd pa bilen, og andre folk selvfolgelig. Det bliver jeg jo nodt
til (Bilag 2: 7).

Douglas (1985) kobler denne risikominimering til kontrol. Bilister vil derfor minimere den opleve-
de risiko, nar de feler, de har kontrol over situationen. Nar Christian befinder sig pa nye og ukendte
steder, bliver han dermed tvunget til at foretage en risikovurdering. Samtidig kan det i modsatning
til ovenstaende antages, at bilisten i nogle situationer overforer fortolkninger af et kendt vejomrade
over pd en ukendt situation, hvormed dette kan betyde, at bilisten ikke forholder sig til mulige risici,
ndr de opholder sig i ukendt omrade. Nér der her tales om risiko refererer det til bilisternes oplevede
risiko. Den subjektive oplevede risiko kan dermed udledes at vare medvirkende til at konstituere
bilisternes handlinger og hastighedsvalg, hvor det samme ikke kan antages om den objektive risiko.
I relation hertil er det interessant at forholde sig til, hvad den faktiske risiko reelt forteller noget
om. Objektive risikovurderinger er baseret pa, hvad der er sket i fortiden, men hvad fortaller det os
egentlig om fremtiden? “Risikovurderinger bygger pad en del faktaopplysninger om, hva som har
skjedd, men i mange tilfeller gir disse bare et lite bidrag i forstdelsen av hva risiko er” (Boyesen,
2003: 8). Samfundet og teknologiske foranstaltninger a&ndrer og udvikler sig, sa det kan vare svart
at forudsige fremtiden, ndr denne er dynamisk. Objektive risikovurderinger kan vare med til at pe-
ge pa, hvad der kan vere en risikofaktor. Det er derfor interessant, at flere af informanterne fortael-
ler, at de mener, at der er storst risiko knyttet ved hejhastighedskersel i byomréader, nér ulykkessta-
tistikkerne viser, at flest ulykker sker pa landeveje (Trygfonden & Mandag Morgen, 2011: 23).

Der kan derfor vere tale om ’biased risikooplevelse’, at en person risikovurderer en situation base-
ret pa for lidt eller for meget information, situationen bliver derfor fejlvurderet (Boyesen, 2003: 10).
Nér bilisten fortolker trafikbilledet og risikovurdere situationen, er det muligt, at de ikke inddrager
eller har adgang til alle betydningsfulde fakta, som kan have betydning for risikovurdering, hvor-

med de handler pd baggrund af mangelfulde konklusioner.
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4.5.1. Spanding eller risikosegning

Naér vi ved, at hej hastighed kan betragtes som en risikoadfaerd, kan der sattes spergsmaélstegn ved
det rationelle element ved bilistens adfeerd. Som det kom frem i ovenstaende, kobler informanterne
ikke en direkte oplevelse af risiko til deres hgje fart og overskridelse af fartgraenserne. Der er dog
ikke umiddelbart noget i datamaterialet, der tyder pé, at bilisterne bevidst seger at oge risikoen, men
hos isar to af informanterne forekommer det, at de udtrykker en positiv forestilling om risiko, som
kan beskrives som sp@&nding, i mods&tning til risikobegrebet, som umiddelbart forstds som et onde

og negativt. Det skal vi se lidt n&ermere pd i folgende afsnit.

Bilen bliver af de fleste informanter beskrevet som et transportmiddel, et vaerktej til at transportere
sig fra ét sted til et andet, oftest i forbindelse med arbejde eller uddannelse. For serligt Jakob og
Christian er der et andet element forbundet med det at kere bil. De beskriver det at kere bil som

mere end at né frem til en given destination. Christian beskriver det saledes:

”[D]et er der, jeg har fred. Folk, der far fred med at leese i en bog, scette sig foran fjernsynet, det
er ikke mig. Jeg karer en lang tur, jeg korer til Blokhus et eller andet, bare mig selv. Et eller an-

det sted, hvor jeg kan fa lov til at give den noget gas” (Bilag 2: 7).

Her er der ikke tale om, at Christian velger at overskride fartgreenserne pa grund af et tidsperspek-
tiv, men i stedet ensker han at opna noget andet. Katz’ perspektiv om ’sneaky thrills’ bidrager til en
mulig forstaelse af hejhastighedsbilisme, ndr dette ikke forekommer inden for en kontekst, hvor
individet ensker at opnd noget konkret, som for eksempel at mindske rejsetiden hjem fra arbejdet,
men det i stedet er den heje fart i sig selv, som bliver det centrale. Katz’ teori om ’sneaky thrills’
“enriches the understanding of offenders’ experiences and the sensual dynamics of crime” (McCar-
thy, 1995: 531). Der forekommer en tiltreekningskraft ved adfaerden, den heje fart, som drager bili-
sten. En sadan tiltreekningskraft til fart kommer til udtryk hos Christian:

“[M]en sa far jeg altsd lige de der impulsive ojeblikke, hvor jeg ikke kan lade
veere [...], jamen, jeg elsker jo fart, det gor jeg. Og det er nok mest adrenali-
net i det selvfolgelig, [...] det betyder alt for mig, det gor det. Det gor det vir-
kelig” (Bilag 2: 2).
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Tidligere i interviewet med Christian, forteeller han, at en del af hans kersel handler om, at han skal
ud og vise sin bil (Bilag 2: 2). Det fortaller, at hans adfzerd ikke kun handler om at opni et adrena-
lin kick, men et enske om, at hans kerestil og fremtoning i trafikken bliver bemerket. Det er altsa
farten 1 sig selv og oplevelsen undervejs, som tiltreekker Jakob og Christian. Dermed kan der tegnes
en modsetningsfyldt forestilling om hgjhastighedsbilisten, som pé den ene side kan betragtes som
et rationelt handlende individ, ud fra et rationel choice-perspektiv, hvor bilisten afvejer risici og
gevinster ved en bestemt adfaerd, og pd den anden side en type af hejhastighedsbilist, som baserer
sit hastighedsvalg blandt andet ud fra et enske om at opfylde et adrenalinbehov. Katz beskriver,
hvordan nogle personer stjeler uden egentlig at mangle de genstande, de stjeler (Katz, 1988: 52).
Denne made at forholde sig til lovbrud pa, kan afspejles 1 Christian, Jakob samt yderligere infor-
manter, som bliver inddraget i det videre afsnit, og dermed kan lovbrud ifelge Katz ikke udeluk-
kende forklares pa baggrund af et rational choice-perspektiv (Lyng, 2005: 155). Jakob forteller om
en keretur, da han bliver spurgt ind til det hurtigste, han har kert:

”Det var pa motorcykel. Det var bare i forbindelse med, altsa jeg kan huske
en gang, det var sidste dr pd min fodselsdag, der min fodselsdagsgave til mig
selv det var bare i t-shirt og hjelmen og sd bare ingen ting. Jeg havde godt
nok lange bukser pd, men ikke meget, sa tog jeg bare en tur ud for fuld smad-
der ud af de landeveje jeg kendte. Oh, det var da ogsa sadan risikofyldt. Jeg
foler ikke, at jeg satte andre folks liv pa spild, oh men jeg satte da mit eget liv
pd spil pa den tur, men det var en super fed fornemmelse. Jeg kan virkelig
godt lide den der frihed, der ligger i det. Altsa ogsa meerke, jeg ved ikke om
jeg har lidt ADHD eller sadan noget, men mit sadan attention spand er ikke
scerlig langt altid, men det er det sgu nar man er i sddan en situation der, for-
di der er du 100 procent koncentreret pa det du laver. Fordi ellers sd kommer
du til skade ikke. Den folelse den kan jeg godt lide, der er, der synes jeg sgu

man meerker, man meerker livet, ikke”. (Bilag 5: 16).

Jakob har umiddelbart inden dette fortalt, at han har kert med en hastighed pd 250 kilometer i timen
pa bade landevej og motorvej. En hastighed som for mange ville vaere fyldt med ubehag og angst,
men for Jakob er der i stedet tale om en oplevelse af rush. Lyng (1990) beskriver en sadan adfaerd

som edgework, som er handlinger, der involverer en trussel mod den fysiske eller psykiske velvaere
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og kan resultere i dod eller kvastelser, hvis situationen ikke mestres (Lyng, 1990: 857). Centralt for
Lyngs undersggelse af edgework er, hvad det er, som ger risiko nedvendig for nogle mennesker,
hvor han argumenterer for, at anden risikoforskning fokuserer pa individers accept af risiko. Lyng
adskiller edgework fra gambling, da sidstnevnte er bundet op pa elementer, som ikke er i individets
kontrol, mens det centrale ved edgework er “the ability to maintain control over a situation that
verges on complete chaos” (Lyng, 1990: 859). Det kan diskuteres, hvorvidt bilister reelt har kontrol
over en given situation i trafikken, da andre bilister eller dyr kan pavirke risikoen forbundet dertil,
men ndr bilisten har en oplevelse af fuld kontrol, vil dette vere afgerende for situationen. Der kan
derfor vere tale om en illusion af kontrol, som kan hange sammen med en oplevelse af udedelig-
hed (Lyng, 1990: 872). Jakob demonstrerer en adferd, som handler om at veare til stede, marke
livet og udvise ’skills’, for “ellers kommer du til skade”. Edgeworkeren vil, ifelge Lyng, argumen-
tere for, at kun de, som ikke besidder feerdighederne, risikerer at komme i fare (Lyng, 1990: 857).
Dette kan illustreres ved, at Christian skelner mellem sig selv og ’Brian-typen og de som har en
Brian-bil’. Brian-typen opfattes i daglig tale som blandt andet en uansvarlig bilist, som kerer i en
tunet bil med larmende udstedning. Ved at lave en sddan skelnen, bliver det muligt at opretholde en
forestilling om, at hans egen trafikadfaerd er risikofri og ikke er til fare for andre, jevnfer neutrali-
seringsteknikken bencegtelse af offer. Senere 1 interviewsituationen forteller Jakob, at han altid har
hjelm pé, og henviser til, at den ikke edelegger oplevelsen for ham. Dette giver et indtryk af, at der
ikke er tale om et onske om at befinde sig i en ukontrolleret risikosituation, men at en form for risi-
kovillighed er tilstede, der skaber en spaendingssegende adferd. Brug af sikkerhedssele under kor-
sel forekommer i det empiriske materiale overordnet som et udtryk for en automatiseret del af bil-
karsel, en rutine eller vane. Sikkerhedsselen kan tolkes som en del af et ekspertsystem, som bili-
sterne har tillid til, med henvisning til kapitel 2, jeevnfer afsnit 2.2 Risiko. Sikkerhedsselen bliver af
flere af informanterne beskrevet som en tryghed og sikkerhed, og Ole forteller, at det foles forkert
at kere uden (Se Bilag 4; Bilag 7; Bilag; 8; Bilag 9). Christian skiller sig dog ud ved at forholde sig
til sikkerhedsselen ud fra, at systemet i bilen *pdkraever ham’ at tage den pa, da den ellers hyler,
men at han ellers ikke ville anvende den (Bilag 2: 9). Christian beskriver det som en darlig vane, fra
sin tid som lerling, hvor det var hurtigst at droppe selen. Overordnet i det empiriske materiale er
der dog en tendens til, at selen bliver betragtet som et element, der eger sikkerheden, og kan pé den

madde tolkes som et led i beregningen af risiko forbundet med bilkersel.
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I interviewet med Christian beder jeg ham om at sette nogle ord pa, hvordan han vurderer risikoen
og hvad der gor en straekning farlig. Det leder ham hen til en oplevelse, han havde med en kamme-

rat:

“Jeg har ogsd selv taget mig i pa motorvejen ved at reese med en kammerat
og det var faktisk ved at ga rigtig rigtig galt. Vi korte 220 begge to og sd rce-
sede vi. Og sd kom der en lastbil, og den begyndte sa at overhale en anden
lastbil, og sa lige pludselig sd treekkede den ind igen og vi kunne ikke nd at
bremse, og sa trak der en bitte bil ud. Det blev sa voldsomt, at han ndede at
komme forbi min kammerat, men jeg blev nodt til at tage den i nadsporet in-
den om alle sammen, og det kunne have gaet roligt galt altsd, det vi kunne
have slaet os selv ihjel. Det var frygteligt. [...]Og sd kan man sige, sd teenker
man over det i to dage og sd er det glemt” (Bilag 2: 8).

Der er ingen tvivl om, at episoden har haft en pavirkning pd Christian i gjeblikket, men maden han i
interviewet forteller historien pa, smilende undervejs og grinende efterfolgende, forteller en anden
historie. I situationen som Christian beskriver, udtrykker han netop en oplevelse af kontrol i en ser-
ligt risikofyldt situation. Oplevelsen af kontrol og (overdreven) tro pa egne kereevner gor, at han
kan opretholde en (utopisk) risikofri forestilling om deres hejhastighedsadferd. Katz beskriver,
hvordan individet kan blive draget mod et objekt eller en handling, noget de bare ma have eller gore
(Katz, 1988: 55). Flere af informanterne forteller om kereoplevelser, hvor de fik muligheden for at
kere en serlig bil. Ole forteller om en tur i en aben sportsvogn, hvor han beskriver det som ’noget
der skal preves’. Lyng beskriver, hvordan edgeworkeren udover at teste egne greenser ogsa tester de
teknologiske grenser, dermed kan hejhastighedskersel 1 nogle situationer handle om at teste graen-
serne for, hvad bilen kan yde (Lyng, 1990: 858). En sddan tendens fremkommer hos de fleste af
informanterne, enten gennem de serlige keoreoplevelser med specielle biler, som sportsvogne og
Lamborghini, eller som en ‘naermest konstant’ test af bilens grenser hos Christian. Dette kan samti-
dig ses som en méde for informanterne at neutralisere ansvaret pd ved, at beskrive omstendighe-

derne ved bilen, situationen og vejen sdledes, at handlingen ikke kunne undgés.

4.6. Kontrol, straf og opdagelsesrisiko
Tredje tema 1 analysen omhandler kontrol, straf og opdagelsesrisiko. Formalet med politiets fart-

kontroller er at kontrollere, at den tilladte hastighed i trafikken ikke overskrides og bidrage til at
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regulere farten péd vejene (Politi, 2015). I 2005 blev sanktioner ved grove fartovertraedelser oget, da
man indferte klippekortsordningen og i 2015 udvidet politiet antallet af ATK-vogne. Et udtryk for,
at man ensker at gge opdagelsesrisikoen og skarpe konsekvenserne ved faerdselslovsovertradelser.
Ud fra et afskrakkelsesteoretisk perspektiv forventes det, at der opstér en praeventiv effekt, repree-
senteret ved bade en individuel- og generelpraventiv effekt.

At kontrol og opdagelsesrisiko er inkorporeret i bilisternes handlingsstrategi kommer umiddelbart
til udtryk hos alle informanterne ved, at de er opmarksomme pa muligheden for at blive stoppet og
sanktioneret for deres adfaerd. Uanset om bilisten anerkender retsnormerne og retferdiggerelsen af
fartkontrollerne, er det noget, som de ma forholde sig til pa den ene eller anden made. De fleste af
informanterne beskriver hastighedsgrenserne som en guideline, der er til forhandling, men hvis de
bliver stoppet i en fartkontrol, er greenserne ikke til forhandling, uagtet om bilisten mener, at den
lovbestemte hastighedsgranse er meningsfuld eller ej. Hvilken betydning det har for informanterne
1 konkrete situationer udspiller sig dog forskelligt. At alle informanterne, pé trods af en potentiel
mulighed for at blive sanktioneret, korer sterkere end det tilladte, rejser spergsmél om fartkontrol-
lernes afskreekkende virke. Fartkontrollers effekt kan vurderes ud fra forskellige parametre, som
alle knytter sig til, hvorvidt hastighederne bliver s@nket i trafikken. Fartkontroller kan have en situ-
ationel effekt, hvor bilister kan s@tte farten ned i et omrade, de har kendskab til, for eksempel via
apps, eller har en forventning om, at der er gget opdagelsesrisiko. Ud fra et afskraekkelsesteoretisk
perspektiv, baseret pa Stafford og Warr, treekkes der pé en effektforstdelse om, hvorvidt muligheden
for en potentiel risiko for at blive sanktioneret for at overtraede fartgraenserne spiller ind i deres ha-

stighedsvalg.

T: Teenker du over, at nu skal du veere mere opmeerksom pd, at politiet er der

eller scenker du farten af den grund?
Christian: Altsd jeg ved ncesten altid hvor de placerer sig henne. Altsd sadan
ude ved mig af, jeg bor sddan lidt ude af pa landet af og sa ved jeg altid hvor

de sa vil holde henne. Og ganske rigtigt sd er de der hver gang. Og det er de.

T: Sd det er meget de samme steder, de holder?
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Christian: Det er meget de samme steder og ogsd inde i Aalborg og Norre-
sundby, man begynder sddan lidt at kunne regne dem lidt ud og sddan noget

(Bilag 2: 15).

Christian forteller her, at han ikke oplever, at risikoen for at blive sanktioneret er serlig stor, da han
har en forestilling om, at han ved, hvor risikoen er. Dermed bliver der tale om, at opdagelsesrisiko-
en ikke i sig selv har nogen preventiv effekt, og at der dermed kun kan vere tale om en situationel
effekt. Det er ikke kun hos Christian, at denne tendens forekommer. Louise udtrykker det som en
form for shoppekultur, hvor hun “shopper imellem, hvor der er risiko henne” (Bilag 7: 12). Det kan
udledes, at sandsynligheden (certainty) for straf ikke opleves anseelig, hvormed bilisten vurderer, at
fordelen ved at kere sterkt overstiger risikoen for straf forbundet hertil. Klassiske teorier, herunder
et klassisk afskraekkelsesteoretisk perspektiv, har en forestilling om, “at det egennyttige kriminelle
individ, ligesom alle andre, udelukkende er motiveret af en sogen efter belonning og frygten for
straf” (Jacobsen, 2013: 141), og inddrager dermed ikke andre motivationskilder, som blandt andre
moralske, psykologiske og sociale drivkrefter. Dette kan antages at vaere serligt interessant i relati-
on til lovbrud som hastighedsovertredelser, der ikke i sig selv anskues som moralsk forkastelige,
relateret til antagelsen om mala prohibita og konstruktion af kriminalitet preesenteret i problemfel-
tet. Der kan med andre ord argumenteres for, at individuelle moralske forestillinger, paradoksalt
nok, alligevel far en betydning, fordi individerne i mindre grad er praget af en overordnet sam-
fundsmeessig foragtelse og normafvigende forestilling ved adfzerden, som det kan tenkes gor sig
geldende ved for eksempel mord og voldtegt. Der bliver stillet storre krav til, at lovgivningen og
mdden denne kontrolleres og sanktioneres opleves meningsfuld og retferdig. Dette er relevant i
forhold til at kunne forstd fartkontroller og opdagelsesrisikoens betydning for bilistens hastigheds-
valg og handlingsstrategi i praksis.

Et uddrag fra interviewet med Jakob viser, at han netop ikke mener, at forvaltningen af fartkontrol-
ler kan retferdiggeres, fordi han mener, de bliver placeret efter, hvor der kommer flest penge i
statskassen. Dette bidrager til, at han retfeerdigger at blinke og advare andre bilister omkring kom-

mende fartkontroller.

T: Altsd er det generelt fartkontroller du tenker, der er en pengemaskine, el-

ler er det den made de forvalter det pa?
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Jakob: Det er den mdde de forvalter det pa, fordi de scetter dem ikke i hojrisi-
kozoner, ikke i hvert fald jeg har set. Der stdr de ikke i risikozoner [...]. Ja-
men i hvert fald der er, nar du korer af motorvejen, lige for Haverslev. Der er
en lang motortrafikvej, som sd ender ud i et stykke, hvor du ma kore 80 og sa
kommer der en rundkorsel. Men der holder de altid lige efter motortrafikve-
jen. Og der er jo ingen risiko, altsd der er jo ikke nogen sideveje eller noget.
Altsa sd napper de folk der kommer fra motorvejen, fordi de ved at folk, de
ikke lige altsa du er vant til den, hvad skal man sige. Du leegger ikke sa meget
meerke til, hvor steerkt du korer efter du kommer fra motorvejen, fordi du har
veeret vant til nogen hajere hastighed. Og der holder de virkelig ofte og nap-
per folk. Hvorimod at i sma byomradder, hvor jeg kommer fra, der har jeg al-
drig set dem. Altsd hverken ved skoler eller noget som helst. Sd de ligger dem
efter hvor de kan fa nogen penge ind. Kontra hvor der reelt set er en risiko

for, at folk kommer til skade. I hvert fald mine erfaringer. (Bilag 5: 12).

Jakob argumentere her ud fra et rationale om, at politiets kontroller sa at sige snyder bilister i foto-
feelden, nar de placere sig pd steder, hvor der ifelge Jakob ikke er risiko ulykker. Ved at han og an-
dre bilister betragter fartkontroller som en pengemaskine, bruges dette til at retferdiggere at bili-
sterne advare hinanden om fartkontroller. Opdagelsesrisikoen, kontrol og sandsynligheden for sank-
tioner er umiddelbart noget, der betragtes som individuelt, hvor bilister forholder sig til sin egen
opdagelsesrisiko og handlingsstrategier i trafikken. Udviklingen af teknologiske produkter og inter-
aktioner har dog umiddelbart bidraget til at gore det socialt, hvor der skabes fzllesskaber, der
"hjeelper’ hinanden med at minimere risikoen for sanktioner. Det er dog ikke som sddan et nyt fee-
nomen, at bilister advarer hinanden ved for eksempel at blinke med lygterne, hvis man har passeret
en fotovogn, men man kan have en antagelse om, at udviklingen har gjort det mere udbredt. Ogsa
blandt informanterne i underseggelsen gives der udtryk for bade at anvende teknologien til at holde

sig opdateret, men ogsa advare andre.

Ud fra et afskreekkelsesteoretisk perspektiv, ber formalet med kontrol og straf vaere at afskraeekke
bilister fra at overtraede faerdselsloven, ud fra en vurdering af, at opdagelsesrisikoen er for hgj og
baden for dyr. Baseret pd Stafford og Warrs tilgang til afskraekkelse, er der bade tale om, at en indi-

rekte og direkte erfaring med straf og opdagelse har en afskreekkende effekt. I det empiriske materi-
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ale giver informanterne generelt udtryk for, at de ikke har erfaringer med at blive sanktioneret for
deres trafikovertredelser, hvilket kan tolkes som varende af betydning for deres hastighedsvalg.
Ole forteeller, at han ikke selv har fiet hverken beder eller klip, men at nogen 1 hans omgangskreds

har.

Ole: Jamen den sidste jeg oplevede, der teenkte jeg, han var fuldsteendig dum,

men det var sd fordi det var sa dumt et sted, som det var.

T: Ja okay, prov at forteel om den situation?

Ole: Jamen et sted oppe lidt leengere nordpd, hvor der er kontrol hele tiden.
Sd, jamen det er jo i hvert fald en gang om ugen hvor der. Og man sd veelger

at kare veesentligt hurtigere for steerkt igennem (Bilag 4: 9).

Naér Ole forteller om sin ven, der i situationen mistede kerekortet, legger han veegt pa, at vennen
handlede dumt. Et argument der ikke fokuserer pa, at handlingen er ulovlig, men i stedet, at vennen
burde have forholdt sig til, at opdagelsesrisikoen pa den streekning var serligt hej. Det kan samtidig
udledes som et udtryk for, at opdagelsesrisikoen i sig selv ikke har en afskraekkende effekt pa bili-
sternes generelle hastighedsvalg, men at Ole udtrykker, at man som bilist i den konkrete situation
ber forholde sig til ruten, sadledes man kan undga beder og klip. Netop denne undgéelse af klip og
bader er noget informanterne forholder sig til pa forskellig vis. Det er sarligt klippene, der bliver

omtalt som ugnskelige.

T: teenker du over risikoen for at fa de her klip og bode?

Viktor: Jeg teenker pd risikoen for klip, men ikke for boderne.

T: Hvordan kan der veere, at der lige er den her forskel?

Viktor: Jamen forskellen er, at man har jo altid de her klip for man mister ko-

rekortet. Baden det er jo bare, nu arbejder jeg fuldtid sa jeg har jo pengene

til at kunne betale den (Bilag 9: 10).

64



Baden er i sig selv altsa ikke nok til, at Viktor setter farten ned. Bader er blot penge, og derfor ikke
en sanktion, som prager bilistens adfaerd, hverken i retrospektiv eller fremadrettet, hvorimod klip-
pet eller sandsynligheden for klip i hgjere grad kan have en betydning for hastighedsvalget. Havari-
kommissionen for Vejtrafikulykkers typekategoriseringer af bilister kan benyttes til at belyse dette,
jevnfer problemfeltet. Inddelingen af bilister i disse typer er baseret pd, hvad der kan afskraekke
bilisten fra at kere hejhastighedskersel. Mathias fortaeller, at han p&d motorvejen altid kerer med en
hastighed over det tilladte, men altid under 160 kilometer i timen. Argumentet herfor er netop, at
grensen for at f4 frakendt kerekortet ligger pd 160 kilometer i timen (Bilag 3: 4). Med tanke pa
serligt de to typer beregnende- og lovlgse bilister, kan Mathias’ méde at forholde sig til fartgraen-
serne pa motorvejen anskues som beregnende. Mathias er klar over, at han ved at kere mere end
130 kilometer i timen pd motorvejen overskrider den lovbestemte fartgraense. Den potentielle bade
for at overskride fartgreensen virker dermed ikke afskrekkende, men ved 160 kilometer i timen op-
star greensen, hvor han ikke leengere er indstillet pd at acceptere konsekvenserne. Samtidig retfeer-
digger Mathias at kere hejhastighedskersel pa motorvejen ved, at “der er plads pa motorvejen. Alle
andre de korer ogsa hurtigt, og det er sjceldent, at der er nogen derude, der korer mindre end det
man ma” (Bilag 3: 5). Det kan tyde p4, at nér bilisten mener at kunne retferdiggere en lovbrydende
adferd, ved for eksempel at argumentere for, at adfeerden er 1 orden, da ’alle andre ogsa ger det’, sa
er grundlaget for en effekt af opdagelsesrisikoen lav. Mathias afviser dermed at have et sarligt an-
svar 1 situationen, da han argumenterer for, at han blot handler som alle andre bilister, dermed er det
ikke relevant, hvorvidt alle reelt korer hurtigere end fartgraenserne, da argumentet bliver en made at
neutralisere hans eget lovbrud pa. I lighed med Viktor og flere af informanterne gives der udtryk
for, at klippet eller risikoen for at blive sanktioneret med et klip i kerekortet indgér i1 vurderingen af
hastighedsvalget. De har altsd en rationel handlingsstrategi baseret pa, hvornar risikoen ved lov-
bruddet overstiger udbyttet ved adfeerden (Cullen, Agnew & Wilcox, 2014: 437). I praksis bliver
dette dog ikke konsekvent afspejlet i hastighedsvalget, hvilket kan vaere et tegn pa, at den oplevede
risiko 1 praksis vurderes ud fra den konkrete situation, blandt andet baseret pa tidligere erfaringer,
forskellige vejomréader eller oplysninger om konkrete fartkontroller via fartkontrolsapp. Mathias
fortaeller senere 1 interviewet, at han pd landevejene ikke korer mere end det tilladte, med undtagel-
se af tidspunkter, hvor han har travlt, hvormed han retfeerdiggere dette med, at han netop har travlt,
og at det ikke er noget, han ger under normale omstendigheder. At han afstér fra at bryde loven pa

landevejen forklarer han med, at han mener opdagelsesrisikoen er for stor. Umiddelbart fremstér
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Mathias og flere af informanternes fortelling om hastighedsvalg dog netop nuanceret og kontekst-

athengigt.

“Jeg mader tit klokken halv 7, sa der oh kan jeg kore noget steerkere. Altsa
jeg mader jo tit fotovogne, men aldrig klokken halv 7 om morgenen. Og heller
aldrig ndr jeg har fri igen, kl. 10 eller 11 om aftenen. Der mader jeg dem hel-
ler ikke. Sa det er jo nogle tidspunkter hvor den far ekstra gas. Men har jeg
[fri midt pd dagen eller skal jeg made midt pa dagen sd kerer jeg ikke hurtige-
re” (Bilag 3: 6).

Mathias tilpasser dermed sin trafikadferd ud fra en vurdering af risikoen for at blive fanget i en
fartkontrol. Dette viser, at den potentielle opdagelsesrisiko kan praege nogle bilisters hgjhastigheds-
adferd i praksis, men at effekten er knyttet til specifikke situationer og raekker dermed ikke ud over
dette og pavirker hastighedsvalget i andre kontekster. For at fartkontrollerne skal have en reel af-
skreekkende og preventiv effekt, ma bilisterne fole, at der er en reel risiko for at blive opdaget, nar
de overtreeder faerdselsloven. Det empiriske materiale tyder dog p4, at der i stedet opstar en form for
“hvorfor folge loven, nar der alligevel ikke er nogen risiko for at blive opdaget”-tilgang. Mathias,
Viktor og andre af informanterne forholder sig altsd i nogen grad til muligheden for sanktioner ved

hejhastighedsbilisme, dette er dog ikke i samme grad tilfaeldet for Christian og Marie.

T: Teenker du over risikoen for, at du kan blive stoppet i en fartkontrol?

Marie: Nej det er jeg lidt, sd betaler jeg den. Altsd jeg vil hellere betale nogle
bader eller fa nogle klip i mit kort eller hvad nu ved jeg. Det er jeg lidt lige-
glad med, fordi konsekvensen af ikke at skulle fd det og hele tiden skulle for-
holde mig til de her ting, det ville jeg fd mavesar over. Det ville jeg ikke have
det godt med. Sd jeg betaler gerne, hvis jeg skulle fa en mere eller fd et klip i
mit kort. Det er jeg lidt ligeglad med.

T: Hvad sa hvis du for eksempel stod i en situation, hvor du havde to klip, sd

du vidste der var ét tilbage, ville det sa stadigveek ikke have nogen betydning?
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Marie: Nej. Altsa hvis jeg mister mit korekort, sd ville jeg bare ikke sige det

til nogen og stadig veek kore (Bilag 8: 11).

Marie forteeller her, at hverken bade, klip eller risikoen for at {3 frataget kerekortet pavirker hendes
hastighedsvalg. Det afgerende er, hvorvidt en bestemt hastighed giver mening for hende i en given
situation. Senere 1 interviewet forteller hun dog, at hun satter farten ned, safremt hun bliver op-
marksom pa, at der for eksempel holder en fotovogn. Hendes udgangspunkt er dog, at hun ikke
forholder sig til risikoen. Flere af de andre informanter anvender apps, facebookgrupper eller sms-
kaeder, som giver information om fartkontroller, men dette er ikke noget Marie bruger. Det preven-
tive forméal ved fartkontroller mister dermed sin funktion, nar ingen af de mulige sanktionsformer
respekteres.

Ud fra et afskrakkelsesteoretisk perspektiv, baseret pd Stafford og Warr jevnfer teoriafsnittet, har
strafundvigelse en afgerende betydning for, hvorvidt individer fortsetter den lovbrydende adfzerd.
Eftersom ingen af informanterne i denne undersegelse har faet frakendt kerekortet pa trods af, at de
fortaeller at have kert med hastigheder, som kunne have resulteret heri, og de kun har en relativ lille
erfaring med beder og/eller klip, ma det antages, at de har en oplevelse af at mestre deres koread-
feerd, hvor de “slipper af sted med det”. Katz beskriver, hvordan oplevelsen af at slippe af sted med
en kriminaliseret handling, kan have en storre pavirkning pa individet end selve handlingen og selve
formélet med handlingen (Katz, 1988: 52). For bilister, hvor dette spiller ind, kan det derfor anta-

ges, at fartkontroller ikke i1 s@rlig hej grad har en afskrekkende effekt, nermere tvertimod.

4.7. ”Jeg foler mig ikke kriminel”

I analysen er det undersogt, hvordan hejhastighedsbilisten forholder sig til fartgraenserne, risici for-
bundet med hej fart i trafikken, samt den potentielle opdagelsesrisiko, der er knyttet til at overtraede
fartgreenserne, med henblik pa sanktioner, for sdledes at skabe en forstielse af disse elementers be-
tydning for bilisternes hastighedsvalg og handlingsstrategier i trafikken. Der er gennemgaende i det
empiriske materiale en klar tendens til, at bilisterne ikke betragter det som kriminelt at overtreede de
juridiske retsnormer i form af institutionaliserede fartgranser i trafikken. I interviewsituationen kan
samtidig udledes en uforstdenhed hos informanterne over at blive bedt om at forholde sig til, hvor-

vidt de anser deres adferd som kriminel. Dette er udgangspunkt for nedenstaende afsnit.
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Som beskrevet i problemfeltet betragter Howard Becker afvigelse som socialt konstrueret og han
fokusere is@r pd, at afvigelse konstrueres, nar andre betragter handlinger og personer som afvigen-
de, det kan dermed betragtes som et stigma. Han kobler dette med, hvorvidt adferden er i overens-
stemmelse med en specifik regel eller ej, og udarbejder pad denne baggrund en sondring mellem
forskellige typer af afvigende adferd (Becker, 2005: 39). Med udgangspunkt i det empiriske mate-
riale 1 specialet er der ikke megen eksplicit viden om, hvordan hejhastighedsbilisme betragtes af
samfundet, og dermed om der kan knyttes et stigma til denne type af bilister. Jeg inddrager yderli-
gere et element, der tager udgangspunkt i, hvorvidt bilisten betragter sin adferd som afvigende,
inden for en ramme, hvor afvigelse kan udtrykkes som en handling, der offentligt stemples som en
overtredelse af en regel (Becker, 2005: 164), her udtrykt som en juridisk regel, der handhaves af
politiet. Det fremtrader af det empiriske materiale, at informanterne legitimere deres trafikadferd
ved at italesatte pointer og argumenter, der kan betragtes som neutraliseringer, med henvisning til
Sykes og Matza’s neutraliseringsteknikker, jevnfor kapitel 2. Dette forekommer bade nér de for-
holder sig til legitimiteten af lovgivningen, risikovurderinger i trafikken, men ogsa i forhold til,
hvorvidt deres adferd gor dem kriminelle. “Jeg foler mig ikke kriminel nar jeg gor det” (Bilag 9:
15) og "Jeg har det grundleggende rigtig sveert ved, at jeg er kriminel fordi jeg kare 10 kilometer
over” (Bilag 7: 17). Dette var typiske kommentarer fra informanterne, nar de bliver bedt om at for-
holde sig til, at deres adfaerd er en overtredelse af lovgivningen — en lov der er geldende for alle, til
alle tider og derfor i udgangspunktet ikke er til forhandling. Der er dermed umiddelbart en tendens
til, at hejhastighedsbilisterne ikke betragter sig selv som kriminelle afvigere. Mathias forteller, at
han ikke betragter det som kriminelt at overskride fartgreenserne, og begrunder dette med, at det
ikke direkte skader nogen. Her er dog tale om, at Mathias i situationen forst svare, ”Jamen det ved
jeg sgu ikke” (Bilag 3: 16). Dette kan betyde, at Mathias ikke normalt forholder sig til, hvorvidt
adfeerden er kriminel. Interessant ved Mathias’ fortelling, er saledes, at han anvender et argument,
der kan betragtes som en neutraliseringsteknik. Tidligere i interviewet har han fortalt, at drsagen til,
at han overholder fartgrenserne pa landevejene er opdagelsesrisikoen. Dermed kan der stilles
spergsmalstegn ved, om Mathias anvender neutraliseringsteknikker som en made, at undslippe sam-
fundets moralske normer, eller blot som en méde at retferdiggere adfaerden, nir han bliver bedt om
at forholde sig dertil. Informanternes made at italesatte og retferdiggere hojhastighedskersel, faerd-
selslovovertredelser og trafikadfaerd kan betragtes som en méde at imedekomme de konventionelle
og samfundsmaessigt acceptable undskyldninger og retfeerdiggerelser, som settes i spil 1 interview-

situationen, ud fra en oplevelse af, at blive tildelt et stempel som kriminel. Neutraliseringsteknikker
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kan 1 interviewsituationen dermed bidrage til, at de kan indga i interaktionen uden at blive pafort en
ydre skyld. ”Neutralization theory has “universal applicability”, as it can be applied to any situati-
on where there are inconsistencies between one’s actions and one’s beliefs” (Maruna & Copes,
2005: 224). Nar informanterne beskriver en holdning til lovgivningen, hvor denne betragtes som
illegitim, kan det da vaere et udslag for, at disse individer ikke deler ssmme normer som det styren-
de samfund? Det er umiddelbart mere komplekst end det. Bade Mathias og de andre giver i forskel-
lige grader og nuancer udtryk for, at juridiske retsnormer overordnet set er noget der ber folges,
hvormed det kan antages, at nér de overtraeder fartgreenserne i trafikken, er dette ikke et udtryk for,
at de afviser samfundets normer. Det Kriminalpraeventive Rad beskriver tre forudsetninger som
skal veere til stede for at der kan vere tale om en forbrydelse og dermed at noget kan defineres som
kriminalitet: gerningsmand, gerningssted, samt et offer (Det Kriminalpraventive Rad). Det er netop
dette fokus pé offer, eller snare manglen derpd, informanterne bringer i spil. Informanterne inddra-
ger tyveri og vold som modsatningsforhold til hastighedsforseelser ud fra et argument om, at “sa-
dan noget som vold, indbrud, roveri og trusler og alt sadan noget der, det synes jeg er kriminelt,
fordi det er noget som direkte skader folk (Bilag 5: 19). Dermed kan de opretholde en selvidentitet
som norm-konform og ikke-kriminel. "Why [do] men violate the laws in which they believe” (Sy-
kes & Matza, 1957: 224). Dette kan beskrives som udgangspunktet i Sykes og Matzas teoretiske
perspektiv, hvor de besvare spergsmalet ved udviklingen af neutraliseringsteknikker. De antager
saledes, at individer, som bryder loven, besidder konventionelle vardier og normer, jevnfor kapitel
2, og individet derfor ma neutraliserer retsnormernes og samfundets kontrol og moralske vardier
for at blive i stand til at udfere den kriminelle handling. I problemfeltet blev det beskrevet, hvordan
nogle juridiske retsnormer, som institutionaliserede fartgreenser, ikke konsekvent fordre en norma-
tiv tilslutning. Hvis bilisten dermed ikke forholder sig normativt til loven, har de da behov for neu-
traliseringsteknikker til at frigere sig fra de konventionelle vaerdier? Becker beskriver, hvordan de
fleste personer imidlertid bliver folsomme overfor konventionelle adferdsregler og dermed mé be-
keempe denne folsomhed (Becker, 2005:47). Der kan argumenteres for, at uanset hvorvidt bilisten
forholder sig normativt til loven i udgangspunktet eller ej, kan trafikadferd ses som en sameksiste-
rende adfeerd, hvor der bdde kan knyttes sociale normer for rigtig adfeerd samt juridiske retsregler,
som de mé forholde sig til. Informanternes anvendelse af neutraliseringsteknikker til at retferdiggo-
re adferden, kan derfor betragtes som en made at undgé stemplet som kriminel og afviger, ved at
sette typiske accepterede undskyldninger i spil i interviewsituationen. Bilkersel kan for mange,

hvilket ogsd er tilfeldet for bilisterne i undersegelsen, fremstd som en rutinepreget adferd, hvor
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adferden bliver defineret som vaner, og bilisten derfor ikke reflekterer over adfaerden som et lov-
brud. Dermed kan der vaere tale om, at disse neutraliseringsteknikker ligeledes er blevet en vanefo-
restilling, som blot indgar i adfeerden uden at vare kritisk overfor, sd leenge der ikke opstar, hvad
der kan defineres som brud med de vaner og forventninger bilisterne knytter til trafikadfeerd, herun-
der bade til omgivelser, sig selv, bilen og medtrafikkanterne. Ifolge Becker ma afvigeren, her hej-
hastighedsbilisten, lerer at nyde de virkninger som adferden frembringer for at skabe forudsetnin-
ger for at adferden fortsetter (Becker, 2005: 68). Becker koblede dette med nydelse af marihuana,
men jeg inddrage her en form for nydelse, som i stedet handler om, at hgjhastighedsadferden bidra-
ger positivt til bilistens livsverden, hvad enten det er i form af gleede ved fart eller muligheden for at
udnytte tiden fuldt ud, som flere af informanterne begrunder deres hastighedsvalg ud fra. Nar denne
positive oplevelse bliver en integreret del af bilistens trafikadfzerd, kan dette i samspil med en tillert
"baggrundsstej’ af neutraliseringsteknikker, som ligeledes er en integreret del af bilistens made at
forholde sig til hgjhastighedskersel, kan der argumenteres for, at dette bidrager til, bilisterne kan

opretholde deres adferd og samtidig ikke betragter sig selv som afviger og kriminel.
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Kapitel 5 — Konklusion

I dette afsnit praesenteres konklusionen for dette speciale, hvor de vasentligste resultater fra analy-

sen fremstilles og bidrager til en besvarelse af problemformuleringen:

Hvordan forholder hajhastighedsbilister sig til og italescetter overtreedelse af fartgrenserne i tra-

fikken og hvilken rolle spiller den oplevede opdagelsesrisiko samt risikovurdering for deres ad-

feerd?

Med udgangspunkt i analysen kan det konkluderes, at der ikke kan udledes én fortelling om hgjha-
stighedskersel og overtraedelse af fartgrenserne. Der er dermed ikke tale om, at én motivationsfak-
tor kan forklare, at regelbrud forekommer i trafikken. Hojhastighedsbilisme er saledes et mere
komplekst fenomen, som knytter sig til forklaringer ved béde individuelle faktorer og samfunds-
massige strukturelle faktorer. Det kan dermed udledes, at hgjhastighed blandt andet pa den ene side
kan betragtes som et svar pd en individuel lyst og drift, hvor farten er tiltrekkende for bilisten. Sam-
tidig kan det anskues som en, for bilisten, nedvendig reaktion pd samfundsmaessige strukturer, hvor
travlhed og tid fremstilles som forklaringer og retferdiggerelse af adfaerden, hvor en oplevelse af
(unedvendig) tid 1 bilen betragtes som spildtid. Specialets titel "Need for Speed’ henviser til et be-
hov for fart, som kan lokaliseres hos hgjhastighedsbilisterne. Et behov som pé baggrund af analysen
kan konkluderes, at omhandle mere end blot en forestilling om hgj fart som en adrenalin sggende
adfeerd. Det kan samtidig karakteriseres som et behov hos bilisten, der udspringer af et behov for

acceleration i et moderne samfund.

Pé baggrund af analysen kan udledes sarligt fire centrale elementer, som knytter sig til maden bili-
sterne fortolker fartgrenserne og har betydning for deres hastighedsvalg: Frihed/uathangighed,
oplevelse af at have kontrol, troen pa egen kereferdigheder samt meningsfuldhed. Elementer, der
skaber en fortolkningsramme, som bilisterne i undersogelsen drager reference til nir de forholder

sig til og neutraliserer overtredelser af fartgraenserne.

Naér bilisterne forholder sig til de juridiske retsnormer, repraesenteret som absolutte fartgrenser, er
der umiddelbar forskel pé, hvordan de forholder sig til retsnormernes gyldighed pa et overordnet
plan, og hvordan de betragter fartgraenserne i relation til egen adferd. Dermed kan der udledes

modsatningsfyldte refleksioner i relation til fartgraensernes legitimitet. Det kan konkluderes, at bili-

71



sterne adskiller de to perspektiver af retsnormers gyldighed, baseret pé en oplevelse af, at fartgren-
serne enten ikke er geldende for dem, eller at de ikke er tilpasset konkrete situationer. Dermed har
de institutionaliserede retsnormer en begranset regulerende effekt pa hejhastighedsbilisternes ha-
stighedsvalg og handlingsstrategier i praksis. Det fremgar i forlengelse heraf, at bilisterne italesaet-
ter en mangel pd mening i relation til fartgraenserne, og retferdiggere brud med loven, ved at foku-
sere pa, at lovgivningen ikke tager hojde for forskellige bilisters erfaringsniveau samt tilpasser rets-
normerne til konkrete situationer og trafikbilleder. Dermed kan de opretholde en selvidentitet som
lovlydige individer. Samtidig itales@ttes en oplevelse af, at fartgreenserne fratager individet selvbe-
stemmelse og frihed til at handle. Det er ligeledes udledt af analysen, at bilisterne opsatter forskel-
lige differentieringer mellem dem selv og andre, som de definerer som verre end dem — for eksem-
pelvis Brian-typer eller personer, der kere spirituskersel. Det kan dermed konkluderes, at de ved at
opstille forskellige typer, kan forsege at neutralisere sin egen adferd og legitimere hejhastigheds-

korsel.

Hgj fart i trafikken kan betragtes som en risikofaktor. Imidlertid viser analysen, at bilisterne ikke
kobler en gget risiko med deres egen trafikadfzerd, ud fra en oplevelse af at have kontrol i trafiksitu-
ationerne. Dermed bidrager denne folelse af kontrol til en minimering af den subjektive risikoople-
velse. Dette i kombination med, at bilisterne har en (overdreven) tiltro pa egne kereevner, afspejler
sig 1 risikovurderingerne, hvor de betragter deres risikovurdering, i relation til konkrete situationer i
trafikken, som verende mere gyldige end de objektive risikovurderinger. Det betyder dermed, at
bilistens individuelle risikovurdering praeger deres hastighedsvalg og trafikadfeerd i praksis. At bili-
sterne 1 analysen vurdere risici pd en made, hvormed den oplevede risiko neutraliseres, er dog ikke
et udtryk for, at bilisterne ikke forholder sig til tryghed og sikkerhed i trafikken. Sikkerhedsselen
bliver et udtryk for, at de forholder sig til at mindske risikoen, og samtidig kan ege farten, séledes
risikoniveauet udlignes af forskellige parametre, men med henblik pd, at bilisterne stadig handler
inden for en fortolkningsramme af ’oplevet kontrol’. Individuel oplevelse af risiko bliver dermed
afgerende for, at de keorer med hgje hastigheder, men analysen indikere dog samtidig, at bilisterne
ikke 1 praksis reflektere over risici i trafikken. Risikovurderinger og risikovillighed bliver dermed
forst aktivt en del af deres fortolkningsramme, ndr der opstar konflikter, som bryder med den ruti-

nepraegede adferd.
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Analysen af det sidste tema "kontrol, straf og opdagelsesrisiko’ viser, at den potentielle opdagelses-
risiko og mulighed for at blive sanktioneret for lovbrud kun i begreenset omfang har en betydning
for bilisternes hastighedsvalg. Dette fremstar som et resultat af, at bilisterne oplever, at risikoen
ikke er forbundet med en hej grad af tilfeldighed og sandsynlighed. Der kan defineres en form for
“shoppe-kultur’, som kommer til udtryk gennem informanternes beskrivelser af, at vide, hvor de
forskellige kontroller opsattes, hvor hejhastighedsbilisterne, dermed kan navigere uden om mulig-
heden for at blive sanktioneret. Analysen peger dog pa en forskel pa, hvordan opdagelsesrisikoen
spiller ind. Hos sterste parten forholder de sig til muligheden for kontrol og straf, men pa en sadan
madde, at det kun far en betydning for hastighedsvalget i situationer, hvor de har en viden eller for-
ventning om at der er risiko. Der er dermed tale om situationelle effekter, som tydeliggeres af bru-
gen af advarselsmekanismer der gores brug af, herunder fartkontrol apps, telefonkader, facebook-
grupper eller advarselssignaler i trafikken. Mens nogle fa bilister giver udtryk for, at hverken opda-
gelsesrisiko eller sanktionsniveau har en betydning, da de ikke vil @ndre deres adfzrd, fordi det for
dem giver mening at agere i trafikken, som de gor i dag. Det fremgar i relation hertil, at sanktioner
pa samme vis afspejler forskellige reaktioner. Det kan ud fra analysen konkluderes, at beder ikke
stadende alene har en afskraekkende effekt, hvorimod klip i1 kerekortet i hejere grad praeger ha-
stighedsvalgets.

Undersogelsen har vist, at bilisterne anvender former for neutraliseringer til at retferdiggere deres
lovbrydende adferd. Dette kan anskues som tilleerte teknikker, der gor at bilisterne kan afvige fra
samfundets normer og overtreede fartgraenserne, uden at pafere sig skyld. Samtidig bliver teknik-
kerne centrale 1 interviewsituationen, hvor det kan tolkes, som en made at fremstille sit foretrukne
selv. Typer af neutraliseringer kan anskues som forankret i begrundelser, som opleves som accep-
table i samfundet, blandt andet eksemplificeret ved, at hejhastighed italesettes som ikke-
problematisk ud fra et argument om, at det ikke skader andre. Dermed bliver maden hejhastigheds-

karsel italesattes knyttet til accepterede normer i samfundet.
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