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Forord

Denne rapporten omhandler den norske delen av et prosjekt om alkolds — utpreving av alkolas i bybusser pé
Lillehammer. Prosjektet i sin helhet omfatter utpreving av alkolds i buss i Spania og Norge, i lastebiler i
Tyskland og blant alkoholavhengige bilferere og promillekjoringsdemte med tilbakefall i Belgia. Dessuten
er det gjort et litteraturstudium i Nederland. Den norske delen av prosjektet er 50 prosent finansiert av EU-
kommisjonen gjennom DGTREN. Den norske finansieringen kommer fra Statens vegvesen gjennom pro-
grammet “Trafikksikkerhet Lillehammer — med Nullvisjonen i sikte”.

Rapporten er i hovedsak skrevet etter en felles struktur i EU-prosjektet, en struktur som ble foreslatt av
forsker Claudia Evers, BASt, Tyskland. Strukturen er til en viss grad tilpasset det norske forseket. Innled-
ningen til rapporten er i hovedsak skrevet spesielt for den norske rapporten.

Ved TAI har forskerne Terje Assum og Rolf Hagman gjennomfort prosjektet med forstnevnte som pro-
sjektleder og hovedforfatter av rapporten. Rolf Hagman har veaert ansvarlig for de tekniske sidene ved pro-
sjektet, som installering av alkolasene i bussene, tekniske krav, innstilling av alkoldsene, samt nedlasting
og behandling av data fra alkolasene. Terje Assum har vert ansvarlig for utarbeiding av prosjektplanen og
for gjennomfering av intervjuene med sjaforene, utarbeiding av sparreskjemaer etc. Terje Assum har skre-
vet rapporten forst pa engelsk, som del av rapporten fra hele prosjektet, og siden omarbeidet den til norsk.
Rolf Hagman har skrevet avsnittene om innstilling av alkoldsene, om bruk av alkolés i demonstrasjonsbile-
ne ved Vegmuseet.

Tidlig i forseksperioden ble det oppnevnt en referansegruppe for prosjektet. Denne gruppa har bestatt av:
Geir Anthonsen, Yrkestrafikkforbundet, Hans Kristian Engum, Scheyens Bilcentraler AS, Arne Johan
Gjerstad, Transportbedriftenes landsforbund, Anne Beate Budalen Hansen, Vegdirektoratet, Frank Holm,
Transportarbeiderforbundet og Skjalg-Ove Wigenstad, Oppland fylkeskommune. Referansegruppa har hatt
fem mater. TOI takker for rdd som referansegruppa har gitt.

TOI takker ogsa ledelsen ved Schayens Bilcentraler AS og deres sjéferer pd Lillechammer og Moss for sam-

arbeidet i prosjektet. Uten deres velvilje og interesse hadde det ikke vaert mulig 4 gjennomfere prosjektet.

Oslo, juni 2006
Transportekonomisk institutt

Lasse Fridstrom Fridulv Sagberg
instituttsjef forskningsleder
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TOI-rapport 842/2006
Forfatter(e): Terje Assum, Rolf Hagman
Oslo 2006, 70 sider

Sammendrag:

Alkolas i buss

Alkolas er et
pusteprgveapparat knyttet
til kjgretoyets tenningslas.
Sjafaren ma avgi
pusteprgve og far ikke
startet kjgretayet, hvis det
er alkohol i utandingslufta.

Hovedresultater

Forsgk med alkolds i bybussene pa Lillehammer har vist at sjaforer, ledelse og
passasjerer aksepterte alkolés. Forseket viste videre at aksept av alkolas i buss
avhenger av at alkoldsene fungerer bra 1 praksis. Sjéferene var skeptiske i
utgangspunktet, fordi de var bekymret for tekniske problemer med alkoldsene og
for mistanke om promillekjoring. Besegk hos et svensk busselskap som hadde
brukt alkolas i flere ar, reduserte sjaferenes skepsis. Etter at sjaferene fikk
erfaring med bruk av alkolas, aksepterte flertallet av dem alkolds i1 bussene.

Ledelsen 1 Scheyens Bilcentraler AS var villig til & samarbeide om alkolds dersom
sjaferene var enige, men stilte krav til samarbeidet. Etter at forseket var avsluttet,
onsket ledelsen a beholde alkoldsene i bussene.

Passasjerene pa Lillehammer syntes alkolas 1 buss var en god ide, og kunne godta
forsinkelser pa grunn av alkolds. Derimot var de i liten grad villige til & betale
mer for & reise med buss med alkolas.

Forseket viser at alkolds fungerer teknisk og praktisk godt nok til bruk i
kollektivtransport. Det finnes ingen oversikt over hvor mye promillekjoring det
er 1 kollektivtransporten eller hvor mange ulykker slik promillekjering forer til.
Det er derfor umulig & si noe om hvor mange ulykker som kan unngés ved bruk av
alkolés i kollektivtransport.

Aksept blant sjaferene

Generelt sett viste det seg at sjaferene aksepterte alkolas i bussene. I begynnelsen
var sjaferene bekymret for at tekniske problemer med alkoldsene skulle fore til
forsinkelser eller innstilte avganger. Sjaferene var ogsé opptatt av & unngd
ubegrunnet mistanke om promillekjering. Disse synspunktene kom fram i meter
med sjéferene og deres representanter under forhandlingene om
prosjektsamarbeid. I intervjuene som ble gjennomfoert 1 begynnelsen av
forseksperioden, var flertallet av sjdferene positive til alkolds, men pd det
tidspunktet ventet 75 prosent av sjaferene at alkolasene skulle skape tekniske eller
praktiske problemer. Andelen som var positiv gkte i lapet av forseksperioden.
Hvis alvorlige problemer med alkoldsene hadde oppstatt i1 forseket, ville sjdferene
antakelig ha blitt mer negative. Det oppsto imidlertid ingen alvorlige problemer,
dvs. ingen forsinkelser eller innstilte avganger pé grunn av alkolasene. I
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Alkolds i buss

begynnelsen av forsgket sa 68 prosent av sjdferene at alle busser i Norge burde ha
alkolés, og etter forseket sa 94 prosent av sjaferene det samme.

Alkolasdata

Det ble avlagt 12792 pusteprever i registreringsperioden. 1613 praver ble
forkastet pa grunn av feil blasing, og 11179 ble akseptert. Av disse var det fem
tester med resultat pd 0,2 promille eller hoyere. Fire av disse testene ble fulgt opp
med godkjente retester, dvs. at de ikke godkjente testene skyldtes andre forhold
enn alkohol 1 utdndingslufta. Ett tilfelle gjenstdr uten sikker forklaring. Det kunne
ikke avgjores hva som faktisk skjedde 1 dette tilfellet fordi det var umulig & bevise
om det var sjdferen eller noen utenforstdende som hadde avlagt proven. Det
forekom altsd ingen tilfeller av bevist kjering etter positiv test eller positiv test
uten godkjent retest rett etter i forseksperioden.

For 4 unnga forsinkelser ved eventuelle tekniske problemer med alkolasene, var
alle bussene utstyrt med sékalt forbikoplingsbryter, slik at alkolasen kunne koples
ut og bussen kunne kjores. Det ene usikre tilfellet, som er nevnt over, forte til at
forbikoplingsbryterne ble fjernet fra alle bussene for & unnga flere usikre tilfeller.

Ledelsen i busselskapet

For forseket startet var ledelsen opptatt av tre forhold: 1. Sjaferenes aksept for
alkolds. 2. A unnga forsinkelser eller innstilte avganger pa grunn av alkoldsene. 3.
A unngi mistanke om promillekjering. Siden ingen alvorlige problemer oppsto
med alkolasene, gnsket ledelsen a beholde alkolasene som et sikkerhetstiltak for
passasjerene etter forseket.

Passasjerene

Generelt sett viser undersgkelsen at passasjerene var sa positive til alkolas at
flertallet av dem ville akseptere forsinkelser pa grunn av alkoldsene. Imidlertid
var det bare cirka en tredjedel av passasjerene som var villige til & betale ekstra
for & reise med buss utstyrt med alkolds. Et positivt funn er at alkolasene i liten
grad fikk passasjerene til & mistenke sjaferene for promillekjoring, siden sjaferene
var opptatt av & unnga slik mistanke.

Fylkeskommunen

Fylkeskommunen er oppdragsgiver for busstrafikken pa Lillehammer.
Fylkeskommunen var positiv til forseket med alkolas i buss, og avsto fra bot for
eventuelle forsinkelser pd grunn av feil ved alkoldsene. Fylkeskommunen var
ogsa representert i referansegruppa for prosjektet. Fylkekommunen fant likevel
ikke 4 kunne yte skonomisk stette til videre bruk av alkolds 1 bussene pa
Lillehammer.

I
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Alkolas i buss

Konklusjoner

Forseket med alkolds i1 busser pd Lillehammer har vist at alkoldsene fungerte
tilfredsstillende. Forbikoplingsbrytere ble installert for & unngé forsinkelser ved
eventuelle tekniske eller praktiske problemer, men disse bryterne ble fjernet siden
de kunne fore til usikre konklusjoner om hva som faktisk hadde hendt nér
bryterne ble brukt. Dessuten oppsto det ikke alvorlige tekniske eller praktiske
problemer med alkolasene som gjorde at det var behov for forbikoplingsbrytere.
Det ene usikre tilfellet viste hvilke problemer forbikoplingsbrytere kan lage.
Pélitelige alkolédser gjor at forbikoplingsbrytere ikke er nedvendig.

Delvis fordi alkolasene fungerte godt, og delvis fordi alkoldsene ble innstilt slik at
de var enkle a bruke for sjaforene, aksepterte bade sjaforene, ledelsen og
passasjerene alkoldsene i stor grad. Et annet forhold som bidro til aksept var at
sjaferenes fagforeninger og sjéferene selv ble tatt med i prosessen helt fra
begynnelsen. I dette forsgket inngikk selskapet og sjaferene en avtale om bruken
av alkolas, og forseket viste at en slik avtale var nedvendig. Hvis alkolés i buss
pabys ved lov, ber ogsa bruken av alkolds reguleres av lov.

Sjaferenes bekymring om mistanke om promillekjering viste seg & vare
ubegrunnet. Et stort flertall av passasjerene sa at alkoldsene ikke fikk dem til &
mistenke sjdferene for promillekjoring.

Pé grunn av kostnadene med alkolés kan ikke private transportselskaper forventes
a utstyre sine kjoretoy med alkols pa eget initiativ. Motivasjonen for bruk av
alkolas ma enten komme fra pabud i form av lov eller som krav i anbud for
kollektivtrafikken. For et slikt pdbud eller anbudskrav innferes, trengs det
kunnskap om hvilken ulykkesreduksjon som kan ventes ved bruk av alkolds i
kollektivtransport. Dersom det er enskelig at pabudte sikkerhetstiltak skal gi best
mulig effekt, ber vedtak om slike tiltak baseres pa dokumentert virkning av
tiltaket. Siden det ikke er kjent hvor mange bussulykker i Norge som skyldes
alkoholpéavirket sjafer, er det forelopig ikke mulig & si hvor mange slike ulykker
som kan unngas ved bruk av alkolas. Alkolds kan imidlertid ogsa betraktes som
en stotte for sjdferene for & unngé promillekjoring og en sikkerhetsgaranti for
passasjerene. Slike forhold kan ogsa innga i nyttekostnadsanalyse av alkoldas 1
kollektivtransport.

Anbefalinger

Alkolas som skal brukes i kollektivtransport mé ha en hay teknisk kvalitet for &
unnga forsinkelser eller innstilte avganger pa grunn av tekniske problemer.
Likevel ber det gjennomferes en preveperiode med en eller noen fa alkoléser for
alkolas installeres i alle kjoretay i et selskap. I preveperioden kan
forbikoplingsbryter brukes for 4 unngé problemer, men forbikoplingsbryter ber
ikke brukes néar alkolas tas i bruk pa permanent basis.

Det anbefales 4 ta med sjiferene og deres organisasjoner fra forste trinn i
innferingsprosessen.

Videre bruk av alkolas i kollektivtransport avhenger i stor grad av kunnskap om
ulykkesreduserende effekt, og mer forskning om dette ber utfores.
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Alkolds i buss

Hvis alkolés innferes ved pabud eller anbudskrav, trengs ogsa lovgivning som
regulerer bruk av alkolds i kollektivtransport mer generelt, f eks forholdet mellom
sjéforene og ledelsen.

Tilfeldige retester under kjoring anbefales ikke for kollektivtransport. Pauser uten
gjentatt blasing ber ikke vere over 20 minutter.

Positive eller ikke godkjente testresultater mé vaere enkelt & oppdage. Alkolasene
ber derfor gi et tydelig signal om ikke godkjent test bade til sjdferen og
driftslederen 1 selskapet. Produsenter av alkolds ber vurdere hvordan et slikt
signal lettest kan nd driftslederen. Med et tydelig signal til driftslederen behover
ikke selskapet bruke tid pa & laste ned og lese store datamengder.

Lang oppvarmingstid, 30-90 sekunder, ved lave temperaturer var et
irritasjonsmoment for sjaferene. Produsentene ber derfor seke 4 redusere
oppvarmingstida for alkoldsene.

For & gjere det sd enkelt som mulig for sjdferene, anbefales det at alkolasen bare
viser om proven er godkjent eller ikke. Promillenivéet ber ikke vises.

I forseket pé Lillehammer var festet av alkolasen til dashbordet og oppbevaring
av munnstykker mellom prevene praktiske problemer. Produsentene ber ta slike
praktiske hensyn med i betraktning i utformingen av alkolaser.

v
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Summary:

Alcolocks in public busses

Trial results from Lillehammer, Norway

Alcolock or alcohol ignition
interlock is a device installed in a
vehicle, requiring the driver to
provide a breath sample when
starting the vehicle. If the driver
has a breath alcohol concentration
above the specified threshold
value, the ignition is locked and the
vehicle cannot be started.

Objective

The purpose of the Norwegian subproject was to study the acceptance of
alcolocks among bus drivers, bus company management and bus passengers with
the hypotheses that acceptance would depend upon the technical and practical
aspects of the use of alcolocks. Consequently, the technical and practical
functioning of the alcolocks also had to be studied quite thoroughly.

The drivers’ acceptance

In general we found that the drivers accepted alcolocks in the busses they drive
every day. Initially they worried about technical problems with the alcolocks
causing delays and cancellations. Moreover, they were also concerned about
possible unfounded suspicion of drinking problems because of the alcolock. These
attitudes appeared in the meetings with the drivers and their representatives
during the negotiation phase. The majority of the drivers were positive towards
working with alcolocks as expressed in the interviews carried out right after the
start of the trial period. At that time 75 per cent of the drivers expected that the
alcolocks might cause technical problems. The percentage of positive drivers
increased during the trial. However, if severe problems had occurred during the
trial, the trial group drivers might have become more negative. No severe
technical problems occurred, i.e. no delays or cancellations due to alcolock
problems occurred. The trial drivers had a high degree of acceptance of alcolocks
also after the trial, e.g. in the beginning of the trial 68 per cent of the drivers said
that all busses in Norway should have an alcolock and after the trial 94 per cent of
the drivers said so.

Alcolock data

In total 12792 initial tests were recorded. Of those, 11179 tests were accepted
technically and 1613 were refused due to wrong way of blowing. There were five
lockouts or positive tests of the total of 11179 technically accepted tests. Four of
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Alcolocks in public busses

these cases were followed by passed retests or had some reasonable explanation
other than actual driving with BAC above 0.2 per mil. One case remains,
however, without a certain explanation. As it was not possible to determine what
actually happened in this case, i.e. who made this test, this case must be dismissed
as uncertain and thus not accepted as a positive test. This uncertain situation lead
to the removal of the override buttons to avoid future uncertainty.

Management

Before the trial the main concerns of the management were driver acceptance of
the alcolocks, delays or cancellations caused by malfunction of the alcolocks and
suspicion of drink driving among the company drivers in Lillehammer. No severe
malfunction occurred, and the drivers accepted the alcolocks, Consequently, the
management wanted to keep the alcolocks as a safety measure for the passengers
after the trial. At the time of writing the present report it was uncertain whether
the alcolocks would be kept or not.

Passengers

In general the passenger surveys show that the passengers were so positive
towards the alcolocks that the majority would accept delays caused by alcolocks,
but only about a third of the passengers were willing to pay extra for the devices.
A positive finding was that the alcolocks made rather few passengers suspicious
of drink driving.

Local authorities

The local transport authorities were positive to the trial, and were represented in
the reference group for the project. Moreover, the authorities agreed to abstain
from the fine usually applied in case of cancellations if cancellations were caused
by technical problems with the alcolocks. Nevertheless, the local authorities were
not willing to contribute financially to the continued use of alcolocks in the busses
after the conclusion of the trial.

Conclusions

The alcolock trial in public busses in Norway has shown that the alcolocks
worked satisfactorily. Override switches were installed to avoid possible technical
or practical problems, but these switches were removed because they could lead to
uncertain conclusions as to what really happened when the switch was used.
Moreover, no technical or practical problems which called for such switches
occurred. The one disputable situation demonstrates the problem that override
switches may cause. Reliable alcolocks remove the need for override switches.

Partly due to the well-functioning alcolocks and carefully chosen settings of the
alcolocks the drivers accepted the alcolocks quite well, and so did the

ii
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management and the passengers. Another factor contributing to the drivers’
acceptance was the inclusion of the drivers’ unions and the drivers in the decision
process from the very beginning.

In this project the bus company and the drivers agreed on a contract concerning
the use of alcolocks, and the project also showed that agreed procedures are
necessary. Such agreements should preferably be replaced by a legal framework if
the use of alcolocks in public transport becomes mandatory by law.

The drivers’ initial concern for possible drinking-and-driving suspicion seems to
have been exaggerated as a large majority of the passengers said that the alcolocks
did not make them suspect that the drivers may have drunk alcohol before driving.

Due to the costs of alcolocks, private transport companies cannot be expected to
install alcolocks in busses or other vehicles on their own initiative. The
motivation for the use of alcolocks must either be general legislation or
requirements in the tendering for public transport. The mandatory use of alcolocks
by law or by requirement in public transport tenders, depends on better
knowledge concerning the accident reducing effects of alcolocks in public
transport. Decisions about mandatory accident countermeasures should be based
upon well documented effects of the countermeasures in question. However,
alcolocks may also be considered a help for the drivers to avoid drinking and
driving and consequent problems and a guarantee for sober driving for the
passengers. Such effects can be added to the possible accident-reducing effects of
alcolocks in a cost-benefit analysis.

Recommendations

Alcolocks used in public transport should have a high technical quality to avoid
delays or cancellations due to technical problems with the alcolocks and to avoid
the need for override switches. To prevent problems due to technical malfunction,
a test or pilot phase before complete implementation is recommended. During this
pilot phase, alcolocks with override switches are recommended to be installed in
some of the vehicles.

It is recommended to include the drivers and their unions from the very beginning
of in the implementation of alcolocks to ensure drivers’ acceptance and to avoid
practical problems.

Further implementation will depend upon knowledge of the accident reducing
effects of alcolocks in public transport, and more research concerning this issue is
needed.

Legislation concerning the use of alcolocks in public transport should be
developed.

Random retests during driving are not recommended for public transport. Breaks
without a retest should be as short as possible, preferably no longer than 20
minutes.
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Positive or failed tests should be easily observed. Consequently, the alcolocks
should give a clear signal to the driver and to the operations manager. The
producers of alcolocks should consider how to have such a signal transferred
quickly and easily to the operations manager. With a clear signal from the
alcolocks, there is no need for the company to spend time on downloading and
reading a lot of data.

Long time (30 — 90 seconds) for warming up in cold weather was one of the most
annoying issues for the drivers. The producers should consequently try to reduce
the time for warming up.

It is recommended that the display show only test passed or failed rather than the
actual BAC value to make the feed-back as simple as possible.

In the Norwegian trial the attachment of the alcolock handsets to the dashboard of
the busses was a problem and so was also the storage of the mouthpieces between
tests. The practical use of the alcolocks should be taken into consideration by the
producers to facilitate the daily use as much as possible.

iv
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1 Bakgrunn og formal

1.1 Hva er alkolas?

En alkolas eller en alkoholsperre pd tenningslasen er et apparat installert i et
motorkjeretoy som krever at foreren avgir en pusteprove nar kjoretoyet skal
startes. Hvis foreren har en alkoholkonsentrasjon i utdndingsluften over en
fastsatt terskelverdi, blir tenningen 1st, og kjoretoyet kan ikke startes. Alkolasen
kan ogsa innstilles slik at foreren mé gjenta pusteproven pa tilfeldige tidspunkter
under kjoringen. Av sikkerhetsgrunner blir ikke motoren slatt av umiddelbart ved
positiv preve under kjoring, men det gis et tidsrom f eks 15 minutter, i lopet av
hvilket preven ma utfores, ellers stanser motoren. Alle prover, forsek pa prover og
forsek pa & omga alkolasen kan bli registrert elektronisk i de fleste alkolaser (Bax
etal 2001).

1.2 Bruk av alkolas

Alkolas anvendes for tida pé to forskjellige mater. Mest kjent er bruken av
alkolas som tiltak for promillekjerere med tilbakefall, dvs. de far dispensasjon fra
eventuell inndragning av fererkort til & kjore en bil utstyrt med alkolds. Alkolds
har vert brukt pd denne maten 1 en arrekke 1 USA og Canada. Sverige har innfort
en ordning hvor personer med alkoholproblemer kan fa beholde forerkortet mot &
akseptere et program med bl.a. alkolds (Bjerre and Laurell, 2000; Bjerre 2003;
Bjerre and Bergman, 2004).

Imidlertid kan alkol&s ogsa brukes mer generelt som et forebyggende tiltak, dvs.
installeres 1 en viss type kjereteay for 4 hindre at disse kjores av alkoholpavirket
forer. Godstransportselskaper eller drosjeselskaper kan f eks installere alkolas i
sine kjoretay for & hindre promillekjoring uten at selskapets sjaforer har vert tatt
for promillekjoring. Dette begynner & bli vanlig i Sverige (Vagverket, 2000).

Omfattende studier utfort i USA og Canada siden 1980-tallet viser at alkolds kan
gi 40-95 prosent reduksjon i gjentatt promillekjoring for demte promilleferere, nér
alkolés brukes som del av et oppfelgingsprogram. (ICADTS, International
Council on Alcohol, Drugs and Traffic Safety, 2001). Denne reduksjonen 1
promillekjering forsvinner imidlertid nér alkoldsen fjernes. Dette er vist ved
sammenligning av gjentatt promillekjering for promilleforere som har og ikke har
hatt alkolas (Marques et al., 2000). Det anslas a vaere omtrent 65 000 alkolaser 1
bruk 1 USA for tida (Rauch et al, 2002). Folgelig har et par hundre tusen forere
hatt alkolas 1 bruk i sin bil i Nord-Amerika i de to tidrene alkolds har veert 1 bruk.
Disse tallene stér i1 sterk motsetning til bruk og forskning om alkolés i Europa.
Forholdsvis nylig er det tatt initiativ til bruk av alkolas 1 Europa. Mest kjent er
bruken i Sverige, hvor mer enn 20 000 alkoldser ventes & bli tatt 1 bruk i
kommersiell transport i kommende ar (Bjerre 2003). I tillegg til de landene som
gjor forsgk med alkolas i EU-prosjektet som det norske forsgket er en del av,
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forbereder ogsé Finland, Nederland og Storbritannia gjennomfering av
alkolasprogrammer og anvendelse av alkolds (Vanlaar & Mathijssen, under
utgivelse).

I Norge har Motorferernes Avholdsforbund (MA) gjennomfort et
demonstrasjonsprosjekt med alkolds i personbil. Etter at forseket med alkolés i
busser pa Lillechammer kom i gang, har Gaia transport installert alkolas i
skolebusser 1 Os kommune. I Norge tillater ikke Veitrafikkloven at kjoretoy med
alkolés kjeres av personer som har mistet forerkortet pa grunn av promillekjering.
Bruk av alkolas til rehabilitering av promilleferere vil derfor kreve en lovendring.
Alkolés kan imidlertid brukes som et forebyggende tiltak i1 kjoretoy som kjores av
personer som har forerkort, f eks av bussjéferer.

1.3 Norsk forsgk som del av EU-prosjekt

Inspirert av overbevisende resultater fra store forsek 1 Nord-Amerika og
anbefalinger basert pd en europeisk forundersekelse (Bax et al, 2001) har EU-
kommisjonenes handlingsprogram for trafikksikkerhet vist til behovet for
atferdsforskning om alkolas som nedvendig for & gke gjennomfering av dette
tiltaket. Undersokelse av utstyr for & oppdage promillekjoring, slik som alkolas,
er prioritert for & nd malet om halvering av trafikkdrepte 1 2010. Parallelt med det
europeiske handlingsprogram for trafikksikkerhet ble det utlyst et anbud om
prosjekt pa transportomradet (DG TREN/SUB/01-2003) varen 2003 for & fremme
malene om en felles transportpolitikk. Denne utlysningen viste spesielt til et
prosjekt om forsek med alkolds. Det belgiske trafikksikkerhetsinstituttet
(IBSR/BIVV) tok et initiativ for & danne et konsortium av europeiske institutter
som var interessert i & delta i et kvalitativt forsek. T@I takket ja til & delta i dette
konsortiet sammen med IBSR, BASt, Tyskland, SWOV, Nederland og
Universitetet 1 Valladolid, Spania. I dette prosjektet gjennomferes forsek med
alkolas 1 buss i Spania og Norge, i lastebiler i Tyskland og blant promilleforere
med tilbakefall og blant alkoholavhengige pasienter i Belgia. Dessuten har
Nederland gjennomfert en litteraturstudie om bruk av alkolas, og vert ansvarlig
for kvalitetssikring av prosjektet.

TOI tok kontakt med Statens vegvesen, Vegdirektoratet, angdende nasjonal
finansiering av 50 prosent av prosjektkostnadene, og ble oppfordret til & soke
midler fra programmet “Trafikksikkerhet Lillehammer — med nullvisjonen i
sikte”. Det norske forseket ble derfor knyttet til dette programmet, og det var
derfor naturlig & legge forseket til Lillehammer. TOI kontaktet derfor Schayens
Bilcentraler AS som har busstransporten pa Lillehammer. Etter forhandlinger
aksepterte Schayens Bilcentraler AS prosjektsamarbeid for en forseksperiode pé
12 méneder.
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1.4 Formal

Det langsiktige malet med prosjektet er & bidra til reduksjon av antall drepte og
skadde i trafikken i Norge og 1 Europa ved & forberede og lette innforing av bruk
av alkolés 1 Norge og i Europa ved forskning om psykologiske, sosiologiske,
atferdsmessige og praktiske virkninger pa forere som bruker kjeretey utstyrt med
alkolas.

De konkrete malene med EU-prosjektet var (1) & studere oppfatningen av alkolas
blant fire grupper av forere (kollektivtransportsjaferer, godstransportsjaforer,
promilleferere med tilbakefall og alkoholavhengige pasienter og disse forernes
viktigste forbindelser, slik som passasjerer for kollektivsjaferene, kundene for
godssjaferene og familie eller samboere for de to siste ferergruppene, dvs. den
psykologiske virkningen av alkolas. Videre skulle (2) virkningen av alkolas pa
forholdet mellom sjaferene og deres forbindelser eller familie undersekes, dvs.
den sosiologiske virkningen, (3) virkningen av alkolds pd sjaferenes kjore- og
drikkevaner, og (4) praktiske virkninger av alkolas, slik som installering og
konsekvenser ved eventuelle positive utslag. Endelig skulle ogsa (5) alkolas
studeres fra en ny synsvinkel, nemlig forberedelse av innfering av alkolas, og
prosjektet skulle dermed (6) danne teoretisk og praktisk grunnlag for sterre
kvantitative undersokelser av effektiviteten ved alkolds som et siste steg for
gjennomforing.

I det norske forsgket ble det lagt vekt pé sjaferenes og passasjerenes aksept av
alkolas og pa den praktiske bruken. I tillegg var ogsa innstilling og aksept i
ledelsen av busselskapet en viktig del av undersokelsen. Antall skadde og drepte i
trafikkulykker 1 Norge hvor en alkoholpévirket bussjafer har vert innblandet, er
ikke kjent. En enkel sgking pa internett i begynnelsen av prosjektet viste
imidlertid at slike ulykker er omtalt i norske media. Bussulykker kan skade et
stort antall mennesker alvorlig. Dessuten kan hendelser med alkoholpédvirkede
bussjaferer veere meget uheldige for busselskapets renommé. Det finnes
eksempler pa at passasjerer har ringt politiet fordi de synes at sjaforen kjorte pa en
pafallende méte. Dersom dette viser seg & skyldes pavirkning av alkohol, kan det
bli krevende for busselskapet & gjenopprette publikums tillit. Alkolds kan derfor
betraktes som et tiltak for & unnga promillekjoring, ulykker som skyldes
promillekjering og for a opprettholde transportselskapers renommé. Et busselskap
som har alkolés 1 bussene, kan bruke dette 1 sin markedsfering av trygge
bussreiser.

I tillegg til utproving av alkolas i buss, ble alkolds ogsa installert i fire
demonstrasjonsbiler ved Norsk vegmuseum. Formalet med dette var & gjore
alkolas kjent som et mulig trafikksikkerhetstiltak sammen med andre nye
trafikksikkerhetstiltak.
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2 Opplegg av undersgkelsen

2.1 Fem delprosjekter i fire land

For & na de mélene som er beskrevet i avsnittet over ble alkolas installert i
kjeretoyene til fem grupper som hver besto av 30 ferere, spanske og norske
bussjafoerer, tyske lastebilsjéforer, belgiske promilleforere med tilbakefall og
belgiske alkoholavhengige pasienter, for en periode pd omtrent et ar. For, under
og etter denne perioden ble deltakernes holdninger og atferd undersekt ved
samtaler og intervjuer basert pa sperreskjema. Samtidig registrerte alkolasene
kontinuerlig alle praver og forsek pa & starte kjoretoyene. Ogsa andre berorte
personer som passasjerer, kunder, familie, ledelse i selskapene osv. ble intervjuet.

2.2 Forsoket med alkolas i buss pa Lillehammer

I motsetning til anvendelse av alkolds for ferere demt for promillekjoring
forutsetter ikke bruk av alkolas i kollektivtransport at sjaferene har et
alkoholproblem. Denne anvendelsen har som mal & bedre trafikksikkerheten ved
a forhindre muligheten for promillekjering i kollektivtransport. Derfor var ideen
med forsgket pa Lillehammer & skaffe kunnskap om og erfaring med praktisk
innforing og anvendelse av alkolas og sjaferenes aksept. Det ble lagt vekt pa
vurdering av alkoldsens handterbarhet og brukbarhet under vanlige arbeidsforhold
1 et privat busselskap, og pa sjaferenes og passasjerens aksept av alkolasen.
Beregning av ulykkesreduserende effekt av alkolas i buss er derimot ikke
inkludert 1 prosjektet.

2.3 Hovedfokus og hypoteser

Hensikten med prosjektet var & studere sjdferenes aksept av alkolds, samt
ledelsens og passasjerenes innstilling med hypotesen at aksept forst og fremst
ville komme an pé tekniske og praktiske forhold ved bruken av alkolds. Felgelig
skulle sjafarene akseptere alkoldsene i storre grad etter at de hadde erfaring med
bruk av dem, dersom alkolasene ikke medferte alvorlige problemer for sjéferenes
arbeid. For passasjerene skulle alkolds pd den ene siden medfore okt sikkerhet,
men alkoldsene kunne ogsa skape forsinkelser eller innstilte avganger. Det kunne
bli umulig a kjere bussene pd grunn av tekniske problemer med alkolasene, falsk
alarm eller alkolasene kunne hindret kjoring fordi en sjafer var alkoholpévirket.
Hyvis tekniske problemer eller falsk alarm var hyppig, kunne passasjerenes aksept
bli mindre i lopet av forseksperioden. Hvis bussavganger ble innstilt eller
forsinket pa grunn av alkoholpavirket sjafer, burde passasjerene i prinsippet vere
positive fordi alkolasen hadde forhindret promillekjering og den medfelgende
risiko for ulykke.
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2.4 Metode

2.4.1 Mennesker og kjoretoy — prosessen fram til samarbeid

Alle de 14 bussene som ble brukt i bytrafikken og en bil som sjaferene bruker ved
avlegsning 1 sentrum av Lillehammer, ble utstyrt med alkolds. Alle sjdferer som
regelmessig kjorte disse bussene var med 1 forseket, dvs. rundt 30 sjaferer.
Dermed var det ingen skjevhet i form av spesielt utvalgte eller interesserte
sjaferer. Scheyens Bilcentraler AS betjener ogsa busstrafikken mellom
Lillehammer og de omliggende distriktene, men siden opplegget i EU-prosjektet
var at det skulle vaere cirka 30 sjaforer med 1 hvert forsek, ble sjaforene pa
regionbussene ikke med i forseket.

Da TOI tok kontakt med busselskapet for samarbeid om prosjektet, sa direkteren
at selskapet var villig til samarbeid dersom begge fagforeningene var enige.
Prosjektet ble presentert og diskutert pa et mote med bussjéferene i1 februar 2004,
og mange sjaferer uttrykte skepsis og bekymring av to grunner. For det forste var
de bekymret for mistanke om promillekjoring, og de hevdet at promillekjoring
aldri hadde forekommet blant sjaferene pa Lillehammer. For det andre var de
bekymret for forsinkelser eller innstillinger pa grunn av tekniske problemer med
alkolédsene eller falsk alarm, f eks at alkolasene skulle gi utslag pa pastiller,
sjokolade eller mat. Forskerne fra TOI sa at grunnen til & velge Lillehammer ikke
var mistanke om promillekjoring blant sjdferene, men at forseket var del av
programmet “Trafikksikkerhet Lillehammer — med Nullvisjonen i sikte”. Alle
deler av dette programmet skulle fortrinnsvis gjennomferes pa Lillehammer. Til
bekymringen for tekniske problemer eller falsk alarm viste forskerne til Dalabuss
1 Falun som hadde brukt alkolas 1 et par ér allerede, og at de tekniske problemene
var lost der. (For beskrivelse og evaluering av det svenske prosjektet med alkolés
1 buss, se Lonegren & Jakobsson, 2003). I det forste motet med sjaferene ble det
enighet om & fortsette forhandlingene og forsgke & arrangere en besgk for
representanter for fagforeningene og ledelsen 1 Scheyen med Dalabuss i Falun.
Dette besoket ble arrangert 1 overgangen august/september 2004. Besoket
medforte at medferte at sjaforene var godt informert om alkolés og tildels hadde
akseptert & bruke alkolas for selve forsegket startet.

Intervjuer og registreringer av hendelser i alkoldsene ble brukt til & vise
virkningen av forseket. I tillegg til sjaforene ble ogsd busspassasjerer pa
Lillehammer intervjuet om kunnskap om og holdning til alkolds. Alle intervjuer
ble gjort ansikt til ansikt av T@AIs ansatte ved hjelp av sperreskjemaer utarbeidet i
fellesskap 1 EU-prosjektet. Dessuten ble ledelsens holdninger og meninger notert
1 forhandlingsmetene med selskapet. Ved slutten av forseket ble to representanter
for ledelsen intervjuet for a registrere deres holdninger og meninger pd det
tidspunktet. Hensikten med disse intervjuene var & vurdere alkolasenes
anvendelighet og de utfordringer innferingen av alkolds medferte, sett fra
ledelsens side.

En referansegruppe for forseket ble opprettet. Denne gruppa bestod av direktoren
for busselskapet, representanter for fagforeningene, for Transportbedriftenes
landsforbund, for Statens vegvesen og for Oppland fylkeskommune. Synspunkter
og meninger uttrykt i referansegruppas meter er brukt i gjennomferingen av
prosjektet.
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Rundt 30 sjéferer pa Lillehammer skulle delta i prosjektet. Antallet varierte litt i
lopet av perioden siden noen sjaferer sluttet, og nye sjaferer begynte. Ved
sykdom og ferier ble andre sjaferer brukt i bytrafikken selv om de ikke hadde fatt
opplering 1 bruk av alkolés. 28 sjaferer ble intervjuet 1 begynnelsen av forseket
og 24 sjéferer ble intervjuet etterpa. Alle sjaforene pa Lillehammer var menn.
Den yngste var 24 ar og den eldste 56 ar.

En tid etter at EU-prosjektet var 1 gang uttrykte en ekstern ekspert at prosjektet
burde omfatte kontrollgrupper, dvs. sjaferer som ikke brukte alkolds. Sjaferer fra
Scheyens Bilcentraler AS i Moss ble derfor ogsa intervjuet ved begynnelsen og
avslutningen av forsgket, for & sammenligne utviklingen blant sjéferene pa
Lillehammer med utviklingen blant sjaferer som ikke hadde brukt alkolés. Det var
bare 15 sjdferer som mette fram til intervju i Moss ved starten og 13 etterpa.
Kontrollgruppa ble dermed i minste laget for god sammenligning, og resultatene
fra kontrollgruppa er derfor ikke tatt med i rapporten.

2.4.2 Utstyr og regler for bruk

I forseket pé Lillehammer ble 15 Drager Interlock® XT Breath Alcohol
Controlled Vehicle Immobilizers installert 1 14 busser pluss avlgserbilen, som
sjaforene bruker nér de avleser hverandre i sentrum av Lillehammer. Alle disse
bussene og denne bilen ble kjort av alle 30 sjédferene. Hver enkelt sjafor kunne
ikke identifiseres 1 data registrert i alkoladsene. Imidlertid kunne driftslederen ved
behov sammenholde tidspunkter i alkolasdata for hver buss med arbeidsplanene,
og pd den maten knytte data for en spesiell buss og et spesielt tidspunkt til hver
enkelt sjéfor.

Terskelverdien i alkolasene ble innstilt til & tilsvare 0,20 promille
blodalkoholkonsentrasjon, som er promillegrensen 1 Norge. Hvis en bldsing i en
alkolds ga en positiv verdi, dvs. en verdi lik eller hoyere enn 0,20 promille, ble
testen ikke godkjent, og motoren kunne ikke startes. Alkolésene var innstilt pa ett
minutts ventetid for et nytt startforsek kunne gjeres etter et ikke godkjent resultat,
dvs. sjdferen matte vente ett minutt for han kunne gjore et nytt forsek. Sjaferene
fikk bare tilbakemelding pa handsettet om testen var godkjent eller ikke.
Promilleverdien ble ikke vist pa vinduet pé alkolasen. Vinduet viste enten "OK —
God tur” eller "Tkke godkjent”. Imidlertid ble resultatet registrert med to
decimaler i loggen pé alkolésen for alle pustepreveresultater pa 0,20 promille eller
hoyere.

For & unngé bryderi i sjdferenes arbeid ble alkoldsene innstilt pa en
maksimumspause pa 45 minutter, dvs. at ved pauser pa mindre enn dette kunne
motoren startes igjen uten ny blasing. Maksimum pauselengde ble fastsatt i
avtalen mellom busselskapet og fagforeningene. Etter cirka et halvt &r ble denne
perioden redusert til 20 minutter i samrdd med sjéferene. En slik periode uten ny
blasing er nyttig i situasjoner nar motoren slas av og skal startes igjen om kort tid,
som nér sjdferene har en kort pause.

I forste del av forseket hadde alle bussene med alkolds ogsé en
forbikoplingsbryter som gjorde at alkolasen kunne koples ut i tilfelle funksjonsfeil
eller nedsituasjon. Denne bryteren var et krav fra selskapet og fagforeningene for
a unnga forsinkelser eller innstilte avganger 1 tilfelle funksjonsfeil med
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alkolasene. Forbikoplingsbryteren var forseglet, slik at eventuell bruk av bryteren
ville bli oppdaget i etterhand. Sjéferene ble informert om at bruken av
forbikoplingsbryteren ville bli lagt merke til, og at de skulle bruke den bare ved
funksjonsfeil eller 1 nedsituasjoner. I tillegg skulle bruk av forbikoplingsbryteren
rapporteres umiddelbart til driftslederen. Etter cirka fem méneder uten behov for
a bruke forbikoplingsbryterne, ble disse fjernet fra bussene i samrad med
sjéforenes foreninger.

Busselskapet satte som forutsetning for samarbeid at gjentatte tester pa tilfeldig
tidspunkter under kjoringen ikke skulle brukes i forseket, dvs. at sjdferene bare
skulle blase 1 alkoldsen ved begynnelsen av arbeidstida og etter pauser pd mer enn
45 minutter, seinere 20 minutter. Sjaferene ensket ikke & blase 1 alkoldsen med
passasjerer 1 bussen. Dette kunne vaere et problem ved sjaferskifte pa
busstasjonen i sentrum av Lillehammer. Dette problemet ble lost ved at det ogsé
ble installert alkolas i avlgserbilen som sjéferene bruker for & komme fra
bussparkeringen i utkanten av Lillehammer til busstasjonen i sentrum. Dermed
métte sjforene bldse 1 alkolds nar de satte seg inn 1 avleserbilen, og det var ikke
nedvendig a blase i alkoldsen i bussen.

Data ble registrert kontinuerlig i alkolasene i hele forsgksperioden, og disse data
ble lastet ned i en PC av forskerne. Alkolasene ble kalibrert etter seks maneders
bruk.

I henhold til avtalen mellom busselskapet og fagforeningene skulle driftslederen
pa Lillehammer ha tilgang til data ved ikke godkjente tester. Oppfolging og
konsekvenser av tester pa 0,20 promille eller hoyere skulle veere de samme som
ellers gjelder i selskapet 1 tilfelle promillekjoring.

2.4.3 Terminologi

I denne rapporten kalles en alkolastest for ikke godkjent” eller "positiv”’ nér
resultatet tilsvarer 0,20 promille blodalkoholkonsentrasjon eller hoyere. Testen er
godkjent nér resultatet er under denne grensen. ”Ventetid” er den tida sjdferen ma
vente for & avlegge en ny test etter en ikke godkjent test. Denne ventetida ble satt
til ett minutt. Hvis en test ikke blir godkjent pd grunn av alkohol i munnen, men
ikke 1 blodet, f eks pa grunn av alkoholholdig mat, kan sjaferen skylle munnen
med vann og gjere en ny test som da vil bli godkjent. En “feil utfort bldsing” er
en test som ikke er teknisk brukbar fordi bldsingen er for hard, for kort, sjdferen
glemte a suge etter blasing eller teknisk sett feil p4 annen mate. I slike tilfeller
métte sjdferene gjore en ny test.

2.4.4 Intervjuer og datainnsamling

Bussjéferene ble intervjuet to ganger — i begynnelsen av forseksperioden, dvs. i
november/desember 2004, og rett etter avslutning av forseksperioden i desember
2005. I stedet for et intervju midtveis 1 forseket ble det arrangert et mote med
sjaforene hvor de kunne uttrykke sine meninger friere enn gjennom formelle
intervjuer. Dette motet ga ogsa mulighet for 4 bli kjent med sjaferenes erfaringer,
slik at innstillingen av alkoldsene kunne justeres. For & motivere sjéferene til &
komme pa dette matet ble det holdt pa et hotell med middag etterpd. Omtrent
halvparten av sjéferene meotte opp. Sjaferene i kontrollgruppa ble intervjuet i
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desember 2004 og desember 2005. Alle intervjuer ble gjennomfoert personlig
ansikt til ansikt med sperreskjemaer utarbeidet i prosjektgruppa for EU-prosjektet
for & sikre sammenlignbarhet mellom forsgkene 1 de fire landene. For & vise
utvikling 1 lepet av forseket ble i hovedsak de samme speorsmalene stilt 1
begynnelsen av forseket og etterpd. Formalet med begge intervjuene var 4 vise
aksept og anvendbarhet av alkoldsene i1 et kommersielt busselskap. Selskapet og
fagforeningene mente at spersmalene som gjaldt sjaferenes drikkevaner var for
private, og krevde at disse spersmalene ikke ble stilt. Dermed ble det ikke mulig
a sammenligne det norske forseket med de andre forsekene pa dette punktet.

Tabell 1 nedenfor gir en oversikt over de temaer som er dekket i intervjuene.

Tabell 1: Temaer dekket i intervjuene med bussjdforer

For Etter
Demografiske opplysninger og X Bare for sjafarer som ikke ble
erfaring som yrkessjafer intervjuet i begynnelsen av
forsgket
Jobbsituasjon X --
Virkning pa atferd X X
Praktisk virkning av alkolasen — X X
anvendbarehet og erfaringer
Psykologiske virkninger - X X
motivasjon, meninger, holdninger
og forventninger
Jobbrelaterte virkninger - renommé, X X
kvalifikasjoner, kvalitetsstandard
Skala for aksept X X

Kilde: TQI rapport 842/2006

For-intervjuene la vekt pa forventningene om alkolas og pa sjaferenes personlige
bakgrunn - kjenn, alder, erfaring som yrkessjafor, jobbsituasjon og holdninger til
promillekjoring. Etter-intervjuene la vekt pd & vurdere erfaringene og aksept av
alkolas etter at sjaforene hadde brukt alkolds i et ar. Matet midtveis i perioden la
vekt pa erfaringer med alkolasene og mulige tilpasninger for & gjore
arbeidssituasjonen lettere for sjaforene eller selskapet.

I tillegg til de formelle intervjuene hadde en av forskerne uformell kontakt med
noen av sjaferene og med driftslederen nar han lastet ned alkoldsdata hver eller
annenhver maned. Denne kontakten gjorde det lett & ta opp spersmaél, synspunkter
eller klager.
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2.4.5 Gjennomfering av forsoket

Den forste kontakten med Scheyens Bilcentraler AS ble tatt 1 februar 2004 etter
beslutningen om at forseket skulle vaere en del av programmet “Trafikksikkerhet
Lillehammer — med nullvisjonen i sikte”. Mellom mars og juli 2004 ble det holdt
flere moter med selskapet og sjdferene for & diskutere og forberede forseket. I
disse motene uttrykte bide ledelsen og sjaferene bekymringer for at alkolasene
kunne fore til vanskeligheter i sjéforenes arbeid, f eks at bussene ikke ville kjore
pa grunn av tekniske problemer med alkoldsene eller "falsk alarm”. Disse
bekymringene for bussenes rutetider og regularitet fikk konsekvenser for
gjennomforingen av forseket:

e Vanligvis mi selskapet betale en bot til de lokale
samferdselsmyndighetene hvis en avgang innstilles. Som en del av
forseket aksepterte samferdselsmyndighetene & avsta fra denne boten
hvis det var tekniske problemer med alkolasen som forte til innstilling av
en avgang.

o Selskapet krevde at bussprodusenten (Mercedes) skulle gi en formell
godkjenning av installasjon av alkolaser for & sikre at alkolaser kunne
installeres uten at det medferte tekniske problemer med bussene.

o Installeringen av alkoldsene ble utfert gradvis over tre uker, og hver buss
fikk installert utstyret nér installasjonen ikke hindret den vanlige
bussdriften. Dette medforte en installasjonsperiode da noen busser hadde
og noen ikke hadde alkolas. Installeringen ble utfert av et lokalt verksted
under oppsyn av Dréger Norge AS.

e Det var nedvendig & installere en transformator for & transformere den
vanlige stromstyrken, 24V, i bussene til 12V, som alkoldsene bruker.

e Stort sett gikk installasjonen av alkolasene greit, men den tok litt lenger
tid enn ventet pd grunn nedvendig avklaring.

e Busselskapet og fagforeningene inngikk avtale om alkolds. Mens TOI
forhandlet med selskapet om samarbeid, forhandlet selskapet med
fagforeningene om en avtale om bruk av alkolés i bussene. En del av
denne avtalen var at 1 tilfelle ikke godkjente tester, skulle konsekvensene
for sjaferene vaere de samme som ellers ble brukt i tilfeller av
promillekjering. Disse sanksjonene var en sak mellom selskapet og
fagforeningene, og forskerne var ikke innblandet i dette.

e Opplering av alle sjéferene var en del av avtalen, og ble utfort i en buss
for forseket. Sjaferene fikk betalt for & delta 1 individuell oppleering av
en av forskerne. Alle sjédferene som tok opplaringen underskrev pé at de
hadde fétt tilstrekkelig opplaring 1 bruk av alkolas.

e Intervjuene ble gjennomfort i sjdferenes fritid, vanligvis mellom skift, i
to rom 1 selskapets bygning, hvor det ogsa er en kafeteria for sjdferene og
andre ansatte i selskapet. Driftslederen satte opp en plan for intervjuing
av sjaferene slik at intervjuene ikke skulle gripe inn i sjaferenes
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arbeidsplan. Sjaferene fikk betalt for en halv time for & vaere med pa
intervju.

Alkolédsdata ble registrert fra 24 november 2004, da forseket startet, til
13. januar 2006, dvs. 13,5 maneder eller 1,5 maned mer enn den
planlagte forseksperioden. I begynnelsen ble data lastet ned hver méned
og seinere hver annen maned.

For a unngé forstyrrelse av bussdriften pa grunn av eventuell feilfunksjon
ved alkoldsene var alle bussene med alkolds ogsé utstyrt med en
forbikoplingsbryter som sjaferene kunne bruke til & kople ut alkoldsen.
Disse bryterne var forseglet, sé det skulle vare synlig om de var brukt.
Sjaferene skulle rapportere behovet for & bruke forbikoplingsbryteren til
driftslederen for bryteren ble brukt og foreklare hvorfor det var
nedvendig.

Det ble lagt vekt pa omhyggelig innstilling av alkoldsene. Alkoldsene
har en rekke innstillingsmuligheter, f eks om kjeretoy kan kjores etter en
positiv test eller om kjeretoyet kan kjeres ndr kalibreringstida er utlopt. 1
forseket ble det valgt innstillinger som 1 sterst mulig grad skulle unnga at
alkolasen virket forstyrrende inn pé bussdriften.

Alle sjiferene 1 forseket kunne kjore alle bussene. I tilfelle av en positiv
test kunne driftslederen identifisere sjdferen ved hjelp av arbeidsplanen.
Av personvernhensyn kunne forskerne ikke identifisere sjdferene i slike
tilfeller, og oppfelgingsintervjuer kunne ikke gjores ved eventuelle
positive tester. Oppfolging av eventuelle positive tester var
driftslederens og selskapets ansvar.

10
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3 Resultater

3.1 Sjaferenes forventinger, holdninger og erfaringer

Nedenfor beskrives hovedresultatene fra for- og etterintervjuene. Selv om noen
sjaferer sluttet og andre begynte i lopet av forsgket, er resultatene for alle sjaforer
vist. Resultatene vises 1 prosent. Antall sjaferer er lite, og prosentandelen kan
derfor variere mye. Resultatene fra kontrollgruppa, sjaferene 1 Moss, er ikke vist,
fordi disse intervjuene ga lite tilleggsinformasjon.

3.1.1 Tekniske og praktiske sider ved bruken av alkolas

De tekniske og praktiske sidene dekker alkoldsenes tekniske funksjon, palitelighet
og anvendbarhet. De folgende tabellene viser resultatene fra begge
intervjurundene. “For”-resultatene viser forventningene i begynnelsen av
forseket, mens “etter”-resultatene viser sjaforenes erfaringer etter 4 ha brukt
alkolés i ett ar.

Like etter begynnelsen av forseket ventet 93 prosent av sjaforene at alkolasen
“absolutt” eller “kanskje” ville vere grei & bruke. Ogsa etter forseket fant 93
prosent av sjiferene av alkoldsen hadde veert grei & bruke.

I begynnelsen antok 75 prosent av sjdferene at alkoldsene kunne skape tekniske
problemer. Tabell 2 viser at atte av de 24 sjaferene som ble intervjuet etterpa,
dvs. 33 prosent, faktisk opplevde tekniske problemer. Reduksjonen fra 75 til 33
prosent viser at erfaring med alkolas reduserer bekymringen for tekniske
problemer. De tekniske problemene sjaforene faktisk opplevde var lang
oppvarmingstid for alkoldsen i perioder med lave temperaturer og i slutten av
forseket, dirlig oppvarming av bussene om vinteren fordi bussene ikke kunne
startes 1 god tid fer kjering, og noen tilfeller av “falsk alarm” pé grunn av
munnalkohol, etterbarberingsvann eller alkoholholdig rengjeringsmiddel.
Dessuten var det et problem med festet av alkolashandsettet til dashbordet 1
bussene, og noen sjaferer hadde problemer med sma bokstaver i vinduet pa
héndsettet. Tre tilfeller av problemer med stremforsyning skjedde ogsé, men
dette var ikke problem med selve alkolasen. Sjéferenes vurdering hadde
sannsynligvis vert ganske annerledes hvis alvorlige problemer med alkolasene
hadde forekommet hyppig.
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Tabell 2: Tekniske problemer med alkoldsene. Antall .

Tekniske problemer med alkolasene Etter

Opplevd tekniske problemer

Lang oppvarmingstid

Fikk "ikke godkjent” selv om jeg ikke hadde drukket
Bussen kunne ikke startes til tross for godkjent test

Problemer med handtering / bruk av alkolasen

- N =~ O 0o ©

Annet

Kilde: TGl rapport 842/2006

Tabell 2 viser at lang oppvarmingstid var det hyppigst forekommende problemet,
men andre problemer ble ogsé rapportert. Fem sjaforer sa de fikk “ikke godkjent”
test, selv om de ikke hadde drukket. To sjaferer hadde opplevd dette to ganger,
og én sjifer opplevde det fem ganger. Sistnevnte sjéfor sa at han fant ut at dette
skyldtes etterbarberingsvann som han hadde hatt pd seg rett for han dro pd jobb. I
alle disse tilfellene fikk sjéferene startet bussen etter ny test.

Tabell 3: Alkolasens palitelighet og mening om terskelverdien i alkoldsen. Prosent

Malingen av promille i alkolasen er palitelig.

Far “Ja, absolutt” / “Ja, kanskje” 75
Etter 85

Er du redd for / Har det hendt at blasingen kan bli ”ikke
godkjent” selv om du ikke har drukket pa forhand?

Faor “Ja, absolutt” / “Ja, kanskje”/ 36
Etter “Ja, en eller flere ganger” 19
Grensen pa 0,2 promille i alkolasen er for lav.

For “Ja, absolutt” / “Ja, kanskje” 0
Etter 12

Kilde: TQI rapport 842/2006

Tabell 3 viser den oppfattede paliteligheten ved alkoldsmalingene og mening om
terskelveriden pé 0,2 promille. Som det framgér av tabellen mente 75 prosent av
sjaforene ved begynnelsen av forsegket at malingene var palitelige. Tilliten til
maélingene steg noe i lopet av forseksperioden.

I begynnelsen av forsgket var 36 prosent av sjdferene redde for at en preve kunne
bli ”ikke godkjent” selv om de ikke hadde drukket alkohol, mens 19 prosent
opplevde dette under forseket. I begynnelsen mente ingen sjiferer at
terskelverdien pa 0,2 var for lav.

12
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Tabell 4: Daglig bruk av alkolds. Prosent

Tror du det vil ta tid & bruke alkolasen?

For “Ja, absolutt” / “Ja, kanskje” 63
Etter 54

Vanskelig a handtere alkolasen i tillegg til annet utstyr
og andre oppgaver du har som bussjafer.

Far “Ja, absolutt” / “Ja, kanskje” 18
Etter “Sveert vanskelig” / "Vanskelig” 4

Tror du alkolasen vil hindre deg i ditt daglige arbeid?/
Har alkolasen hindret deg i ditt daglige arbeid?

For “Ja, absolutt” / “Ja, kanskje” 14
Etter “Sveert mye” / "Mye” 8

Kilde: T@I rapport 842/2006

Tabell 4 viser svar pa spersmdl som gjelder daglig bruk av alkolas. I begynnelsen
trodde 64 prosent av sjaferene at det ville ta tid. Etterpd var det fortsatt 54 prosent
som mente at det faktisk tok tid.

I begynnelsen mente 18 prosent av sjaferene at det ville vaere vanskelig & handtere
alkolasen 1 tillegg til annet utstyr og andre oppgaver. Etterpd mente bare 4
prosent dette. Forventningene om at alkoldsen ville hindre det daglige arbeid var
lite utbredt i begynnelsen og ble enda mindre i lopet av forseket. Totalt sett har
oppfatningen om daglig bruk bedret seg fra for” til “etter”, mens tida det tar &
bruke alkoldsen fortsatt er et problem for mer enn halvparten av sjiferene.

Vi spurte ogsé sjaferene om hvor lett de trodde det ville vare lett & omga
alkolasen. I begynnelsen mente 39 prosent at dette ville vaere lett. I lopet av
forsgket sank denne andelen til 15 prosent.

19 av de 24 sjaforene som ble intervjuet etter forseket, sa at de aldri hadde brukt
forbikoplingsbryteren, og tre sa at de hadde brukt den sjelden. Grunnene til bruk
av bryteren ble oppgitt & veere at alkolasen ikke virket, og en sjafer sa at han ikke
fikk godkjent testen selv om han ikke hadde drukket. En sjafer oppga ingen
grunn, og to sjéferer svarte ikke pd dette spersmalet. Som nevnt tidligere ble
forbikoplingsbryterne fjernet etter omtrent halve forseksperioden. Som beskrevet
1 avsnittet om data fra alkoldsene, har vi bare funnet ett tilfelle av brutt segl pa
forbikoplingsbryteren. Nér tre sjaforer sier at de har brukt denne bryteren, kan
dette ha veert i opplaeringstida. Da var forbikoplingsbryterne ikke forseglet.

3.2 Aksept av alkolas

3.2.1 Generell aksept

I etter-intervjuene, etter at sjdforene hadde fatt erfaring med alkoldsen, ble de
spurt om hvor forngyd de var med alkol&sen i sin alminnelighet. I alt, 17 av 24
sjéforer var ’svert forneyd” og to var “forneyd”. Tre var "hverken forneyd eller
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misforneyd”, og én sjafer var ’svert misfornoyd”. I fer-intervjuene sa 82 prosent
av sjaferene at de var villige til 4 ha alkolés i sin egen bil hvis det var gratis. |
etter-intervjuene sa 88 prosent samme. Begge disse spersmalene tyder pa en hoy
grad av aksept for alkolas.

Da forseksperioden var over, vurderte busselskapet a kjope alkoldsene og beholde
dem i bussene. Vi spurte sjaferene hva de mente om dette. 87 prosent sa det var
OK, 9 prosent var 1 tvil, og bare fire prosent syntes ikke det var OK. Vi stilte ogsa
et pent spersmél “Hva synes du om & ha alkolds i bussen som du kjerer hver
dag?” 61 prosent svarte OK eller lignende i for-intervjuene. I etter-intervjuene
svarte 92 prosent det samme. Pa slutten av etter-intervjuet spurte vi ogsd om
sjéforene hadde noen spersmal eller kommentarer. Da svarte 50 prosent av
sjaforene at det var OK & fortsette med alkoldsene hvis regionbussene pé
Lillehammer ogsa fikk alkolaser.

Malt med spersmélene over er aksepten av alkolds ganske hoy, og den var hay
allerede 1 begynnelsen av forseket. Det er imidlertid viktig & ta med 1
betraktningen at for a fé startet forseket, matte forskerne overbevise busselskapet
og sjaferene at alkolds var OK. Som nevnt ble det holdt flere meter med sjaferene
om dette. Den viktigste innsatsen for & fa til samarbeid om forseket, var antakelig
besoket hos Dalabuss 1 Falun. Ved dette besoket fikk representantene for
fagforeningene og ledelsen se alkolds i drift i buss, og de fikk diskutere med sine
svenske kolleger. Hvis spersmilene om aksept av alkolds var blitt stilt for dette
besgket, ville svarene antakelig ha vist en mye lavere aksept.

Aksept av alkolds ble ogsa malt med en skala for brukeraksept (Van der Laan,
Heino & De Waard, 1997), som inneholdt 9 utsagn (se sporreskjema i Vedlegg 1).
Til hvert utsagn var det knyttet et par adjektiver med motsatt mening, f eks
brukbare — ubrukbare, behagelig — ubehagelig. Sjéferene ble bedt om a rangere
hvert utsagn pé en 5-punkts skala for disse adjektivene. Utsagnene tilhorte enten
en “anvendbarhetsskala” eller en “tilfredshetsskala”. Analysen av disse to
skalaene ble gjort i henhold til beskrevet framgangsmate (Van der Laan et al.,
1997).

Tabell 5: Resultater fra skala for brukeraksept. Gjennomsnittlig skdre.

Anvendbarhetsskala (gjennomsnitt)

Far 1,04
Etter 1,37

Tilfredshetsskala (gjennomsnitt)

Far 0,57
Etter 0,93

Kilde: TGl rapport 842/2006

Tabell 5 viser gjennomsnittlig skare for begge skalaer i for- og etter-intervjuene.
Begge skalaene gar fra +2 (hayest anvendbarhet eller tilfredshet) til -2 (lavest
anvendbarhet eller tilfredshet). Pa begge skalaer var sjdferene svakt positive bade
for og etter. Anvendbarhets- og tilfredshetsskarene okte under forseket, noe som
viser at daglig bruk av alkolds eker aksepten. Imidlertid reagerte mange sjéforer
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pa utsagnene og adjektivene som ble brukt, f eks utsagn 9 ”Synes du alkolas
skjerper oppmerksomheten eller er segvndyssende?” Folgelig kan det stilles
sporsmal ved disse skalaenes validitet for alkolas.

3.2.2 Sjaferenes meninger — positive og negative sider ved alkolas

Tabell 6 viser at vurderingene av positive og negative sider ved alkols er ganske
stabile over tid. A hindre promillekjering ble vurdert som viktigste fordel i
begynnelsen av forsgket. Viktigste negative side var “tekniske problemer”. Det
ser ut til at sjaferenes forventede fordeler og ulemper med alkolés ble bekreftet
ved erfaringen med den, men sjéferene hadde allerede en viss erfaring med
alkolas 1 fer-situasjonen, som nevnt tidligere.

Tabell 6: Viktigste positive og negative sider ved alkolds
i for- og etterintervjuer. Prosent

Positive sider ved alkolas

Far Hindrer promillekjgring 41
Passasjerenes sikkerhet 14

Etter Hindrer promillekjgring 52
Passasjerenes sikkerhet 30

Negative sider ved alkolas

Far Tekniske problemer 57

Etter Tekniske problemer 31
Lang oppvarmingstid 25

Kilde: T@I rapport 842/2006

3.2.3 Aksept med hensyn til trafikksikkerhet

Det ble stilt tre spersmél som skulle vise sjaforenes holdninger og erfaringer med
hensyn til trafikksikkerhet og alkolds, som vist 1 tabell 7.

Tabell 7: Aksept med hensyn til trafikksikkerhet. Prosent.

Alkolas i buss bidrar til trafikksikkerhet

For “Ja, absolutt” / “Ja, kanskje” 79
Etter 79

Alle busser i Norge skulle ha alkolas

For “Ja, absolutt” / “Ja, kanskje” 68
Etter 94
Alkolas er unegdvendig fordi bussjaferer ikke kjorer med promille
likevel

For “Nei, ikke i det hele tatt” / “Nei, kanskje ikke” 67
Etter 77

Kilde: TQI rapport 842/2006
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Béde "for” og “etter” mente en hoy andel at alkolds bidrar til trafikksikkerhet.
Denne holdningen reflekteres ogsa i at flertallet mente at alle busser i Norge
skulle ha alkolds. Denne andelen oker 1 lopet av forseket. Flertallet er ogsa
uenige i at alkolas er unedvendig. Denne andelen oker 1 lopet av forseket.
Generelt sett er det altsa en positiv innstilling til alkoldsens betydning for
trafikksikkerhet.

3.2.4 Aksept med hensyn til arbeidsrelaterte og sosiale sider ved
alkolas

Sjaferene ble spurt om alkoldsens betydning for arbeidsrelaterte og sosiale sider
ved alkolés, som ikke har & gjore med trafikksikkerhet, men med markedsmessige
forhold som renommé og kvalitet. Disse sparsmélene var med 1 undersekelsen
fordi alkolds — hvis den blir innfert pa bredere basis — kan brukes 1 markedsforing
som en kvalitet og en komparativ fordel hvis passasjerene verdsetter at
promillekjering ikke er mulig i busser med alkolas.

Tabell 8: Arbeidsrelaterte sider ved alkolds. Prosent.

Synes du alkolas er bra for selskapets omdgmme?

For “Ja, absolutt” / “Ja, kanskje” 86
Etter 92

Er alkolas bra for folks syn pa bussjaferer?

For “Ja, absolutt” / “Ja, kanskje” 75
Etter 63

Forbedrer alkolas kvalitetsstandarden i selskapet?

Far “Ja, absolutt” / “Ja, kanskje” 71

Etter 63
Kilde: T@I rapport 842/2006

Tabell 8 viser at flertallet av sjdferene syntes at alkolds er bra bade for selskapets
omdemme og for folks syn pé bussjaferer, og at alkolas forbedrer
kvalitetsstandarden i selskapet. Andelen som syntes at alkolas er bra for
selskapets omdemme okte litt i lopet av forseket. Andelen som syntes alkolés er
bra for folks syn pa bussjéferer og at alkolas forbedrer kvalitetsstandarden 1
selskapet avtok litt i lepet av forseket.
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Tabell 9: Sosiale sider ved alkolas. Prosent.

Passasjerene kan mistenke at bussjaferene har alkoholproblem nar
bussene er utstyrt med alkolaser?

For “Ja, absolutt” / “Ja, kanskje” 57
Etter 33

Driftsleder far tilgang til data fra alkolasen for hver sjafer. Synes du
dette er et problem?

For “Ja, absolutt” /“Ja, kanskje” 14
Etter 13

Kilde: T@I rapport 842/2006

Reaksjonen pé alkolas fra passasjerene har stor betydning i1 vurderingen av om
alkolds har en positiv virkning pa selskapets omdemme og folks syn pé sjéferene.
Som vist i tabell 9 mente 57 prosent av sjaforene at passasjerene kunne mistenke
sjaferene for alkoholproblem pa grunn av alkolasen. Denne andelen gikk ned til
33 prosent etter forsgket. Ogsa her synes erfaring med alkolas & vere gunstig.

Driftsleders tilgang til data fra alkoldsen har béde en jobbrelatert og en sosial side.
Bare 14 prosent av sjdferene mente at driftsleders tilgang til data var et problem.
Denne andelen holdt seg ganske stabil gjennom forseket. Det kan imidlertid
tenkes at dette spersmalet er vanskelig & svare ja pa, fordi et ja kan oppfattes som
at sjaforen kan tenkes & prove a kjore 1 alkoholpdvirket tilstand.

Sjaferenes aksept av alkolds var et av de viktigste temaene i undersegkelsen, og
alle spersmalene om dette, viste en hey grad av aksept bade i begynnelsen og etter
forseket. Den hoye graden av aksept i begynnelsen av forseket skyldes antakelig
til en viss grad at sjaferene var blitt kjent med alkolés for forste intervjurunde,
bide ved meter og beseket 1 Falun i forhandlingsperioden og gjennom oppleering
og noe bruk av alkolés i oppleringsperioden. For & vise endring av aksept hadde
det metodisk sett vert bedre & intervjue sjdferene for meoter og opplaring. P4 den
annen side var det ikke praktisk mulig & intervjue sjaforene for samarbeidet var
etablert.

3.3 Promillekjoring — holdninger og erfaringer

Det ble stilt flere spersmal om holdninger til promillekjering, bade for & vise
sjaforenes generelle innstilling til promillekjoring og for & underseke om kjering
med alkolés pavirker innstillingen til promillekjering. Standardsperreskjemaet
som var utarbeidet 1 EU-prosjektgruppa inneholdt ogsd noen spersmal om
sjaforenes egen erfaring med promillekjoring. Busselskapets ledelse og
fagforeningen syntes imidlertid at disse spersmélene var for naergaende, og krevde
derfor at de ikke ble stilt.

Flertallet av sjaforene uttrykte ganske strenge holdninger til promillekjoring. Den
relativt lave andelen av sjaferer som syntes at reglene for promillekjoring burde
vare strengere, ma ses 1 lys av de meget strenge reglene som allerede gjelder for
promillekjering i Norge. Likevel sa ikke én forer at reglene for promillekjering i
Norge er for strenge eller at bilferere selv skulle f4 bestemme hvor mye de tdler &
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drikke for de kjorer. Et klart flertall av sjferene mente av promillekjoring er en
viktig arsak til trafikkulykker. Spersmél som dette er naturligvis til en viss grad
gjenstand for en skjevhet i retning av det sosialt enskelige, men svarene ma
likevel anses & gjenspeile sjdforenes holdninger.

Tabell 10: Holdninger til promillekjoring. Prosent.

Reglene om promillekjoring burde vaere strengere.

Far “Helt enig” / “Ganske enig” 29
Etter 25

Promillekjoring er en viktig arsak til trafikkulykker

Far “Helt enig” / “Ganske enig” 82
Etter 100

Straffen for promillekjoring er for streng.

For “Helt enig”/ “Ganske enig” 0
Etter 0

Det skulle ikke vaere noen promille- grense. En sjafer skulle selv fa
bestemme hvor mye han kan drikke fgr han kjorer

For “Helt enig” / “Ganske enig” 0
Etter

Kilde: TQI rapport 842/2006

3.3.1 Drikkevaner

Standardsperreskjemaet innehold ogsé noen spersmél om egne drikkevaner. Ogsa
disse spersmalene matte sloyfes fordi selskapet og fagforeningene syntes de var
for private. Ett spersmal ble imidlertid beholdt. I ferundersokelsen lod det slik:
”Tror du at du vil endre dine drikkevaner fordi du skal kjere med alkolas i
bussen?” I etterundersekelsen var spersmalet: “Har du endret dine drikkevaner
fordi du har kjert med alkolas i bussen?” Ikke én sjafor sa pa forhdnd at han ville
endre drikkevaner, mens en sjafor sa etterpé at han kanskje hadde endret
drikkevaner.

3.3.2 Sjaferenes holdninger til og aksept av alkolas

Generelt sett fant vi at sjaforene aksepterte alkoldsene i bussene i stor grad, men
at de var bekymret for tekniske problemer og for mistanke om promillekjoring pa
grunn av alkolasene. Det var imidlertid ikke mulig & intervjue sjaferene i en
virkelig “forsituasjon”, siden avtale om samarbeid matte inngés for prosjektet
kunne begynne. Folgelig métte vi overbevise sjdferene om 4 kjore med alkolds
for intervjuene kunne gjennomfores, og sjaferenes uttrykk for aksept av alkolés 1
”for-intervjuene” barer nok preg av dette. Hvis det hadde oppstatt alvorlige
problemer med alkolasene 1 forseksperioden, ville antakelig sjdferene ha blitt mer
negative i lopet av forseket, og gitt uttrykk for dette 1 “etter-intervjuene”. Slike
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problemer oppstod ikke, og sjdferene hadde folgelig en hoy grad av aksept ogsa
etter forsoket.

3.4 Resultater fra data registrert i alkolasene

Data ble registrert i alkoldsene fra starten av forseket 24 november 2004 og til 13.
januar 2006, selv om forsgksperioden offisielt var over 23. november 2005.
Alkolédsene ble staende 1 bussene etter forsgksperioden, mens selskapet forhandlet
med fagforeningene om & fortsette med alkolds. Grunnen til en noe lenger
registreringsperiode enn forsgksperiode var at det tok noe tid & ordne nedlasting
av data. Vi har inkludert data for hele den perioden som ble registrert for & ha s&
mye data som mulig.

Imidlertid mistet vi data for avlgserbilen fra 15. januar til 11 februar 2005. Vi
antar at det ikke var noen positiv test i denne perioden, da seglet pa
forbikoplingsbryteren ikke var brutt. Antall tester for avlgserbilen i denne
perioden er anslatt og inkludert 1 tabell 11 nedenfor.

I alt ble 12 792 blaseforsek registrert. Av disse ble 11 179 teknisk sett akseptert,
mens 1 613 ble forkastet pa teknisk grunnlag pa grunn av feil blésing, dvs. for
hard, for kort eller lignende.

Tabell 11: Antall alkolastester registrert i bussene pa Lillehammer fra
24. november 2004 til 13. januar 2006.

Antall blaseforsgk 12792
Blaseforsgk forkastet av tekniske grunner 1613
Antall teknisk aksepterte tester 11179
Antall positive (ikke godkjente) tester 5
Antall godkjente retester etter ett minutt 4
Antall tilfeller hvor en buss er kjart etter positive test 1

Kilde: TGl rapport 842/2006
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Tabell 12: Positive tester etter mdned, promilleniva og forklaring

Maned, ar Promille Forklaring
BAC
Desember 0,23 Rengjgring med vaskemiddel som innehold alkohol.
2004 Retest godkjent
Desember 0,43 Kjoretay ikke kjort. Retest godkjent
2004
Mars 2005 0,43 Kjeretay kjgrt uten godkjent blasing; sannsynlig bruk av

forbikoplingsbryter. Usikker forklaring: Innbrudd i bussen
og alkolasen brukt fgr sjafgren kom pa jobb, eller faktisk
kjgring med promille over 0,2 ?

Mai 2005 0,20 Retest godkjent
September 0,22 Retest godkjent
2005

Kilde: TQI rapport 842/2006

Tabell 11 og 12 viser fem tilfeller av positive eller ikke godkjent test av 1 alt
11179 teknisk aksepterte tester. Fire av de positive testene ble fulgt av godkjente
retester.

Ett tilfelle gjenstér uten sikker forklaring. Dette tilfellet ble oppdaget ved
nedlasting av data omtrent en méned etterpa ved at sjdferene sa at denne alkoldsen
hadde meldt fra om behov for service. Tilfellet skjedde tidlig om morgenen, men
ble rapportert til vaktleder om ettermiddagen, da sjéferen gikk av vakt. Dette var
rett etter endring til sommertid, og klokka i alkoldsen var ikke stilt om. Dette
tilfellet ble fulgt opp av driftslederen da alkolasen var avlest. I mate mellom
driftslederen, sjaforen og tillitsmannen 1 sjaforens fagforening sa sjaferen at
alkolasen ikke hadde virket da han satte seg inn i bussen. Videre sa han at han fant
flere tomme glbokser i bussen. Han var mest opptatt av & kjere bussen i tide.
Alkolasdata for denne bussen viser imidlertid at en test med resultat 0,43 promille
ble gjort tidlig p4 morgenen og at alkodsen har meldt “’klar for test” flere ganger
inntil godkjent test ble avlagt noen timer etter forste test. Siden det er umulig &
bevise hva som faktisk skjedde i dette tilfellet, dvs. hvem som har avlagt den
positive testen, ma dette tilfellet forkastes.

Som en folge av dette usikre resultatet og diskutable konklusjoner knyttet til den
mulige bruken av forbikoplingsbryteren, ble selskapet og fagforeningene enige
om & fjerne forbikoplingsbryterne. Etter fjerningen ble det umulig & starte
bussene etter en positiv test, og folgelig skjedde ikke flere tilfeller at kjoring med
bussene etter positive tester. Etter fjerningen av forbikoplingsbryterne skjedde to
tilfeller av positive testresultater, men begge disse ble fulgt av godkjente retester
rett etterpa.

I folge tabell 11 var det 1613 blaseforsek forkastet av tekniske grunner av et totalt
antall pd 12 792, dvs. 12,6 prosent. Et forkastet bldseforsegk betyr at bldsingen er
gjort pd en mate som ikke aksepteres av alkoldsen, dvs. at bldsingen er for hard,
for kort eller lignende. Tabell 13 viser at andelen forkastede blasinger var hoyest i
forste del av forseksperioden, og ble stdende pa cirka 10 prosent etter et halvt ar.

20

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2006
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Alkolas i buss

Nye sjaforer eller vikarsjaforer som ikke var vant til alkolds, er antakelig
forklaringen pa at andelen ikke gikk ytterligere ned.

Tabell 13: Tester forkastet av tekniske grunner etter tidsperioder. Prosent.

Teknisk
Periode forkastede tester
23. november — 22. desember, 2004 20,2
23. desember, 2004 — 17. februar, 2005 15,2
18. februar — 18. mars, 2005 14,6
19. mars — 4. mai, 2005 17,2
5. mai — 24. mai, 2005 12,1
25. mai - 29. juni , 2005 9,7
30. juni — 25. august, 2005 9,2
26. august — 25. oktober, 2005 10,5
26. oktober, 2005 — 13. januar, 2006 11,6
| alt 12,6
Alle forkastede tester 1613
Alle avlagte tester 12792

Kilde: T@I rapport 842/2006

3.5 Diskusjon

Av vel 11 000 teknisk aksepterte tester i registreringsperioden, er det ingen
tilfeller av bevist kjering med promille over 0,2, selv om dette var mulig i de
manedene da bussene hadde forbikoplingsbrytere. Heller ikke er det noe tilfelle
av positiv test uten en godkjent retest rett etter at forbikoplingsbryterne ble
fijernet. Dette viser en hay respekt for promillegrensen blant sjdferene i forseket.
Slik hey respekt var ventet, siden bade selskapet og fagforeningene framholdt for
forseket at det aldri hadde forekommet promillekjoring blant bussjiferene pé
Lillehammer. I opplerings- og installeringsperioden hesten 2004 for forseket
startet, var det et tilfelle av en positiv test. Sjaferen rapporterte umiddelbart til
driftslederen slik han skulle etter avtalen mellom fagforeningene og selskapet.
Denne episoden ble fulgt opp 1 henhold til avtalen. Episoden ble antakelig kjent
blant i hvert fall blant en del av sjaforene. Denne episoden viste for sjaforene at
alkolasene virket som de skulle og at positive tester ble fulgt opp. P4 den maten
kan denne episoden for forseket startet, ha pavirket sjaferenes atferd og dermed
resultatene av forseket.

Kravet om forbikoplingsbrytere i bussene var fornuftig for & sikre at forsinkelser
eller innstilte avganger pa grunn av tekniske feil eller problemer med alkoldsene
skulle unngés. Det belgiske delprosjektet (Silverans et al 2006) viser at tekniske
problemer med alkolas kan forekomme. Imidlertid var det ingen slike problemer
med alkoldsene pd Lillehammer i de manedene bussene var utstyrt med
forbikoplingsbrytere. Det ene usikre tilfellet viser hvilke problemer som kan
oppsta nér forbikoplingsbryter finnes. Dette tilfellet viser ogsa at velfungerende,
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palitelige alkolaser er viktige i kommersiell transport, slik at forbikoplingsbrytere
kan unngés.

Selv nér forbikoplingsbryteren ikke er installert, finnes det en mulighet for a jukse
med alkoldsen, nemlig & f4 noe andre til 4 bldse nar sjéforen vet at han kan ha en
promille over grensen eller & blase for retesten nér forste test ikke godkjennes.
Béde ledelsen og fagforeningsrepresentantene hevdet imidlertid i de innledende
diskusjonene av bussjaferer ikke vil gjore dette for en kollega. Denne pdstanden
synes rimelig, 1 det minste under forholdene i dette forseket hvor den uformelle
sosiale kontrollen var ganske sterk. I helt andre tilfeller, f eks for sjaferer pa
turistbusser som er langt vekk fra den sosiale kontrollen fra familie og kolleger,
kan det vaere mulig & fa en annen til & bladse. Dessuten er parkeringsplassen for
bussene pa Lillehammer rett utenfor selskapets lokaler, men langt fra bebyggelsen
ellers, s& muligheten for & fa en utenforstaende til & blase er ganske liten. I
prinsippet kan denne teoretiske muligheten likevel ikke utelukkes, f eks at en
sjéfor kan blitt kjert til arbeidet av en annen, og denne andre har blést i alkoldsen
for sjaferen. Vi har imidlertid ingen grunn til & tro at dette har hendt i forseket.

Sjaferene i forseket blaste bare i alkolasen ved begynnelsen av arbeidsdagen og
etter lange pauser. Prinsipielt var det derfor mulig for dem & drikke alkohol i lapet
av arbeidsdagen uten & bli oppdaget. En sjafor med passasjerer 1 bussen vil neppe
drikke alkohol mens han kjerer eller 1 korte pauser nar hans kollegere eller andre
ser ham. Folk flest vil nok reagere pd en bussjifer i uniform som drikker alkohol,
og i en liten by som Lillehammer ville slik atferd snart bli kjent for sjdferenes
kolleger og for ledelsen. Uformell sosial kontroll vil sannsynligvis hindre de
fleste teoretiske muligheter for promilllekjering som alkoldsen ikke kontrollerer.
Som flere sjéforer framhevet i intervjuene er det en ulempe med alkolés at den
ikke kontrollerer andre stoffer enn alkohol. Sjéferer kan vere pavirket av andre
stoffer, illegale eller medisinske, selv om de far godkjent alkotest. Bare videre
teknisk utvikling kan lese dette problemet.

3.6 Ledelsens og fagforeningenes holdninger og erfaring

Som nevnt 1 metodeavsnittet ble forintervjuer med ledelsen vurdert som
unedvendige fordi ledelsens meninger framkom i forhandlingsmetene. Etter
forseket ble imidlertid direktoren for busselskapet og driftslederen pé
Lillehammer intervjuet. Tillitsmennene i fagforeningene ble intervjuet sammen
med de andre sjaforene.

I begynnelsen hadde ledelsen tre innvendinger mot forseket — mulig manglende
aksept hos sjaferene, mulige forsinkelser eller innstilte avganger pd grunn av
tekniske problemer med alkoldsene, og mulig mistanke om promillekjering blant
sjdferene. Som nevnt ble det arrangert en befaring hos Dalabuss, Falun, for
ledelsen og tillitsmennene. Pa dette besoket turen informerte direktoren og
tillitsmennene ved Dalabuss ledelsen og tillitsmennene ved Scheoyens Bilcentraler
AS pa Lillehammer om alkolas som den gang hadde vert i bruk i Dalabuss i 2-3
ar. Det var mulig 4 provekjore buss med alkolds og diskutere fritt med de svenske
kollegene. Etter denne befaringen virket bdde lederne og tillitsmennene
overbevist om at medvirkning i et forsek med alkolés var greitt pa visse
betingelser som er nevnt foran. Faren for mistanke om promillekjoring ble
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tilbakevist ved & framheve at grunnen til & velge Lillehammer som forsekssted var
prosjektet "Trafikksikkerhet Lillehammer — med nullvisjonen i sikte”.

I tillegg til & forhindre promillekjoring kan alkolds ogsa betraktes som et
hjelpemiddel for sjdferene til & unngd promillekjoring og de konsekvenser
eventuell promillekjorng vil medfere. Som hevdet under befaring hos Dalabuss er
poenget ikke & sparke sjaferer etter promillekjoring, men & oppdage
alkoholpéavirkning i tide til 4 unnga promillekjering og til & hindre at sjdferene
kommer i en situasjon som 1 verste fall kan {4 svaert alvorlige folger. Hos
Dalabuss medferer ett tilfelle av positiv test en samtale med ledelsen. Ved et
eventuelt tilfelle nr 2 vil selskapet tilby sjaferen en avvenningskur. Sjaferen blir
bare oppsagt, hvis han ikke vil delta pé dette.

Alkolasforsgket har medfert noe mer arbeid for lederne. P& den ene siden ville en
mulig promilleulykke ogsa medfore mye arbeid for lederne. Hvis alkolés skal
anvendes som et vanlig tiltak matte ogsé driftslederen bruk noe tid pa a laste ned
data, noe forskerne gjorde 1 forseket. Driftslederne vurderer bruk av alkolds 1 buss
bare som en realistisk mulighet hvis det blir pdbudt ved lov. Hvis bare ett selskap
skal installere alkolds vil dette selskapet fa for heye kostnader og dermed tape 1
anbud. Ledelsen ville samarbeide i et nytt forsek med alkolas hvis det var aktuelt.

Ledelsen 1 busselskapet onsket & beholde alkoldsene 1 bussene som et
sikkerhetstiltak for passasjerene, og Driager ga Schoyen et tilbud om & overta
alkolasene til en rimelig pris. Sjaferenes organisasjoner ville imidlertid bare
godta fortsatt bruk av alkolas hvis Scheyens regionale busser pa Lillehammer
ogsd ble utstyrt med alkolas. I sé fall matte Schoyen kjope 10 nye alkoldser, noe
som ville bli dyrt for selskapet.

3.7 Fylkeskommunen

Fylkeskommunen er oppdragsgiver for busstrafikken pa Lillehammer.
Fylkeskommunen var positiv til forseket med alkolds i buss, og avsto som nevnt
fra bot for eventuelle forsinkelser pd grunn av feil ved alkolasene.
Fylkeskommunen var ogsa representert i referansegruppa for prosjektet.

Scheyens Bilcentraler AS sgkte Oppland fylkeskommune om dekning av
kostnadene for 10 nye alkoldser med begrunnelse at alkoldser ogsé 1
regionbussene ville vare et sikkerhetstiltak for passasjerene. Fylkeskommunen
avslo dette, da den ulykkesreduserende virkningen av alkolés i busser ikke er
kjent.
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4 Passasjerenes holdninger og aksept

4.1 Bakgrunn

Som kunder er passasjerenes holdninger og atferd av stor betydning for
busselskapene. Alkolas i buss hindrer promillekjoring med buss, og er dermed et
tiltak som bedrer passasjerenes sikkerhet. Pa den ene siden skulle derfor
passasjerene vere positivt innstilt til alkolds. Pa den annen side kan sikkerhets-
tiltak generelt minne folk om at sikkerheten ikke er absolutt, og alkolas spesielt
kan minne passasjerene om muligheten for promillekjoring og ulykker som folge
av dette. Montering av alkolés i buss kan tenkes & fa passasjerene til a tro at det
har forekommet promillekjering til en viss grad. Hvorfor skulle et dyrt tiltak som
alkolés ellers innferes? Dessuten kan alkolds, som alt annet teknisk utstyr, vere
utsatt for teknisk svikt og fore til forsinkelser eller innstilte avganger, og dermed
til bry for passasjerene.

4.2 Metode

For a fa kunnskap om passasjerenes holdninger til og aksept for alkolés, ble det
gjennomfort to sperreundersgkelser, en 1 begynnelsen av forsgket og en etter
forseket. Et kort sparreskjema ble utarbeidet i1 fellesskap 1 EU-prosjektet. TOI-
ansatte intervjuet 120 passasjerer i bussene to dager i begynnelsen av mars 2005,
omtrent tre méneder eller at forsgket startet og 112 passasjerer i begynnelsen av
desember 2005 rett etter slutten av forseksperioden. Grunnen til at det gikk tre
méneder fra forseket startet til det forste intervjuet var at passasjerene skulle ha
fatt mulighet til 4 bli kjent med alkoldsen for de ble intervjuet.

Tabell 14: Busspassasjerer intervjuet i mars og desember 2005 etter alder og kjonn.
Antall

Mars Desember
Aldersgrupper Menn Kvinner Menn Kvinner
13-17 ar 7 24 5 13
18 —24 ar 4 29 15 15
25-34ar 2 6 9 6
35-44 ar 3 7 1 8
45 - 54 ar 3 6 7 9
55 — 66 ar 0 5 3 7
67 ar og mer 0 11 1 3
Ubesvart 1 12 2 8
I alt 20 100 43 69

Kilde: TQI rapport 842/2006
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A trekke et statistisk representativt utvalg av passasjerer i et distrikt er vanskelig,
og ble ikke vurdert som nedvendig. Intervjuerne fikk beskjed om & intervjue fra
tidlig morgen til seint pa kvelden og & intervjue bade menn og kvinner i alle
aldersgrupper unntatt barn. Tabell 14 viser kjonn og alder for de passasjerene
som ble intervjuet i mars og desember 2005. Flere kvinner enn menn ble
intervjuet, hvilket stemmer overens med kjonnsfordelingen blant passasjerer i
kollektivtransport i Norge. Unge mennesker utgjor flertallet av de intervjuede noe
som gjenspeiler at Lillehammer er en skoleby med mange studenter som er pé vei
til og fra skole. I en liten by som Lillehammer er parkering antakelig ikke noe
stort problem, og middelaldrende mennesker reiser antakelig mest med bil.

4.3 Resultater

Passasjerintervjuene tok opp kunnskap om, holdninger til og aksept for alkolés.

Tabell 15: Passasjerenes kjennskap til alkolds. Prosent.

Bussene pa Lillehammer har nylig/ i ar fatt et Alko-  Annet Vet lalt N
nytt sikkerhetsutstyr. Vet du hva dette er? las utstyr ikke

Mars 72 1 27 100 120
Desember 63 10 27 100 112
Alle bussene pa Lillehammer har en plakatom Ja Usikker Nei

alkolas. Har du lagt merke til denne plakaten?

Mars 71 3 26 100 120
Desember 75 4 21 100 112
Synes du det har vaert nok informasjon om Ja Usikker Nei

alkolas til folk pa Lillehammer?

Mars 60 31 9 100 120
Desember 81 14 5 100 112

Kilde: TQI rapport 842/2006

Tabell 15 viser at flertallet av passasjerene kjente til alkoldsene og var forneyd
med informasjonen om dette.
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Tabell 16: Synes du alkolds er en god ide? Prosent

Mars Desember

Ja, absolutt 89 85
Ja, kanskije 5 11
Hverken ja eller nei 2 2
Ikke i det hele tatt 3 1
Vet ikke 2 1
| alt 100 100
N 120 112

Kilde: T@I rapport 842/2006

Tabell 17: Synes du at alkolds er bra for busselskapets omdomme? Prosent

Mars Desember

Ja, absolutt 82 73
Ja, kanskje 12 12
Hverken ja eller nei 2 4
Nei, kanskje ikke 1 1
Ikke i det hele tatt 2 6
Vet ikke 1 4
| alt 100 100
N 120 112

Kilde: T@I rapport 842/2006

Tabell 18: Mener du at alkolds bidrar til trafikksikkerhet? Prosent

Mars Desember
Ja, absolutt 85 78
Ja, kanskje 8 16
Hverken ja eller nei 2 1
Nei, kanskje ikke 1 1
Ikke i det hele tatt 4 3
Vet ikke 2
| alt 100 100
N 120 112

Kilde: TQI rapport 842/2006

Tabell 16, 17 og 18 viser at flertallet av passasjerene hadde positive holdninger til
alkolas bade 1 mars og desember, men alle tre sparsmélene viste en svak nedgang
1 positive svar fra mars til desember.
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Tabell 19: Far alkoldsen deg til a mistenke at sjdforene kan ha drukket alkolhol? Prosent

Mars Desember

Ja, absolutt 1 9
Ja, kanskje 11 9
Hverken ja eller nei 1
Nei, kanskje ikke 9
Ikke i det hele tatt 78 70
Vet ikke 2
| alt 100 100
N 120 112

Kilde: TQI rapport 842/2006

Tabell 19 viser at et klart flertall av passasjerne ikke mistenkte sjaforene for
promillekjoring pd grunn av alkoldsene.

Tabell 20: Hvis en sjafor har drukket og alkoldsen hindrer ham i d kjore, md selskapet
erstatte ham, og bussen kan bli forsinket. Synes du det er akseptabelt at bussen blir
forsinket i et slikt tilfelle? Prosent

Mars Desember

Ja, absolutt 72 76
Ja, kanskje 10 9
Nei, kanskje ikke 7 1
Nei, absolutt ikke 11 11
Vet ikke 4
| alt 100 100
N 120 112

Kilde: T@I rapport 842/2006

Tabell 21: Hvis det er et teknisk problem med alkoldsen, kan sjdforen ikke starte bussen
selv om han ikke har drukket, men bussen kan bli forsinket. Synes du at det er
akseptabelt at bussen er forsinket i et slikt tilfelle? Prosent

Mars Desember

Ja, absolutt 39 49
Ja, kanskije 30 16
Nei, kanskje ikke 10 5
Nei, absolutt ikke 17 23
Vet ikke 4 7
| alt 100 100
N 120 112

Kilde: TGl rapport 842/2006
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Tabell 20 og 21 viser at mer enn 80 prosent av passasjerene godtok forsinkelser
pa grunn av erstatning av en pdvirket sjafer. Forsinkelser fordrsaket av tekniske
problemer med alkolasen ble godtatt av farre passasjerer, men likevel av
flertallet. At flertallet av passasjerene godtokt forsinkelser pa grunn av alkoldsene
antyder klart en sterk aksept for alkolds.

Tabell 22: Ville du veere villig til a betale mer for d reise med en buss utstyrt med alkolds
enn en buss uten alkolds? Prosent

Mars Desember

Ja, 50% mer 7 5
Ja, 10% mer 28 29
Nei, ikke mer 57 63
Vet ikke 9 3
| alt 100 100
N 120 112

Kilde: TQI rapport 842/2006

Selv om mer enn 80 prosent av passasjerene syntes at alkolds er en god ide ifelge
tabell 15, var bare omtrent 35 prosent av passasjerene villige til & betale mer for a
reise med buss utstyrt med alkolas, viser tabell 22.

Intervjuene med passasjerene viser at flertallet var sa positive at de var villige til &
godta forsinkelser pa grunn av alkolasene. Likevel var bare cirka en tredjedel av
passasjerene villige til & betale ekstra for & reise med buss utstyrt med alkolas.

Det mest positive funnet er kanskje at alkolasene fir sveart fa passasjerer til a
mistenke sjaferene for promillekjoring.
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5 Alkolas i demonstrasjonsbiler

5.1 Bakgrunn

Prosjektet “Trafikksikkerhet Lillehammer - med Nullvisjonen i sikte” fikk
sommeren 2004 stilt 4 personbiler til disposisjon for montering av flere typer
teknisk utstyr for gkt trafikksikkerhet. Bilene ble ved prosjektets start stasjonert
ved Norsk Vegmuseum pd Hunderfossen ca. 2 mil nord for Lillechammer. Mélet
med demonstrasjonsbilene er & demonstrere nye biltekniske sikkerhetssystemer
for besokere og 4 fa lagt konferanser og meter til Norsk Vegmuseum. Som del av
det norske delprosjektet ”Alkolds 1 buss pd Lillehammer” ensket Vegdirektoratet
at alkolas skulle installeres i disse fire demonstrasjonsbilene.

Fra og med sommeren 2004 har cirka 1000 besgkende provd alkolds i personbiler
ved Norsk vegmuseum. I henhold til ansvarlig ved Vegmuseet (Vasaasen, 2006)
har publikum vert interessert og hatt en positiv innstilling til alkolas. A unnga 4
meate en alkoholpavirket bilferer har vaert et sterkt argument til fordel for alkolas
fra personer, grupper og familier som har testet alkolas og provekjort
demonstrasjonsbiler ved Norsk vegmuseum.

Véren 2006 disponerer Norsk vegmuseum sammen med Vegdirektoratet tre
personbiler med alkolés. Foruten & bruke bilene til demonstrasjonsformal for
besokende pd museet, brukes de for tjenesteoppdrag av Vegdirektoratet og
Vegvesenet, Region Ost pa Lillehammer. Den fjerde bilen var utlant av Toyota
Norge for et ar, og er levert tilbake.

5.2 Montering av alkolaser

Alkolaser ble besluttet montert i fire demonstrasjonsbiler, og i juni 2004 ble
alkoléser kjopt inn og montert 1 2 Toyota Avensis og 2 Toyota Prius. Montering 1
bilene ble utfort av Toyotas merkeverksted pa Lillehammer. Personbilene ble
utstyrt med diskret plasserte forbikoblingsbrytere, slik at alkoldsene kunne settes
ut av funksjon og bilene startes uten avlagt alkotest eller ved eventuelle tekniske
feil. Forbikoblingsbryteren er seinere fjernet 1 en av demonstrasjonsbilene, som
varen 2006 brukes av Vegdirektoratet.

I de 2 Toyota Avensis bilene kunne alkolas monteres 1 serie for utkobling av
bilens startmotor i henholdt til Drigers intensjoner. Tidsforsinkelsen for ny
alkotest ble valgt til 1 minutt, for & unngd forsinkelser nar flest mulig besgkende
skal fa mulighet til 4 avlegge alkotest. Strom til startmotoren gir i Toyota Avensis
bilene alkolds-systemet informasjon om at motoren er startet og alkolasen
kvitterer med beskjeden ” Trevlig resa” (svensk) og ”’God Tur” (etter installering
av norsk sprdk). Kommunikasjonsspraket mellom hindsettet og forer var ved
tidspunktet for monteringen svensk, da norsk da ikke var tilgjengelig.
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I de 2 Toyota Prius var det ikke mulig & koble alkoldsen i serie med startmotoren.
I den teknologisk komplekse hybridbilen ble i stedet alkoldsen koblet slik at det
ikke var mulig a betjene girvelgeren uten godkjent alkotest. For & fa til en tilfreds-
stillende installasjon sett fra brukersynspunkt ble det valgt en tidsforsinkelse pa
tre minutter for alkoldsen stiller krav om ny alkotest. P& den maten rekker som
regel alkoldsens bevegelsessensor a registrere at bilen er i bevegelse, koble
alkodsen 1 kjeremodus og enske foreren "God Tur”.

Montering av Dréger Interlock XT alkolds 1 personbiler ga mulighet til utpreving
og valg av innstillinger for alkolas under mindre kritiske forhold enn under
oppstarten av hovedprosjektet med alkolés i reguler busstrafikk. Ved regulaer
busstrafikk kan tekniske feil med alkolas eller uheldige innstillinger medfere
driftsforstyrrelser, erstatningskrav og stor irritasjon. Innstillinger og funksjon hos
alkoldsene 1 personbilene ble oppdatert og endret flere ganger under prosjektets
gang. Hensikten var at bussene i Lillechammer og demonstrasjonsbilene skulle ha
mest mulig like innstillinger, uten at dette skulle gi driftsforstyrrelser og ga ut
over de forskjellige formalene.

5.3 Erfaringer

Alkoldsene 1 demonstrasjonsbilene ble demonstrert for og prevet av
Samferdselsminister Skogsholm 1 forbindelse med &pning av prosjektet
”Trafikksikkerhet Lillehammer - med nullvisjonen i sikte” 1 juni 2004 p& Norsk
vegmuseum. Apningen ble dekket av blant annet TV2 og NRK.

Ved testkjering og preving av alkolds pd Vegmuseet fir alle besgkende av
hygieniske grunner et eget bldsemunnstykke som passer i handsettet.

Proving og bruk av alkolas har i henhold til personalet fungert uten problemer.
Publikum har veert interessert, men relativt fa (ca.1000) preveturer med alkolés
har veert gjennomfert. Ved gruppebesek pd Vegmuseet blir hele pakken med
besok pd museet og opplevelser bestilt, men pa grunn av mangel pa tid kan
prevekjoring av demonstrasjonsbiler ofte bli en salderingspost. Antallet
preveturer har vert avtagende fra apningen av utstillingen sommeren 2004.

Sommeren var 2004 var fire sommervikarer ansatt for 4 ta seg av turer med
besokende og demonstrasjonsbiler. Sommeren 2005 ble antallet sommervikarer
redusert til to, og sommeren 2006 tar Vegmuseets ordingre personale seg av
ensker og henvendelser om turer med demonstrasjonsbilene.

Fra sommeren 2004 til og med sommeren 2005 ble det gjennomfort 532
registrerte privat avtalte testturer i demonstrasjonsbiler. I tillegg har ca. det
samme antallet personer testet alkolaser i forbindelse med gruppebesgk.

Demonstrasjonene av alkolas ved Norsk vegmuseum hadde utelukkende som
formél & gjore alkolas kjent for et interessert publikum. Til forskjell fra
proveprosjektet med 1 bybussene pa Lillehammer, ble ikke avlagte tester lest ut,
registrert og analysert. Demonstrasjonsbilene har i tillegg til
demonstrasjonsformal vert brukt av ansatte ved museet og ansatte ved Statens
vegvesen 1 tjenesteoppdrag. I forbindelse med tjenestekjoring har det vart palegg
om bruk av alkolés, men det har ikke vart noen oppfoelging eller kontroll av
registrerte alkotester.
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Statens vegvesen har hatt et stort antall seminarer pa Norsk vegmuseum og en stor
del av Vegvesenets ansatte har da blitt orientert om og fétt preve alkolas i bil.

Montering av Dréiger alkolas 1 personbiler ga mulighet til verdifull utpreving og
valg av innstillinger for alkolasene. P4 samme mate som med de teknisk
kompliserte hybridbilene, Toyota Prius, matte alkoldsene i de nyeste bussene
brukes til & gi en elektronisk kvittering til bussenes elektroniske styringssystem
om at alkotest var gjennomfort og godkjent.

Den forste Toyota Avensis med alkolds og elektronisk fartsholder ble demonstrert
for busselskapet pa Lillehammer for & vise at alkolds ikke var til stor hindring for
start av biler og busser. Driftslederens kommentar etter avlagt test var: ”Var det
ikke vanskeligere enn sa”. Alkolasene 1 demonstrasjonsbilene bidro til & redusere
praktiske vanskeligheter i prosjektet med alkolés i alle bybusser.

Alkolasene 1 bilene ved Vegmuseet fikk nye innstillinger etter hvert som vi ble
kjent med funksjonene og kunne utnytte flere av de forskjellige mulighetene som
Dréger Interlock XT alkolds har. Etter hosting av erfaringer fikk alkoldsene i
demonstrasjonsbilene innstillinger pd ”Client program options” og ”Custom
Device Options” som ble vurdert som hensiktsmessige for aktiviteten ved Norsk
Vegmuseum. Lasing av startmuligheter pa grunn av preving av alkolasfunksjonen
eller fordi serviceintervaller var utlept, var ikke onskelig. De innstillinger som ble
valgt fra og med 24. mai og 5. oktober, 2004 og videre i prosjektet vises sammen
med tilsvarende innstillinger (fra og med 24 mai 2005) for bybussene i vedlegg 2.

5.4 Problemer og utfordringer

Da alkoldsene ble satt i drift for &pningen av prosjektet pd Vegmuseet sluttet et av
handsettene & fungere. Handsettet i en Toyota Prius viste Defekt handsett rett for
apningen av utstillingen pd Vegmuseet. For & lgse dette akutte problemet ble
handsettet fra var Demonstrasjonskofferten lant til bilen.

Det defekte handsettet ble sendt til Drager, Tyskland for analyse. Forklaringen fra
Driéger var at det hadde vert registrert en kvalitetssvikt i et parti solenoider.
Solenoidene har den funksjonen at de bidrar til a trekke en bestemt luftmengde til
alkoholanalyse under sluttfasen av en pusteprave.

Det er for demonstrasjonsbilene, pd samme mate som for bybussene, rapportert
om irriterende lang tid for oppvarming av alkoldser ved streng kulde, og etter
hvert er oppvarmingstida stadig blitt lenger.
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6 Avslutning

6.1 Oppsummering

Formalet med forseket med alkolds i buss pa Lillehammer var a undersoke
aksepten for alkolas blant sjaferer, busselskapets ledelse og passasjerene.
Hypotesen var at aksept ville komme an pa de tekniske og praktiske sidene ved
bruken av alkolas.

6.1.1 Sjaferenes aksept

Generelt sett fant vi at sjaforene aksepterte alkolds i1 bussene som de kjorte hver
dag. Ibegynnelsen var de bekymret for tekniske problemer med alkoldsene og for
mistanke om promillekjoring. Disse holdningene framkom i de forste matene
med sjdferene og deres tillitsmenn 1 forhandlingsfasen. I intervjuene som ble
gjennomfort 1 begynnelsen av forseket var flertallet av sjéferene var positive til &
kjore buss med alkolds, men 75 prosent av sjaferene forventet likevel at
alkolasene kunne skape tekniske problemer. Hvis alvorlige tekniske problemer
hadde oppstatt under forseksperioden, kunne sjdferene ha blitt mer negative 1
lopet av forseket. Ingen alvorlige tekniske problemer forekom, og sjdferene viste
en hoy grad av aksept ogsé etter forsegket. 68 prosent av sjaferene sa i
begynnelsen av forsgket og 94 prosent etter forsgket at alle busser i Norge burde
ha alkolas.

6.1.2 Alkolasdata

I lapet av forseket forekom ingen tilfeller av bevist kjering etter positiv test eller
positive tester uten godkjent retest rett etter. Imidlertid var det et tilfelle av en
usikker situasjon, og det er umulig & avgjere hva som faktisk skjedde i dette
tilfellet. Dette tilfellet forte til at forbikoplingsbryterne ble fjernet for & unngé
flere usikre tilfeller

6.1.3 Ledelsen

For forsgket var ledelsens hovedinnvendinger at sjaferene kanskje ikke ville
akseptere alkolas, at det kunne bli forsinkelser eller innstilte avganger pd grunn av
tekniske problemer med alkoldsene og at sjaferene pa Lillehammer kunne
mistenkes for promillekjoring. Siden det ikke forekom alvorlige tekniske
problemer med alkolasene og sjaferene aksepterte dem, ensket ledelsen & beholde
alkolasene som et sikkerhetstiltak for passasjerene etter forseket. Ved skriving av
rapporten er det ennd usikkert om alkolasene blir beholdt eller ikke.
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6.1.4 Passasjerene

Passasjerundersekelsene viste at passasjerene var sa positive til alkolds at
flertallet var villige til & akseptere forsinkelser pd grunn av alkolds, men bare en
tredjedel var villige til & betale ekstra for & reise med buss med alkolds. Det mest
positive funnet er likevel at alkolasene fikk svert i passasjerer til & mistenke
sjaforene for promillekjoring.

6.1.5 Alkolas i demonstrasjonsbiler

Cirka 1000 personer har provd alkolds i demonstrasjonsbilene. Demonstrasjons-
bilene ga bedre mulighet for utpreving av ulike innstillinger av alkoldsene enn det
som var mulig i bussene. Demonstrasjonsbilene med alkolas ble brukt i
forhandlingene med busselskapet for a vise hvordan alkolas fungerer. Ogsa 1
demonstrasjonsbilene viste det seg at lang oppvarmingstid var et problem 1
kuldeperioder.

6.2 Konklusjon

Forsgket med alkolds har vist at alkolasene virket tilfredsstillende. Forbikoplings-
brytere ble installert for & unnga forsinkelser ved eventuelle tekniske eller
praktiske problemer, men disse bryterne ble fjernet fordi de kunne fore til
usikkerhet om hva som faktisk hadde skjedd nar bryteren ble brukt. Dessuten
forkom det ikke tekniske eller praktiske problemer som gjorde slike brytere
nedvendig. Det ene usikre tilfellet viser hvilke problemer forbikoplingsbrytere
kan medfere. Pélitelige alkolaser gjor at det ikke er behov for
forbikoplingsbrytere.

Delvis pa grunn av velfungerende alkolaser og omhyggelig innstilling av dem,
aksepterte sjaferene alkolasene i stor grad. En annen faktor som bidro til
sjaforenes aksept var inkludering av sjiferenes fagforeninger i
avgjerelsesprosessen helt fra begynnelsen. Ogsa ledelsen og passasjerene
aksepterte alkoldsene i stor grad.

Sjaferenes bekymring i begynnelsen om mistanke om promillekjoring viste seg &
vaere ungdvendig siden et stort flertall av passasjerene sa at alkolasene ikke fikk
dem til & mistenke sjaforene for promillekjoring.

Ingen tilfeller av bevist positiv test ble funnet i forseksperioden, noe som viser en
hay respekt for promillegrensen blant sjdferene. Dette viser sjaforenes
holdninger, men kan ogsa delvis skyldes at forseket var realistisk i den forstand at
sjéforene visste at ledelsen ville folge opp eventuelle tilfeller av ikke godkjente
pusteprover.

Pé grunn av kostnaden med alkolds kan private transportselskaper ikke ventes &
montere alkolas i sine kjoretay pa eget initiativ. Motivering for bruk av alkolés
ma enten komme fra lovgivning eller krav i anbud. For & paby bruk av alkolas
ved lov eller innfore det som krav i anbud, mé den ulykkesreduserende virkning
av alkolas i kollektivtransport vere bedre kjent. Vedtak om obligatoriske
sikkerhetstiltak méa baseres pa godt dokumenterte virkninger av tiltaket. Alkolas
kan imidlertid ogsa betraktes som en stotte til sjaforene for & unngd
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promillekjering, de problemer det medferer og som et fortrinn i konkurransen om
passasjerene. Slike fordeler kan tas med i mulige nytte-kostnadsberegninger av
bruk av alkolas 1 tillegg til den ulykkesreduserende virkningen.

6.3 Anbefalinger

6.3.1 Generelt

Forsegket med alkolas 1 buss dekker ikke alle sider ved anvendelsen av alkolas i
kollektivtransport, f eks har alkolés ikke blitt utprevd i turistbusser og andre
fjernbusser, heller ikke 1 tog eller trikk. Folgelig er anbefalingene nedenfor ikke
uttemmende.

Siden alkoldsene har fungert bra teknisk og praktisk, kan videre utpreving gjeres i
andre typer kollektivtransport eller kommersiell transport uten forventninger om
tekniske problemer. Siden det er viktig for kollektivtransport & overholde
rutetider, ber det stilles strenge krav til teknisk kvalitet og funksjon for alkoldser
som skal anvendes i kollektivtransport. Dermed unngés behovet for
forbikoplingsbrytere. For & sikre teknisk kvalitet og funksjon er det
hensiktsmessig at tekniske krav til kvalitet standardiseres. Videre anbefales en
utprevingsfase med noen kjoretoy for gjennomfering i full skala. I denne
utprevingsfasen kan forbikoplingsbryter brukes .

Innforing av alkolés i kollektivtransport vil anhenge av kunnskap om
ulykkesreduserende virkning av alkolas og eventuelle andre negative og positive
virkninger. Det trengs mer forskning for & ansld den ulykkesreduserende
virkningen og nytte-kostnadsforhold av alkolds anvendt i kollektivtransport og i
andre former for kommersiell transport.

Dersom det er onskelig & fa en utstrakt bruk av alkolas 1 kollektivtransport, ma det
antakelig pabys ved lov eller alkolds ma innga 1 anbudskravene for
kollektivtransporten. Uansett om alkolés innferes ved lov eller ved anbudskrav er
det behov for lovverk angaende regler for sjafarer som kjorer kjoretoy med
alkolas. Inntil slikt lovverk er utviklet, ma bedrifter som tar i bruk alkolés 1 sine
kjeretoy inngd avtaler om denne bruken med sjaforenes fagforeninger, slik det ble
gjort i forseket med alkolas i buss pa Lillehammer. For & sikre en smidig
innfering av alkolas er det ogsa viktig & ta med sjaferenes organisasjoner fra
forste skritt 1 innferingsprosessen. Derved kan sjaferenes aksept oppnads lettere og
en del praktiske problemer unngas.

6.3.2 Tekniske og praktiske forbedringer av alkolasene

Retester pé tilfeldige tidspunkter under kjoring anbefales ikke for alkolas 1
kollektivtransport fordi dette er for krevende for en sjafer med passasjerer i
bussen. Lengden pa pause uten gjentatt blasing i alkolas ber ikke veere over 20
minutter.

I vanlig bruk av alkolas i kollektivtransport er det viktigste sparsmélet hvordan
positive eller ikke godkjente tester skal behandles. Slike testresultater ma veare
lett & oppdage for busselskapet uten tungvint nedlasting av store datamengder.
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Folgelig bor alkoldsene gi en klart signal til sjdferen selv og til driftslederen. En
melding ber sendes automatisk til driftslederen at en positiv test har forekommet.
Dermed kan selskapet sikre at sjdforen blir erstattet umiddelbart, og det er ikke
behov for & bruke tid pa 4 laste ned data. Videre unngas at sjaferen blir fristet til &
prove a jukse med alkoldsen.

Lang tid til oppvarming av lasen ved lave temperaturer ble nevnt som et
irritasjonsmoment av flere sjdforer. Produsentene bor derfor bestrebe seg pa &
gjore oppvarmingstida kortere ogsé i kaldt ver.

En annen ulempe ved bruk av alkolds, som flere sjaforer nevnte, var at bussene
ikke kunne startes pa forhand for & bli varmet opp. Bruk av alkolas gjer det
umulig at en person starter alle bussene i god tid fer ferste avgang for & varme
opp bussene. Busser som skal utstyres med alkolds trenger derfor en
oppvarmingsmulighet som er uavhengig av tenningslasen.

Det anbefales ogsé at vinduet pa handsettet ikke viser promillenivaet, men bare
om proven er godkjent eller ikke. Dette gjor det enkelt for sjaferene. Dessuten
unngas at sjaferene blir fristet til & bruke alkoldsen for a test eventuell promille.

I forseket pd Lillehammer var feste av hindsettet til dashbordet et problem. Det
var ogsa lagring av sjaferenes private munnstykker mellom blasingene. Dette
viser at den praktiske utformingen av alkolés er viktig for & gjore den daglige
bruken s& enkel som mulig, og produsentene ber derfor ta brukernes behov 1
betraktning ved utformingen av alkoldsene.
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Vedlegg 1: Sparreskjema
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Alkolas - Fgrundersgkelse- Bussjafgrer Lillehammer

Sjafar No.:

Hei, jeg heter .......... og arbeider for Transportgkonomisk institutt med undersgkelsen om
alkolas i busser. Takk for at du er villig til & bli intervjuet.

Som du vet, giennomfgrer vi denne undersgkelsen for & finne ut om det er praktisk mulig & ha
alkolas i busser. Derfor vil vi gjerne vite hva du mener om alkolas og litt hva du mener om
trafikksikkerhet og i seer om promillekjaring. Vi vil gjerne ogsa vite hva du venter deg av alkolas.

Det er ingen riktige eller gale svar pa de spgrsmalene vi stiller. Spgrsmalene gjelder din
personlige mening. Det viktige for oss er hva du mener.

Alle opplysninger som du gir, blir behandlet fortrolig. Verken din arbeidsgiver, dine overordnede
eller arbeidskamerater far tilgang til det du sier. Nar opplysningene blir bearbeidet, blir verken
navn eller annen identifikasjon brukt, bare et tilfeldig nummer. Opplysningene blir bare brukt til
statistiske formal hvor navn eller annen identifikasjon ikke er med.

Del C: Alkolasen

Schayen bilcentraler, avdeling Lillehammer har vedtatt & veere med i forsgket med alkolas, og
fagforeningene har samtykket i dette. Farst vil vi gjerne vite hva du mener om den informasjonen
og opplaeringen du har fatt i bruk av alkolas.

C1. Har du fatt tilstrekklig informasjon om bruken av alkolas?
1 Ja, tilstrekkelig
2 Nei, utilstrekkelig
3 Har ikke fatt noe informasjon. Hvorfor?

/9 Vet ikke (ikke les opp)

C2. Hva synes du om oppleeringen i bruken av alkolas?
1 Tilstrekkelig
12 Utilstrekkelig. PANVIIKEN MALE .......cveeeiivieieiiee et

/9 Vet ikke (ikke les opp)
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C4. Jeg vil nd lese noen sparsmal om alkolds. Kan du fortelle i hvilken grad du er enig eller
uenig. Bruk de svarene som star pa dette kortet.

(Vis kort 1) 1 2 3 4 5 9 0
Ja, Ja, Verken Nei, Nei, Vet Nekter
absolutt | kanskje | jaeller | kanskje | ikkei | ikke | &svare
nei ikke det (ikke (ikke
hele les les
tatt | opp) opp)
Tekniske og praktiske sider
C4.1 Etter opplaeringen, faler du deg i stand til & 1 2 3 4 5 9 0
bruke alkolas greit?
C4.2  Erdu redd for at alkolasen skal skape tekniske 1 2 3 4 5 9 0
problemer?
C4.3 Mener du at maling av promille 1 2 3 4 5 9 0
(alkoholkonsentrasjon) med alkolas er palitelig?
C4.4  Tror du det tar tid & bruke alkolasen? 1 2 3 4 5 9 0
C4.5 Erduredd for at blasingen kan bli "ikke 1 2 3 4 5 9 0
godkjent” selv om du ikke har drukket pa forhand?
C4.6  Driftsleder far tilgang til data fra alkolasen for 1 2 3 4 5 9 0
hver sjafer. Synes du dette er et problem?
C4.7  Synes du at grensen pa 0,2 promille i 1 2 3 4 5 9 0
alkolasen er for lav?
C4.8 Synes du at alle busser i Norge skulle ha 1 2 3 4 5 9 0
alkolas?
C4.9 Kunne du tenke deg & ha alkolas i din egen bil 1 2 3 4 5 9 0
hvis det var gratis?
C4.10 Tror du det blir vanskelig & handtere alkolasen i 1 2 3 4 5 9 0
tillegg til annet utstyr og andre oppgaver du har som
bussjafar?
Promillekjgring
C4.11 Synes du alkolas er ungdvendig siden 1 2 3 4 5 9 0
bussjafarer ikke kjgrer med promille likevel?
C4.12 Tror du at du kommer til & endre dine 1 2 3 4 5 9 0
drikkevaner fordi du skal kjgre med alkolds?
Omgaelse
C4.13 Tror du det blir lett & omga alkolasen? 1 2 3 4 5 9 0
Sosiale sider / Jobb
C4.14 Synes du alkolas er bra for selskapets 1 2 3 4 5 9 0
omdgmme?
C4.15 Synes du at bruk av alkolas i buss bidrar til 1 2 3 4 5 9 0
trafikksikkerheten?
C4.16 Tror du alkolasen vil hindre deg i ditt daglige 1 2 3 4 5 9 0
arbeid?
C4.17 Er alkolds bra for folks syn pa bussjafgrer? 1 2 3 4 5 9 0
C4.18 Forbedrer alkolas kvalitetsstandarden i 1 2 3 4 5 9 0
selskapet?
C4.19 Er du redd for at passasjerene kan mistenke at 1 2 3 4 5 9 0
bussjafgrene har alkoholproblem nar bussene er
utstyrt med alkolaser?
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Hvis du tenker pa alkolds i sin alminnelighet, hva synes du er de viktigste positive og negative

egenskapene ved alkolasen?

C6. For meg er de mest positive egenskapene ved alkolasen:

Part D: GENERELT (Promillekjaring)

D1: Na skal jeg lese noen pastander om trafikkregler generelt, og jeg ber deg si fra i hvilke grad

du er enig.

(Vis kort 2) 1 2 3 4 5 Vet | Nekter
Helt Ganske | Verken | Ganske Helt tkke »
enig enig enig uenig uenig (ikke (Ilese

eller les opp)
uenig opp)

D1.1 Reglene om promillekjgring burde 2 3 4 5 9 0

veere strengere.

D1.2  Promillekjaring er en viktig arsak 2 3 4 5 9 0

til trafikkulykker.

D1.3  Straffen for promillekjgring er for 2 3 4 5 9 0

streng.

D1.4 Sjansen for a bli tatt i 2 3 4 5 9 0

promillekontroll er liten.

D1.5 Reglene og straffen for alkohol og 2 3 4 5 9 0

kjgring er uklare. Det er ikke nok
informasjon om dette.
3
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D2
svarene pa kort 2 ?

Her er noen flere pastander.

49

Kan du fortsatt si om du er enig eller ikke ved a bruke

(Vis kort 2 fortsatt) 1 2 3 4 5 Vet | Nekter
Helt Ganske | Verken | Ganske Helt N
enig enig enig uenig uenig (ikke (|es

eller les opp)
uenig opp)

D2.1 A kjgre buss etter & ha drukket bar 1 2 3 4 5 9 0

veere forbudt

D2.2 Promillegrensen for bussjaferer bgr | 1 2 3 4 5 9 0

veere lavere enn den er

D2.3 Promillegrensen for bussjafarer bar 1 2 3 4 5 9 0

veere som den er nd (0,2 promille)

D2.4 Promillegrensen for bussjaferer bgr | 1 2 3 4 5 9 0

heves

D2.5 Det skulle ikke veere noen promille- | 1 2 3 4 5 9 0

grense. En sjafar skulle selv fa bestemme

hvor mye han kan drikke fgr han kjarer

D3: Drikkevaner

Na skal jeg stille noen spgrsmal om dine drikkevaner i sin alminnelighet.

D3.1 Hvor ofte drikker du alkohol?

=> ga til spgrsmal D4.2

(Vis kort 3)
0 Aldri
1 En gang i maneden eller sjeldnere
2 2til 4 gangeri maneden
13 2 til 3 ganger i uka
14 4 ganger eller mer per uke
/9  Vetikke (ikke les opp)
/8 Nekter (ikke les opp)

D3.2 Paen typisk dag nar du drikker alkohol, hvor mange drinker drikker du? En drink
kan veere ett glass gl eller vin, eller 2 cl brennevin.

(Vis kort 4)
01 1 eller 2 drinker
2 3 eller 4 drinker
3 5 eller 6 drinker
4 7 til 9 drinker
5 10 eller flere
7
9  vetikke (ikke les opp)
/8 nekter (ikke les opp)

(gjelder ikke - svarte “aldri” pa spgrsmal D3.1)

(Hvis personen svarer at dette varierer fra gang til gang, kommer an pa forholdene el I. spar hva
som er mest vanlig, eventuelt hva han gjorde sist han drakk alkohol.)
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D3.3 Hvor ofte drikker du seks drinker eller flere ved samme anledning?
(Vis kort 5)

0 Aldri

1 Sjeldnere enn én gang i maneden
12 Omtrent én gang i maneden

13 Omtrent én gang i uka

4 Daglig eller nesten daglig

/9  vetikke (ikke les opp)

/8 nekter (ikke les opp)

D4: Promillekjgring

Na noen spgrsmal om alkohol og kjgring. Dette gjelder bade kjaring i jobb og privat.

D4.1 Kjarer du noen gang etter & ha drukket litt alkohol, f eks en flaske lettal?
(Vis kort 6)

10 Aldri

11 Ja,1-2 gangeri aret

12  3-5gangeri aret

13 1 gangimaneden eller sjeldnere
14  2-3 ganger i maneden

15 1 gangiuka eller sjeldnere

16  3-4 ganger i uka

7 5-7 ganger i uka
/79  vet ikke (ikke les opp)
/70 nekter (ikke les opp)

D4.2 Har du noen gang kjart etter & ha drukket og tenkt at det kunne veaere en sjanse for at
du var over grensen? Hvis ja, hvor lenge siden er dette?

(Vis kort 7)
01 Aldri => ga til spgrsmal D4.4
12 Ja, mer enn 5 ar siden => ga til spgrsmal D4.4
3 Ja, mellom 2 og 5 ar siden => ga til spgrsmal D4.4
4 Ja, mellom 1 og 2 ar siden => ga til sparsmal D4.4

15  Ja, mellom 6 og 12 maneder siden
16  Ja, ilgpet av siste 6 maneders

/9 Vet ikke (ikke les opp)

/0 Nekter (ikke les opp)
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(Hvis svart “5” eller” 6” pa spgrsmal D4.3):
D4.3 Hvor mange ganger i Igpet av de siste 12 manedene har du kjgrt med en promille som
kunne ha veert over grensen?

(Vis kort 8)
1 Aldri
2 En gang

3 To ganger

14 3til 4 ganger

5 5 til 10 ganger

716 Mer enn 10 ganger

/9 Vet ikke (ikke les opp)
/0 Nekter (ikke les opp)

Mens vi fremdeles snakker om promillekjaring : i hvilken grad er du enig i falgende pastander?

(Vis kort 9) 1 2 3 4 5 vet ikke Nekter
helt ganske | verken | ganske helt
enig enig enig uenig uenig
eller
uenig
(ikke les | (ikke les
opp) opp)
D4.4  En erfaren fgrer kan kjgre 1 2 3 4 5 9 0
sikkert selv om han er litt over
grensen.
D4.5 Folk som kjgrer med en 1 2 3 4 5 9 0
promille over grensen har en
alvorlig risiko for & skape en
ulykke.
D4.6  Politiet handhever reglene 1 2 3 4 5 9 0
om promillekjaring i tilstrekklig
grad
D4.7 Jeg ville aldri sette meg inni 1 2 3 4 5 9 0
bilen til noen som kjgrer med
promille.
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C5. Denne undersgkelsen gjennomfgres ogsa i andre land hvor alkolas skal prgves. Her
kommer noen pastander om alkolads som skal brukes til sammenligning mellom landene.
Kan du veere sa snill & vise pa dette kortet hva du mener om alkolads? Er du mest enig i
det som star til venstre, svarer du 1. Er du mest enig i det som star til hayre, svarer du 5.

(Int.: Vis kort 10)

Jeg synes alkolas er .....

C5.1 Nyttig 123 45 Unyttig

C5.3 Darlig 12345 Bra

C5.5 Virkningsfullt 123 45 Ungdvendig
C5.8 Ugnsket 123 45 @nskelig

C5.7 Engod hjelp 123 45 Verdilgst

C5.4 Hyggelig 123 45 |Irriterende

C 5.2 Behagelig 123 45 Ubehagelig
C5.8 Skjerper

oppmerksomheten 123 45 Sgvndyssende
C5.5 Irriterende 123 45 Tiltalende

Del B: Erfaring som yrkessjafar

B1 Om trent hvor mange km kjgrer du hver uke som i jobben som bussjafer?
(Medregnet kjgring av vaktbil eller annen tjenestekjgring, men ikke kjgring til og fra jobb)

km

B2  Hvilket ar fikk du farerkort for buss (klasse D) ?

I:'\SM-AVD\2976 Alcolock\Rapport-norsk\Vedlegg-la.doc




B4  Hvor mange ar har du jobbet for Schgyen Bilcentraler?

B5 Har du noen spesiell oppleering for yrkessjafarer?

819

Nei 2
Ja 1 Hva slags opplaering?
B6 | arbeidet ditt som bussjafer, hvor ofte har du de siste 5 arene ...? (gjelder bare

Kjaring i jobb, ikke kjaring i privatbil)

Vet ikke/ Nekter &
Antall ganger husker ikke svare
(“Neil“ eller (Ikke les
“aldri” = 0) (Ikke les opp opp)
dette)
B6.1 ...veertinnblandet i ulykke med 999 888
materiell skade?
B6.2 ...veertinnblandet i ulykke med 999 888
personskade? (ulykkes hvor noen er
skadd eller drept)
B6.3 ... er du blitt kontrollert av politiet? 999 888
B6.4 er du blitt batelagt eller straffet pa 999 888
annen mate for brudd pa trafikkregler?

B6.4a
Hvis ja pa B6.4: For hva slags overtredelser?
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Del A: Bakgrunnsinformasjon

Til slutt trenger vi noen opplysninger om deg selv:

Al

Noteres av intervjuer:

Mann

[EEN

Kvinne

A2
| Hvor gammel erdu?/ /| /.

A4

Hvor mange ars utdanning har du ut over grunnskolen?
(Bare 1 svar mulig)

Ingen utdanning utover grunnskolen

Tilleggsutdanning pa mindre enn et ar

Om trent et ar tilleggsutdanning

To ars tilleggsutdanning

Tre ars tilleggsutdanning

Fire ars tilleggsutdanning

Fem ar eller mer tilleggsutdanning

OO~ WNPEFO

Til slutt — har du noen spgrsmal eller kommentarer til denne undersgkelsen?

Takk for hjelpen!

Kan vi fa lov @ komme tilbake og snakke med deg nar du har kjgrt med alkolas i noen

maneder?

Ja |1
Nei |2
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Alkolas - Etterundersgkelse- Bussjafgrer Lillehammer

1 (2) Etterundersgkelse

Sjafar No.: 2-5

Hei, jeg heter .......... og arbeider for Transportgkonomisk institutt med undersgkelsen om
alkolas i busser. Takk for at du er villig til & bli intervjuet.

Utpravingen av alkolds i bussene pa Lillehammer har nd pagatt omtrent ett ar. Vi vil gjerne
vite hva som er sjafarenes erfaring med alkolasene og holdning til alkolds nar dere har brukt
demii ett ar.

Det er ingen riktige eller gale svar pa de spgrsmalene vi stiller. Spgrsmalene gjelder din
personlige mening. Det viktige for oss er hva du mener.

Alle opplysninger som du gir, blir behandlet fortrolig. Verken din arbeidsgiver, dine overordnede
eller arbeidskamerater far tilgang til det du sier. Nar opplysningene blir bearbeidet, blir verken
navn eller annen identifikasjon brukt, bare et tilfeldig nummer. Opplysningene blir bare brukt til
statistiske formal hvor navn eller annen identifikasjon ikke er med.

Del 1: ERFARINGER MED ALKOLASEN

Farst vil jeg stille noen spgrsmal om din erfaring med alkoldsen i ret som er gatt.
1.1 Har du opplevd at blasingen ble “ikke godkjent” selv om du ikke hadde drukket pa forhand?

Oe61 Ja ->1.2
O2 Nei -> 1.3

O3 Husker ikke

1.2 (Hvis japa 1.1) Hvor ofte har dette hendt?

O7-1 1 Gang

02 2 ganger
O3 3 ganger
O4 4 ganger

Os 5 ganger eller flere

Oe Husker ikke hvor mange ganger

1.3 Hva gjorde du i dette/disse tilfellet/ne? (flere svar mulig)
8 [O1 Skylte munnen og blaste igjen
9 [O2 Meldte fra til driftsleder

10 O3 Annet, hva:
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1.4. Hvor ofte har du brukt forbikoplingsbryteren?

218

11 Aldri 1 2 3 4 5 Sveert ofte
O O O O O

(Hvis brukt forbikoplingsbryteren)

1.5. —Hvorfor brukte du forbikoplingsbryteren? (flere svar mulig)

12 O Alkoldsen virket ikke

13 O Alkoldsen viste “ikke godkjent” selv om jeg ikke hadde drukket

14 O Andre grunner, hvilke?

1.6. Hvor forngyd er du med alkoldsen i sin alminnelighet?

15 Sveert 1 2 3 4 5 Sveert
forngyd 0 O O O 0 misforngyd

Del C: Alkolasen

C1. Synes du at du fikk nok informasjon og oppleering i bruken av alkolas far
prgveperioden startet?

[ 161 Ja, tilstrekkelig
02  Nei, utilstrekkelig
03  Har ikke fatt noe informasjon. Hvorfor?

0o  Vetikke (ikke les opp)

C2. Har du fatt tilstrekkelig informasjon underveis i prgveperioden?
[ 17-1 Tilstrekkelig
02 Utilstrekkelig. P& hvilken mate

0o Vet ikke (ikke les opp)
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C3. Jeg vil na lese noen spagrsmal om alkolas. Kan du fortelle i hvilken grad du
uenig. Bruk de svarene som star pa dette kortet.

318

er enig eller

(Vis kort 1) 1 2 3 4 5 9 o
Ja, Ja, |Verkenja Nei, Nei, Vet | Nekter a
absolutt | kanskje | eller nei | kanskje| ikkei | ikke svare
ikke det (ikke | (ikke les
hele les opp)
tatt | opp)
Tekniske og praktiske sider
C4.1 18 Har det gatt greit a bruke alkolasen? 1 2 3 4 5 9 0
C4.2 19 Har alkolasen skal skapt tekniske 1 2 3 4 5 9 0
problemer?
C4.3 Hvis japaspgrsmalet over:
Hvilke problemer var det?
(Flere svar mulig)
20 01 Lang oppvarmingstid
21 02 Beskjed om feil bldsing under eller etter blasing
22 O3 Umulig a starte bussen selv om blasingen ble godkjent
23 04 Problemer med handtering eller bruk. Hva slags problemer?
24 05 Andre problemer — hvilke?
C4.4 25 Mener du at maling av promille 1 2 3 4 5 9 0
(alkoholkonsentrasjon) med alkolas er palitelig?
C4.5 26 Synes du det har tatt tid & bruke alkoldsen? 1 2 3 4 5 9 0
C4.6 27 Driftsleder har fatt tilgang til data fra 1 2 3 4 5 9 0
alkolasen for hver sjafar. Synes du dette er et
problem?
C4.7 28 Synes du at grensen pa 0,2 promille i 1 2 3 4 5 9 0
alkolasen er for lav?
C4.8 29 Synes du at alle busser i Norge skulle ha 1 2 3 4 5 9 0
alkolas?
C4.9 30 Kunne du tenke deg a ha alkolas i din egen 1 2 3 4 5 9 0
bil hvis det var gratis?
C4.10 31 Synes du det har veert vanskelig & handtere 1 2 3 4 5 9 0
alkolasen i tillegg til annet utstyr og andre oppgaver du
har som bussjafar?
C4.11 32 Alkolasen kan ogsa stilles inn slik at sjafgren ma 1 2 3 4 5 9 0
blase i alkoldsen omtrent hver halvtime under kjgringen
for & sikre at sjafgren ikke har fatt noen andre til & blase
for seg fer start. Tror du det vil vaere mulig & kjgre buss
med alkolasen innstilt p& denne maten, dvs. med
blasing omtrent hver halvtime under kjgringen?
Promillekjgring
C4.12 33 Synes du alkolas er ungdvendig siden 1 2 3 4 5 9 0
bussjafarer ikke kjgrer med promille likevel?
C4.13 34 Har du endret dine drikkevaner fordi du har 1 2 3 4 5 9 0

kigrt med alkolas?
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Omgaelse

C4.14 35 Har det veert lett a8 omga alkolasen uten & 1 2 3 4 5 9 0
bruke forbikoplingsbryteren, om du skulle ha
gnsket det?

Hvis ja: 36-37

Hvordan?

Sosiale sider / Jobb

C4.15 38 Synes du alkolas er bra for selskapets 1 2 3 4 5 9 0
omdgmme?

C4.16 39 Synes du at bruk av alkolds i buss bidrar til 1 2 3 4 5 9 0
trafikksikkerheten?

C4.17 40 Synes du alkolasen har hindret deg i ditt 1 2 3 4 5 9 0
daglige arbeid?

C4.18 41 Er alkolas bra for folks syn pa bussjafarer? 1 2 3 4 5 9 0

C4.19 42 Forbedrer alkolas kvalitetsstandarden i 1 2 3 4 5 9 0
selskapet?

C4.20 43 Tror du at passasjerene har mistenkt at 1 2 3 4 5 9 0
bussjafarene har alkoholproblem nar bussene er
utstyrt med alkolaser?

Hvis du tenker pa alkolds i sin alminnelighet, hva synes du er de viktigste positive og negative
egenskapene ved alkolasen?

C6. For meg er de mest positive egenskapene ved alkolasen:
44-45

46-47

48-49
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Part D: GENERELT (Promillekjaring)

D1: Na skal jeg lese noen pastander om trafikkregler generelt, og jeg ber deg si fra i hvilke grad

du er enig.

(Vis kort 2) 1 2 3 4 5 Vet | Nekter
Helt | Ganske | Verken | Ganske | Helt | ™€ |
enig enig enig eller | uenig uenig | (ke ('|ese

uenig les opp)
opp)

D1.1 50 Reglene om promillekjgring burde 1 2 3 4 5 9 0

veere strengere

D1.2 51 Promillekjgring er en viktig arsak il 1 2 3 4 5 9 0

trafikkulykker

D1.3 52 Straffen for promillekjgring er for 1 2 3 4 5 9 0

streng

D1.4 53 Sjansen for & bli tatt i promillekontroll | 1 2 3 4 5 9 0

er liten

D1.5 54 Reglene og straffen for alkohol og 1 2 3 4 5 9 0

kjgring er uklare. Det er ikke nok
informasjon om dette.

D2
svarene pa kort 2 ?

Her er noen flere pastander. Kan du fortsatt si om du er enig eller ikke ved a bruke

(Vis kort 2 fortsatt) 1 2 3 4 5 Vet | Nekter
Helt |Ganske | Verken |Ganske| Helt | ™ | _
enig enig enig uenig | uenig | (ke (|es

eller les opp)
uenig opp)

D2.1 55 A kjgre buss etter & ha drukket bar 2 3 A 5 9 0

veere forbudt

D2.2 56 Promillegrensen for bussjafarer bar 2 3 i 5 9 0

veere lavere enn den er

D2.3 57 Promillegrensen for bussjafarer bar 2 3 A 5 9 0

veere som den er nd (0,2 promille)

D2.4 58 Promillegrensen for bussjafarer bar 2 3 i 5 9 0

heves

D2.5 59 Det skulle ikke veere noen promille- 2 3 i 5 9 0

grense. En sjafar skulle selv fa bestemme

hvor mye han kan drikke fgr han kjarer

Mens vi fremdeles snakker om promillekjaring

- i hvilken grad er du enig i fglgende pastander?

(Vis kort 2 fortsatt) 1 2 3 5 vetikke | Nekter
helt enig| ganske | verken |ganske| helt
enig |enigeller| uenig | uenig | . ,
uenig (ikke les | (ikke les
opp) opp)
D4.4 60 En erfaren fagrer kan kjgre sikkert 1 2 3 5 9
selv om han er litt over grensen.
D4.5 61 Folk som kjgrer med en promille over 1 2 3 5 9
grensen har en alvorlig risiko for & skape en
ulykke.
D4.6 62 Politiet handhever reglene om 1 2 3 5 9
promillekjaring i tilstrekklig grad
D4.7 63 Jeg ville aldri sette meg inn i bilen til 1 2 3 5 9
noen som kjgrer med promille.
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C5. Denne undersgkelsen gjennomfgres ogsa i andre land hvor alkolas skal prgves. Her
kommer noen pastander om alkolads som skal brukes til sammenligning mellom landene.
Kan du veere sa snill & vise pa dette kortet hva du mener om alkolads? Er du mest enig i
det som star til venstre, svarer du 1. Er du mest enig i det som star til hayre, svarer du 5.
(Int.: Vis kort 3)

Jeg synes alkolas er .....

64 C5.1 Nyttig 1 2 3 4 5 Unyttig
65 C5.3 Darlig 1 2 3 4 5 Bra
66 C5.5 Virkningsfullt 1 2 3 4 5 Ungdvendig
67 C5.8 Ugnsket 1 2 3 4 5 @nskelig
68 C5.7 En god hjelp 1 2 3 4 5 Verdilgst
69 C5.4 Hyggelig 1 2 3 4 5 Irriterende
70 C 5.2 Behagelig 1 2 3 4 5 Ubehagelig
71 C5.8 Skjerper
oppmerksomheten 1 2 3 4 5 Virker sgvndyssende

Del B: Erfaring som yrkessjafar -

Bare til sjafgrer som ikke ble intervjuet i fjor -
For sjafarer intervjuet i fjor, ga til siste spagrsmal

B1 Om trent hvor mange km kjgrer du hver uke som i jobben som bussjafgr?
(Medregnet kjgring av vaktbil eller annen tjenestekjaring, men ikke kjaring til og fra jobb)

I/ /1 1 | km

B2  Huvilket ar fikk du farerkort for buss (klasse D) ?
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B4  Hvor mange ar har du jobbet for Schgyen Bilcentraler?

|| ]
85-86

B5 Har du noen spesiell oppleering for yrkessjafarer?

Nei 2
87 | Ja 1 Hva slags oppleering?

88-89

B6 | arbeidet ditt som bussjafer, hvor ofte har du de siste 5 arene ...? (gjelder bare
Kjaring i jobb, ikke kjaring i privatbil)

Vet ikke/ Nekter &
Antall ganger husker ikke svare
(‘Nei” eller (Ikke les opp (Ikke les
“aldri” = 0) dette) opp)
B6.1 90-92...veert innblandet i ulykke med 999 888
materiell skade?
B6.2 93-95...veert innblandet i ulykke med 999 888
personskade? (ulykkes hvor noen er
skadd eller drept)
B6.3 96-9s... er du blitt kontrollert av politiet? 999 888
B6.4 99-100 er du blitt batelagt eller straffet 999 888
pa annen mate for brudd pa trafikkregler?

B6.4a
Hvis ja pa B6.4: For hva slags overtredelser?

101-102
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Del A: Bakgrunnsinformasjon

Til slutt trenger vi noen opplysninger om deg selv:

Al

Noteres av intervjuer:
103

[EEN

Mann
Kvinne 2

A2

| Hvor gammel erdu?/ /| /. |
104-105

A4

Hvor mange ars utdanning har du ut over grunnskolen?

(Bare 1 svar mulig)
106

Ingen utdanning utover grunnskolen
Tilleggsutdanning pa mindre enn et ar
Om trent et ar tilleggsutdanning

To ars tilleggsutdanning

Tre ars tilleggsutdanning

Fire ars tilleggsutdanning

Fem ar eller mer tilleggsutdanning

OO~ WNEFO

Stilles til alle:

Schayen buss pa Lillehammer vurderer a fortsette med alkolas etter at praveperioden er

over. Hva synes du om dette?
107

1. Jeg synes det er greit

2. Jeg er litt i tvil

3. Jeg synes ikke det er greit
4. Vet ikke (ikke les opp)

Til slutt — har du noe mer du vil si om alkolds eller om denne undersgkelsen?
108-109

Takk for hjelpen!
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11

12

13

Undersgkelse om passasjerers kunnskap og holdning

til alkolas

YN IR B B P

1. Bussene her pé Lillehammer har nylig fatt et
nytt sikkerhetsutstyr. Kjenner du til hva det er?

71[ ] Ja, bedre bremser
2[ ] Ja, bedrelys
3 |:| Ja, ny type dekk
4[] Ja, automatisk fartskontroll
5[ | Ja, alkol&s

6 [ | Ja, annet utstyr:

o [ ] Nei, jeg vet ikke

2. Alle busser péa Lillehammer har en plakat om
alkolds. Har du lagt merke til denne plakaten?

s ] Ja
2 [ ] Ikke sikker
3[ | Nei

o [ ] Vetikke (ikke les opp)

(hvis annet svar enn “ja, alkolas” pa
spersmal 1,les opp denne
forklaringen:

Bussene har fatt alkolas. Alkolas
er en teknisk innretning koblet til
bussens tenningslas. Alkolasen
gjer det umulig & starte et
motorkjaretay hvis fareren har
alkohol over lovlig grense pd 0,2
promille i sin utdndingsluft.

3. Synes du det har veert nok informasjon
om alkolasene til folk pa Lillehammer?

“L_]Ja
2[ ] Nei

o [ ] Vetikke (ikke les opp)

1 2 3 4 5 9 0
Ja, Ja, Verken Nei, Nei, Vet ikke| Nekter &
absolutt | kanskje jaeller kanskje ikke i (ikke les| svare
nei ikke det hele opp) (ikke les
tatt opp)
4. Synes du det er en god 1 2 3 4 5 9 0
ide & ha alkolas i bussene?
5. Synes du alkolas er bra 1 2 3 4 5 9 0
for selskapets omdgmme?
6. Synes du at bruk av 1 2 3 4 5 9 0
alkolds i buss bidrar til
sikrere trafikk?
7. Far alkolasen deg til & 1 2 3 4 5 9 0
mistenke at bussjaferene
kanskje har drukket alkohol
far kjgring?
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8. Hvis en sjafer skulle ha drukket og
alkolasen hindrer ham i & kjere, ma
busselskapet finne en annen sjafgr. Som fglge
av dette kan bussen komme for seint. Synes
du det er akseptabelt at bussen kommer for
seint i et slikt tilfelle?

-1 ] Ja, absolutt
2[ ] Jakanskje
3[ | Nei, kanskje ikke
4[] Nei, absolutt ikke
o[ | Vet ikke (ikke les opp)

9. Hvis det er et teknisk problem med
alkolasen, kan det tenkes at sjafaren ikke far
startet bussen selv om han er helt edru. Som
folge av dette kan bussen komme for seint. Er
det akseptabelt at bussen kommer for seint i et
slikt tilfelle?

151 ] Ja, absolutt
2[ ] Jakanskje
3[ ] Nei, kanskje ikke
4[] Nei, absolutt ikke
o[ ] Vetikke (ikke les opp)

10. Vil du veere villig til & betale mer for a reise
med en buss som har alkol&s enn for en buss
som ikke har det ?

1-1[ ] Ja, opp til 50 prosent mer
2[ ] Ja, opp til 10 prosent mer

3[ | Nei, jeg ville ikke veere villig til & betale mer

o[ ] vetikke (ikke les opp)

11. Hvor ofte reiser du med
bybussen pa Lillehammer?

17-1[ ] Hver dag eller nesten hver dag

2[ ] 3-5gangeriuka
3[ ] 1-2 ganger i uka

4[] Sjeldnere enn en gang i uka

5[] Aldri eller nesten aldri
o[ ] Vet ikke (ikke les opp)

12. Kjgnn

181 [ ] Mann
2 [ ] Kvinne

13. Alder

o

Hvor gammel erdu?/__/ /ar.

14. Hvor mange &r har du bodd
pa Lillehammer?

21-1[ ] Et &r eller mindre
2[ ] Mellom et og to &r
3[_ ] Mellom to og fem &r
4[] Mellom fem og 10 &r

s[ | Merenn 10 &r

6[ | Bor ikke pa Lillehammer
(tilreisende)

Takk for hjelpen og god tur videre!
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Undersgkelse om passasjerers kunnskap og holdning til alkolas

oo |1 | 1 |1 e

1. Bussene her pa Lillehammer har det siste
aret hatt et spesielt sikkerhetsutstyr. Kjenner

du til hva det er?
71 (hvis annet svar enn “ja, alkol&s” pa
I:I Ja, bedre bremser spgrsmal 1,les opp denne

2[ ] Ja, bedre lys forklaringen:

3 [ ] Ja, ny type dekk Bussene har fatt alkolds. Alkol&s
4[] Ja, automatisk fartskontroll er en teknisk innretning koblet ti
bussens tenningslas. Alkolasen
5[] Ja, alkol&s gjer det umulig & starte et
6 . motorkjgretay hvis fgreren har
[ 3a, annet utstyr: alkohol over lovlig grense pa 0,2
promille i sin utdndingsluft.

o [ | Nei, jeg vet ikke

2. Alle busser pé Lillehammer har en plakat om 3. Synes du det har veert nok informasjon
alkolas. Har du lagt merke til denne plakaten? om alkolasene til folk pa Lillehammer?

&1 ] Ja of ] Ja

2 [ ] Ikke sikker 2[ ] Nei

3[ | Nei o [ ] Vetikke (ikke les opp)
o [ ] Vetikke (ikke les opp)

1 2 3 4 5 9 0
Ja, Ja, Verken Nei, Nei, Vet ikke| Nekter &
absolutt | kanskje jaeller kanskje ikke i (ikke les| svare
nei ikke det hele opp) (ikke les
tatt opp)
10 | 4. Synes du det er en god 1 2 3 4 5 9 0
ide & ha alkolas i bussene?
11| 5. Synes du alkolas er bra 1 2 3 4 5 9 0
for selskapets omdgmme?
12| 6. Synes du at bruk av 1 2 3 4 5 9 0
alkolas i buss bidrar til
sikrere trafikk?
13| 7. Far alkolasen deg til & 1 2 3 4 5 9 0
mistenke at bussjafgrene
kanskje har drukket alkohol
far kjgring?
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8. Hvis en sjafar skulle ha drukket og
alkolasen hindrer ham i & kjere, ma
busselskapet finne en annen sjafer. Som faglge
av dette kan bussen komme for seint. Synes
du det er akseptabelt at bussen kommer for
seint i et slikt tilfelle?

-1 ] Ja, absolutt
2[ ] Jakanskje
3[ | Nei, kanskje ikke
4[] Nei, absolutt ikke
o[ | Vet ikke (ikke les opp)

9. Hvis det er et teknisk problem med
alkolasen, kan det tenkes at sjafagren ikke far
startet bussen selv om han er helt edru. Som
folge av dette kan bussen komme for seint. Er
det akseptabelt at bussen kommer for seint i et
slikt tilfelle?

151 ] Ja, absolutt
2[ ] Jakanskje
3[ ] Nei, kanskje ikke
4[] Nei, absolutt ikke
o[ ] Vetikke (ikke les opp)

10. Vil du veere villig til & betale mer for a reise
med en buss som har alkol&s enn for en buss
som ikke har det ?

16-1[ ] Ja, opp til 50 prosent mer
2[ ] Ja, opp til 10 prosent mer

3[ | Nei, jeg ville ikke veere villig til & betale mer

o[ ] vetikke (ikke les opp)

11. Hvor ofte reiser du med
bybussen pa Lillehammer?

17-1[ ] Hver dag eller nesten hver dag

2[ ] 3-5gangeriuka
3[ ] 1-2 ganger i uka

4[] Sjeldnere enn en gang i uka

5[] Aldri eller nesten aldri
o[ ] Vet ikke (ikke les opp)

12. Kjgnn

181 [ ] Mann
2 [ ] Kvinne

13. Alder

o

Hvor gammel erdu?/__/ /ar.

14. Hvor mange &r har du bodd
pa Lillehammer?

21-1[ ] Et &r eller mindre
2[ ] Mellom et og to &r
3[_ ] Mellom to og fem &r
4[] Mellom fem og 10 &r
5[] Merenn 10 &r

6[ | Bor ikke pa Lillehammer
(tilreisende)

Takk for hjelpen og god tur videre!
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oDraeger Interlock XT - Client Program Options

— safet

= [Ty
Client Program Options Filename: Inst busser 24 mai.opt
Options File Description:
Hardware Controls BAC Limits
Anti-Circumvention - Type 1 : On Initial Test Warning . Off : 0,30 %o
Anti-Circumvention - Type 2 : On Initial Test : 0,20 %o
Engine Monitoring - Type 1 . Off Retest Warning . Off : 0,30 %o
Engine Monitoring - Type 2 . Off Retest 1 0,20 %o
Vehicle Horn . Off High BAC 1 0,20 %o
Initial Test - Vehicle Horn . Off
Vehicle Lights . Off Breath Sample
Hazard Lights . Off Sample Volume : 1000mL
Initial Test - Vehicle Lights : Off
Service Timers
Service Controls Free Start Timer : 20 minutes
Service Period : On Service Interval - Normal : 300 days
Device Lockout : Off Grace Period : 14 days
Violation Reset : On Service Interval - Violation Reset . 14 days
Device Fail Safe . Off Service Interval - Events 90% Full : 14 days
CB Power Loss Time - Violation : 10 seconds
Memory Controls
Events Log : On Retest Timers
Memory Overwrite : On Retest Random Timer 1 : 01 to 06 minutes
Retest Random Timer 2 : 20 to 60 minutes
Retest Controls Retest Cycle Timer . 1 minute
Retest Active . Off Number of Retest Cycles 05
Multiple Retest . Off
Retest Sleep Mode . Off Lockout Timers
Initial Test Lockout 1 : 1 minute
Lockout Controls Initial Test Lockout 2 : 1 minute
Initial Test Temporary Lockout . Off Initial Test High BAC Lockout : 1 minute
Initial Test High BAC Lockout : On Initial Test Time Window : 10 minutes
Retest Temporary Lockout . Off Retest Lockout 1 : 10 minutes
Retest High BAC Lockout . Off Retest High BAC Lockout : 10 minutes
Initial Test Refusal Lockout : Off Breath Sample Error Lockout 1 : 1 minute
Retest Refusal Lockout . Off Breath Sample Error Lockout 2 : 1 minute
Violation Counters Lockout Counters
Max. Untested Engine Runs : Off 1 50 Max. Failed Initial Tests o1
Max. CB Power Losses : Off 1 50 Max. Failed Retests o1
Max. Handset Disconnects . Off : 500 Max. Breath Sample Errors o1
Max. Failed Initial Tests : Off i | Max. Initial Test Refusals 1
Max. Failed Retests . Off 1 50
Max. Initial Test Refusals . Off 1
Max. Retest Refusals . Off : 50
Max. Initial Test High BACs : On s
Max. Retest High BACs . Off : 50
Max. Initial Test Lockouts : On 1
Max. Retest Lockouts . Off 1 50
Max. Consecutive Retest Refusals . Off : 50
Max. Access Code Uses :5

Printed on: 15.05.2006 17:19:13

. Off




0 Draeger Interlock XT - Custom Device Options

T safet

Custom Device Options Filename: Inst busser 24mai300.cus

Custom File Description:

Controls

Display Result
Handset Power Down
Key Tone

External LED

Calibration Period

Daylight Savings
Occupational Lockout

Free Start Timer PIN
Access Code

Access Code - Limited Use

Menu Configuration

Main Menu

Free Start PIN

New Breath Test

Service

Date and Time
Occupational Time Periods
Unused

Unused

Unused

Occupational Time Periods
Sunday

Period 1: —i—-- —i—

Period 2: - - —i—

Period 3: —i— - —i—

Period 4: - - ——

Thursday

Period 1: —i-- - -
Period 2: —-:-- - —-i--
Period 3: --:-- - -
Period 4: --i-- - —-i--

Monday

Period 1: --i-- - --1--
Period 2: --:-- - --1--
Period 3: --i-- - -
Period 4; --i-- - —i—-

Friday

Period 1: --i-- - 1=
Period 2: - - -
Period 3: --i-- - -
Period 4: —:-- - -

Printed on: 15.05.2006 17:13:01

Display
Language Version

Times
Calibration Interval

Calibration Grace Period
Device Service Reset Interval

Access Period
DST Zone

Service Submenu
Next Service

Provider Information
Handset Information
Controlbox Information
Access Code

Set Free Start PIN
Calibration

Unused

Tuesday

Period 1: --i-- - --1--
Period 2: --i-- - —-:--
Period 3: --i-- - ----
Period 4: --i-- - --:--

Saturday

Period 1: --i-- - —:--
Period 2: - - 1=
Period 3: --i-- - 1=
Period 4: - - -

: Loadable

: 300 days
1 14 days
: 14 days
: 12 hours
: Europe

: On
: On
: On
: On
. Off
: Off
. Off
: Off

Wednesday

Period 1: - - —i--
Period 2: --i-- - —i--
Period 3: - - -
Period 4: - - —i--




0 Draeger Interlock XT - Custom Device Options

Custom Device Options Filename: Demo og bil 5 okt.cus

Custom File Description:

Controls

Display Result
Handset Power Down
Key Tone

External LED

Calibration Period

Daylight Savings
Occupational Lockout

Free Start Timer PIN
Access Code

Access Code - Limited Use

Menu Configuration
Main Menu

Free Start PIN

New Breath Test

Service

Date and Time
Occupational Time Periods
Unused

Unused

Unused

Occupational Time Periods
Sunday

Period 1: 14:00 - 15:00
Period 2: - - —i--

Period 3: --: :
Period 4:

Thursday

Period 1: - - —:--
Period 2: - - —:--
Period 3: —-i-- - —:--
Period 4: --;-- - —i--

. Off
: On
: On
: On
. Off
. Off
. Off
. Off

Monday
Period 1:
Period 2:
Period 3:
Period 4:

Friday

Period 1:
Period 2:
Period 3:
Period 4:

Display
Language Version

Times

Calibration Interval
Calibration Grace Period
Device Service Reset Interval
Access Period

DST Zone

Service Submenu
Next Service

Provider Information
Handset Information
Controlbox Information

Access Code

Set Free Start PIN
Calibration
Unused

Tuesday

Period 1: —i- - —-i--
Period 2: - - -
Period 3: --i- - —i--
Period 4: - - —i-

Saturday

Period 1; —=— - —i--
Period 2: —:— - —1--
Period 3: - - —i--
Period 4; -1 - —:--

: Loadable

: 180 days
: 14 days
: 14 days
: 12 hours
: Europe

Wednesday

Period 1; === = —i--
Period 2: --:-- - —:--
Period 3: --i-- - —:--
Period 4; --- - —:—

Printed on: 15.05.2006 13:51:03
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0Draeger Interlock XT - Client Program Options

Client Program Options Filename: Inst bil vegm 24 mai.opt

Options File Description:

Hardware Controls
Anti-Circumvention - Type 1

Anti-Circumvention - Type 2
Engine Monitoring - Type 1
Engine Monitoring - Type 2
Vehicle Horn

Initial Test - Vehicle Horn
Vehicle Lights

Hazard Lights

Initial Test - Vehicle Lights

Service Controls
Service Period

Device Lockout
Violation Reset
Device Fail Safe

Memory Controls
Events Log

Memory Overwrite

Retest Controls
Retest Active
Multiple Retest
Retest Sleep Mode

Lockout Controls

Initial Test Temporary Lockout
Initial Test High BAC Lockout
Retest Temporary Lockout
Retest High BAC Lockout
Initial Test Refusal Lockout
Retest Refusal Lockout

Violation Counters
Max. Untested Engine Runs

Max. CB Power Losses
Max. Handset Disconnects
Max. Failed Initial Tests
Max. Failed Retests

Max. Initial Test Refusals
Max. Retest Refusals

Max. Initial Test High BACs
Max. Retest High BACs
Max. Initial Test Lockouts
Max. Retest Lockouts

Max. Consecutive Retest Refusals
Max. Access Code Uses

BAC Limits

: On Initial Test Warning : Off : 0,30 %o

: On Initial Test 1 0,20 %o

. Off Retest Warning . Off 2 0,30 %o

. Off Retest 1 0,20 %o

. Off High BAC : 0,20 %o

: Off

. Off Breath Sample

: Off Sample Volume : 1000mL

. Off
Service Timers
Free Start Timer : 1 minute

: On Service Interval - Normal : 300 days

. Off Grace Period : 14 days

: On Service Interval - Violation Reset : 14 days

. Off Service Interval - Events 90% Full : 14 days
CB Power Loss Time - Violation : 10 seconds

: On Retest Timers

: On Retest Random Timer 1 : 01 to 06 minutes
Retest Random Timer 2 : 20 to 60 minutes
Retest Cycle Timer : 1 minute

. Off Number of Retest Cycles +B

. Off

. Off Lockout Timers
Initial Test Lockout 1 : 1 minute
Initial Test Lockout 2 : 1 minute

. Off Initial Test High BAC Lockout : 1 minute

: On Initial Test Time Window : 10 minutes

. Off Retest Lockout 1 : 10 minutes

. Off Retest High BAC Lockout : 10 minutes

. Off Breath Sample Error Lockout 1 : 1 minute

. Off Breath Sample Error Lockout 2 : 1 minute
Lockout Counters

. Off : 50 Max. Failed Initial Tests o1

. Off 1 50 Max. Failed Retests o1

: Off : 500 Max. Breath Sample Errors o1

. Off | Max. Initial Test Refusals o1

. Off 1 50

. Off |

. Off : 50

: On |

. Off : 50

: On |

. Off : 50

. Off 1 50

. Off : 5

Printed on: 15.05.2006 17:17:24
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