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Forord

Ar 2003 paborjade VTI ett arbete med att kartligga rattfylleriets omfattning i Sverige. I
den forsta studien utvirderades befintliga statistikkéllor och deras potential att beskriva
problemets omfattning (VTI rapport 505, 2004). Det konstaterades da att befintlig statis-
tik inte var tillridcklig, vilket ledde till en ny studie dér vi tillsammans med representan-
ter for polisen tog fram ett forslag till en observationsstudie (VTI notat 6-2006). I den
hir rapporten redovisas en tredje studie dér vi testat metoden i tre 1dn: S6dermanland,
Orebro och Ostergotland.

Studiens genomforande har planerats i nira samarbete med trafikpolischeferna i de tre
lanen. Vi vill tacka Inge Carreman, Jorgen Ingarda och Tomas Forsberg fran Sodermanland,
Bernt Larsson fran Orebro och Hans Lundgren, Bo Brindevall och Hans Brenefors fran
Ostergétland. Ett mycket stort tack riktas ocksa till alla de poliser i yttre tjdnst som sttt

for datainsamlingen och dirmed mgjliggjort studiens genomférande.

Vid VTI har manga medarbetare varit verksamma i projektet. Vi vill tacka Urban Bjorketun,
Alexander Obrenovic och Janet Yakoub som medverkat genom att ta fram matplatser

samt att mata in data fran alkoholutandningsproven. Vi vill ocksa tacka Inger Forsberg

och Jonna Nyberg som genomfort intervjuer med poliser. Susanne Gustafsson har ansvarat
for projektledning, kontakter och utbildning till polisen och Asa Forsman for beridkningar
och framtagning av resultat.

Maria Varedian vid Vigverket Konsult var med och tog fram urvalet av métplatser, ska-
pade mitscheman och tog fram skattningsformler.

Rapporten har forfattats av Asa Forsman, Susanne Gustafsson och Maria Varedian. Mats
Wiklund, VTI, har granskat rapporten och limnat virdefulla synpunkter vid ett gransk-
ningsseminarium.

Studien har finansierats av Vigverket dir Thomas Lekander varit kontaktperson och

MHEF:s trafiksidkerhetsfond dir Lars-Olov Sjostrom varit kontaktperson. Bade Thomas

och Lars-Olov har visat stort intresse for studien och bidragit med virdefulla kommenta-

rer pa rapporten. De tidigare studierna har dven medfinansierats av Trafiksdkerhetsforeningen.

Linkoping oktober 2007

Susanne Gustafsson & Asa Forsman
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort 12 oktober 2007 déar Mats Wiklund, forskare vid
VTI, var lektor. Asa Forsman har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Avdel-
ningschef Pontus Matstoms har dérefter granskat och godként publikationen for pub-
licering 31 oktober 2007.

Quality review

Review seminar was carried out on October 12, 2007 where Mats Wiklund, researcher
at VTI, reviewed and commented on the report. Asa Forsman has made alterations to
the final manuscript of the report. The research director Pontus Matstoms examined and
approved the report for publication on October 31, 2007.
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Rattfylleriets omfattning . .
— en metodstudie i Sodermanlands, Orebro och Ostergotlands lin

av Asa Forsman, Susanne Gustafsson och Maria Varedian*
VTI
58195 Linkoping

Sammanfattning

Regelbundna mitningar av rattfylleriets omfattning &r en forutséttning for att kunna
bedoma resultatet av de samlade insatser som gors for att motverka problemet med alko-
hol i trafiken. Idag genomfors inte sddana mitningar varfér kunskapen om problemets
utveckling &r dalig. Innan man infér métningar pa nationell niva &r det dock viktigt

att testa att matmetoden fungerar. Ett sadant test har nu genomforts i Sodermanlands,
Orebro och Ostergétlands 1in och denna metodstudie presenteras i den hir rapporten.
Studiens syfte var dels att skatta rattfylleriets omfattning i de tre ldnen, dels att testa hur
den anvinda metoden fungerar i praktiken. Med rattfylleriets omfattning avses andel
trafikarbete som utfors av rattfulla forare, dir trafikarbete ar total korstracka som utfors
av alla fordon pa ett visst viagnit under en viss tidsperiod.

Data samlades in av polisen som kontrollerade forare av personbil och litt lastbil pa
slumpmassigt utvalda vigavsnitt. Den planerade urvalsstorleken var 25 000 forare, men
pa grund av bortfall kunde slutligen data fran 22 937 kontrollerade forare anvéndas.
Studien genomfordes mellan klockan 7 och 23 alla veckodagar under perioden juni
2006-maj 2007. Vignitet delades in i ett landsbygdsviégnit och ett titortsvignit. Pa
landsbygden begrinsades végnaitet till Europavigar, riksvédgar och primira ldnsvigar
och i titorterna begrinsades végnitet till vigar med funktionell vigklass 2—6, en klass-
ning som anvénds i den nationella vigdatabasen NVDB. Endast titorter med minst

3 000 invanare togs med. Motorvégar undantogs pa grund av praktiska svarigheter med
mitningar, men en motorviagskontroll per lan genomfordes som en separat studie.

Skattad andel trafikarbete av rattfulla forare dr

0,24 % (0,15 %3 0,32 %)
dér siffrorna inom parentes dr ett 95-procentigt konfidensintervall. Resultaten visar
ocksa att rattfylleriet dr signifikant hogre f6r mén dn for kvinnor, 0,32 mot 0,04 procent.
Det finns ocksa skillnader mellan olika aldersklasser, den yngsta gruppen (16-34 ar) har
lagre andel trafikarbete av rattfulla @n de tva 6vriga grupperna (25-64 ar respektive 65 ar
och idldre). De skattade andelarna for de tre grupperna &r 0,05, 0,30 respektive 0,23 pro-
cent. Inga signifikanter skillnader hittades mellan olika lin, sdsonger eller mellan tétort
och landsbygd.

Rattfylleriet visade sig ocksa vara klart hogre pa formiddagen #n eftermiddag/kvill,
0,62 mot 0,11 procent. Ddaremot &r det ingen signifikant skillnad mellan vardag och helg.

Andel rattfulla forare som passerade vid motorvigskontrollerna var 0,10 % (0,03 %;
0,17 %). Mitningarna pa motorvig gjordes dock endast pa tre platser som inte valdes
slumpmassigt och vi vet inte hur representativa resultaten dr for motorvégnitet i stort.

For att ta reda pa hur arbetet fungerade i praktiken gjordes intervjuer med sex poliser
som pa olika sitt jobbat i projektet. I stort sett fungerade arbetet bra men det framkom
en del saker som bor fordndras i en eventuell ny studie. Det handlar bland annat om

*Vigverket Konsult
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att hitta mitplatser dir poliserna kinner sig trygga dven i morker och vid daligt vader

och att vara mindre restriktiv nir det géller hur manga prov som ska samlas in vid varje
mittillfille. Infor en ny studie krévs ocksa en diskussion om hur polisen ska fa tillrdckliga
resurser for att genomfora den hér typen av studier och hur dessa resurser ska tas till-

vara pa bista sitt. Detta dr viktigt bade ur arbetsmiljosynpunkt for polisen och for un-
dersokningens kvalitet. En positiv sak som kom fram 1 intervjuerna &r att polisen gjort
kontroller pa platser dér de inte tidigare har varit.

Overlag har undersokningen fungerat bra och med erfarenheterna fran den hir metodstu-
dien finns det nu goda forutsittningar att ga vidare och gora en nationell studie.
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The prevalence of drink driving
— A methodological study in three Swedish counties

by Asa Forsman, Susanne Gustafsson and Maria Varedian*
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkoping Sweden

Summary

Regular surveys of the prevalence of drink driving are a prerequisite for evaluating the
effect of measures taken against the problem with alcohol and driving. Such surveys are
not conducted in Sweden today and the knowledge about the extent of drink driving is
therefore not satisfactory. However, before such surveys are introduced at the national
level, it is important to test the methodology. Such a test has now been conducted in the
counties of Sodermanland, Orebro and Ostergotland and this methodological study is
presented in this report. The aim of the study was partly to estimate the prevalence of
drink driving in the three counties, partly to test how the method works in practice. Here,
the prevalence of drink driving means the proportion of the total number of vehicle kilo-
metres that are performed by drink drivers.

Data was collected by the police that conducted breath tests of drivers of passenger

cars and light trucks on randomly selected road sections. The planned sample size was
25,000 drivers, but due to missing data, 22,937 drivers were finally used in the calcula-
tions. The study was conducted between 7 am and 11 pm all days of the week during the
period June 2006 to May 2007. Only main roads (urban and rural) were included in the
survey. Motorways were excluded because of the difficulties of carrying out the controls,
but one motorway control per county was conducted as a separate study.

The estimated prevalence of drink driving is
0.24% (0.15%3 0.32%)

where the numbers in parenthesis make a 95 per cent confidence interval. The results
show significant difference in the prevalence of drink driving between men and women
(0.32 and 0.04 per cent). Differences between different age groups are also present; the
prevalence is lower for the youngest group (16—34 years) than for the two other groups
(25-64 years and over 65 years). The estimated prevalence for the three groups is 0.05,
0.30, and 0.23 per cent, respectively. No significant differences were found between
counties or seasons, or between urban and rural roads.

Drink driving also turned out to be more prevalent in the morning than in the after-
noon/evening, 0.62 against 0.11 per cent. No difference was found between weekdays
and weekends.

The proportion of drink drivers that passed the motorway controls were 0.10% (0.03%;
0.17%). These controls were, however, only conducted at three sites which were not
randomly selected and we do not know how representative these are for the motorway
network as a whole.

To find out how the study worked in practice, interviews were carried out with six po-
licemen that were involved in the study. In general, everything worked well, but a few
things need to be changed in a future study. For example, we must ensure that the con-
trol sites are safe for the policemen also in the dark and in bad weather. It is also nec-

*Vigverket Konsult
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essary to discuss how the police can get sufficient resources to conduct the survey and
how to use the resources in the best way. A positive consequence of the study is that the
police made controls at places were they had not been before.
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1 Inledning

I Sverige &r det inte tillatet att framfora ett motorfordon om koncentrationen av alkohol
i blodet 6verstiger 0,2 promille. De senaste aren har 6vervakningen av rattfylleribrott
okat markant om man ser till antal utandningsprov som polisen genomfor. Mellan ar
2000 och 2006 har antalet prov 6kat fran drygt 1 miljon till drygt 2 miljoner prov per
ar. Det pagar ocksa en hel del 6vriga insatser for att minska rattfylleriet, nagra exempel
ar kampanjen Don’t Drink and Drive, erbjudande om behandling for misstinka ratt-
fyllerister enligt Skelleftemodellen och ett program déar domda rattfyllerister kan fa
behalla korkortet om de installerar alkolas i bilen (information om dessa atgirder finns
pa Vigverkets hemsida www.vv.se). Trots dessa insatser 4r rattfylleriet ett av vara stora
trafiksékerhetsproblem.

For att kunna folja utvecklingen over tid dr det viktigt att regelbundet méta omfattningen
av rattfylleriet. Det har tidigare konstaterats att den statistik som é&r tillgénglig inte kan
anvindas for att bedoma rattfylleriets omfattning pa ett tillforlitligt sitt (Forsman och
Gustafsson, 2004).

Det langsiktiga malet med det hér arbetet ir att regelbundet genomfora undersokningar
pa nationell niva. Intresset for sidana undersokningar har ocksa uttryckts i ett regerings-
uppdrag till Vigverket fran Naringsdepartementet (beteckning: N2006/4595/TP, Upp-
drag att forbattra beskrivning av vigtrafikolyckornas hilsopaverkan). En del i det upp-
draget var att ge forslag pa hur systematiska urvalsundersokningar av forekomsten av
alkohol- och drogpaverkade forare bor genomforas. Den delen gav Vigverket i sin tur

i uppdrag at VTI att arbeta med och forslaget finns i Forsman m.fl. (2008). Svaret i sin
helhet lamnades in till departementet den 1 oktober 2007.

Innan man infér métningar pa nationell niva &r det dock viktigt att testa att matmetoden
fungerar. Ett sddant test har nu genomforts i Sodermanlands, Orebro och Ostergotlands
ldn och denna metodstudie presenteras i den hir rapporten. Studien genomfordes med
hjdlp av polisen i de tre ldnen som testade forare pa slumpmaissigt utvalda métplatser.
Syftet med studien var dels att skatta rattfylleriets omfattning i de tre ldnen, dels att
testa hur den anvinda metoden fungerar i praktiken. Studien avser endast rattfylleri med
avseende pa alkohol.

1.1 Lagstiftning avseende rattfylleri

Rattfylleriet regleras i paragraf 4 och 4a i Lag (1951:649) om straff for vissa trafikbrott.
Man kan domas for rattfylleri om man har alkohol eller nagot narkotiskt &mne i blodet
och framfor ett motordrivet fordon. Grénsen for alkohol gar vid en blodalkoholkoncen-
tration pa 0,2 promille, vilket motsvarar 0,1 mg per liter i utandningsluften. For narko-
tiska preparat giller en nollgrins, men undantag medges for narkotika som intagits i
enlighet med ldkares ordination.

Man kan ocksa domas for rattfylleri om man bedoms vara sa paverkad av alkohol eller
annat gmne att man inte kan framfora fordonet pa ett betryggande sitt. Detta géller till
exempel dven om man har tagit narkotika i enlighet med likares ordination.

Anses brottet som grovt ska foraren domas for grovt rattfylleri. En beddmningsgrund
for om brottet anses som grovt dr att man har minst 1,0 promille alkohol 1 blodet. Man
kan ocksa domas till grovt rattfylleri om man bedomts vara avsevirt paverkad av alkohol
eller nagot annat medel eller om man utgjort en pataglig fara for trafiksikerheten.

Polisens mojlighet att kontrollera forare med avseende pa alkohol regleras i Lag (1976:1090)
om alkoholutandningsprov. Enligt denna lag har polisen ritt att ta utandningsprov utan
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att det finns skélig misstanke om rattfylleribrott. For dessa prov anvénder polisen
sallningsinstrument som kan anvindas pa plats och endast anger om eventuell alkohol-
koncentration 6verstiger gransvirdet 0,1 mg per liter eller inte. Om séllningsinstrumen-
tet ger positivt utslag genomfors ytterligare ett prov for att faststilla alkoholkoncentra-
tionen i bevissyfte. Detta prov genomf6rs antingen som ett utandningsprov i ett speciellt
bevisinstrument eller som ett blodprov.

Straffet for rattfylleri dr boter eller fangelse i hogst sex manader och straffet for grovt
rattfylleri dr fangelse i hogst tva ar. Det finns ocksd mojlighet att doma till villkorlig
dom eller skyddstillsyn med samhillstjinst.

Forutom ovan namnda straff aterkallas korkortet regelmaissigt vid rattfylleribrott. Denna
aterkallelse dr reglerad i korkortslagen, men ses inte som ett straff i lagens mening.
Sedan 1 oktober 2003 pagar en forsoksverksamhet i hela landet for att testa ett alterna-
tiv till aterkallelsen. Forsoket innebir att man far behalla korkortet om man férbinder
sig att i tva ar delta i ett program dir man endast far kora ett visst fordon som &r ut-
rustat med alkolds. Det ingar dven andra ataganden i programmet sasom regelbundna
lakarkontroller. Deltagarna far sjédlva betala alla kostnader i samband med forsoket
(Vigverket, 2006). Forsoket regleras 1 Vigverkets foreskrifter VVES 2003:67, VVFES
2005:44 och VVES 2007:1.

1.2 Forklaring av begrepp

Med begreppet rattfylleri avser vi hir framforandet av motordrivet fordon med olaglig
méngd alkohol i blodet, minst 0,2 promille. Rattfylleri med avseende pa narkotika be-
handlas inte i den hér studien.

Med flode avses antal fordon som passerar en viss punkt pa viagnitet under en viss tids-
period.

Trafikarbete ér den totala strickan som tillryggaldggs av alla fordon pa ett visst vagniit
under en viss tidsperiod.

En urvalsram &r en forteckning av de element som man vill undersoka och ligger till
grund for urvalsdragningen. I det har fallet bestar urvalsramen av det vagnit som ingar i
undersokningen.

Den typ av observationsstudie som beskrivs i den hir rapporten bygger pa att rattfylleriet
mats i ett slumpmdissigt urval av métplatser. Med slumpmdissigt urval menas ett sadant
urval dir alla platser har en kiind sannolikhet som ir storre @n noll att viljas. Om man
inte hinner stoppa alla fordon som passerar métplatsen ska dven urvalet av fordon ske
slumpmadssigt. Ordet slumpmdissig kontroll anvinds ofta ndr man pratar om rattfylleri
(random breath test pa engelska). Detta har dock en annan betydelse 4n vad som avses
hr, vilket kan leda till missforstand. En slumpmissig kontroll avser oftast att en forare
testas utan att det finns ndgon misstanke om brott, vilket inte &r tillatet i alla lander.

Ordet skattning anviands inom statistiken nir man anvénder data fran de undersokta ele-
menten for att berikna det matt man &r intresserad av. Skattningen bygger i allménhet
pa ett antal statistiska principer. For att underlitta forstaelsen for den hir texten kan man
anvinda den vidare betydelsen av ordet, som synonym till uppskattning.
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2 Metod

Undersokningen planerades i samarbete mellan VTI och trafikpolischeferna i
Sédermanlands, Orebro och Ostergétlands lin. For att fa resultat av hog kvalitet var
utgangspunkten att i mojligaste man ldgga upp studien sa att dels principerna for en
statistisk urvalsundersokning foljdes, dels att det skulle vara praktiskt mojligt for polis-
erna att utféra mitningarna pa ett bra sitt.

2.1 Avgransningar av undersokningspopulationen

Den population som undersoktes bestamdes av tre faktorer: vagnit, fordonstyp och tid.
Nedan beskrivs begridnsningarna av dessa faktorer.

2.1.1 Vagnat

For att polisen inte skulle behdva gora matningar pa platser med alltfor lagt trafikflode
begrinsades vignitet s att de minst trafikerade viigkategorierna inte togs med. Aven
motorvigar uteslots ur undersokningen eftersom det dr forenat med hoga kostnader att
méta pa dessa vigar, bland annat maste man skylta ned hastigheten fore kontrollen. Som
en separat studie genomfordes dock en storre motorvigskontroll i varje ldn.

Vignitet delades in i ett landsbygdsnét och ett titortsnét. I landsbygdsnitet ingick vidgar
med vignummer 1-499 (med undandtag for motorvégar) vilket motsvarar Europavégar,
riksvédgar och primira lansvigar. Den hir klassningen stimmer inte helt 6verens med
hur stort trafikflodet dr pa vigen. Det finns till exempel primira lansvigar med lagre
flode 4n vissa sekunddra ldnsvigar. Uppgifter om flode fanns dock inte 1 den urvals-
ram som anvindes, se kapitel 2.2 nedan. I titort skedde klassningen av vigar efter be-
greppet funktionell vigklass som beskriver hur viktig en vig dr for det totala vignitets
forbindelsemojligheter (Vigverket, 2007a). I huvudsak inkluderades vigar med funk-
tionell viagklass 2—6. I Motala inkluderades dven viagar med funktionell viagklass 1, da
det urvalet bedomdes bittre svara mot vigklass 2—6 for dvriga tétorter. I Skdnninge var
de flesta vigar inte klassificerade alls, varfor en bedomning fick goras av vilka vigar
som skulle tas med. Det kan ocksa finnas vigar i titorterna som klassats som 0 och 1
och borde varit med i urvalet, men det handlar om enstaka fall. Da de minsta titorterna
har ett mycket litet vignat uteslots titorter med ett invanarantal pa mindre dn 3 000. De
storre vdgarna (vignummer 1-499) genom dessa tétorter ridknades istillet in 1 lands-
bygdsniitet.

2.1.2 Fordonstyp

Undersokningen begrinsades till fordon som far framféras med korkortsbehorighet B,
vilket dr personbilar med totalvikt av hogst 3,5 ton och létta lastbilar. Det inkluderar
dven taxi och annan yrkestrafik. Motorcyklar och mopeder undantogs eftersom dessa

ar relativt séllsynta. Det skulle ha inneburit att endast ett fatal forare skulle ha kontroller-
ats och att man ddrmed inte skulle ha kunnat uttala sig speciellt om denna grupp. Tunga
lastbilar och bussar undantogs eftersom antal mojliga platser for polisen att utfora kon-
trollerna pa hade begrénsats starkt om dessa hade inkluderats.
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213 Tid

Undersokningen begrinsades tidsmassigt efter trafikpolisens arbetstider till perioden
mellan kl. 7 och 23. Diaremot ingick bade vardagar och helger och undersokningen pagick
under ett helt ar, fran och med juni 2006 till och med maj 2007, for att ticka in alla
sdsonger.

2.2 Urvalsram

En forteckning 6ver det utvalda vignitet enligt begrinsningarna ovan skapades genom
ett uttag ur den nationella vigdatabasen NVDB (Vigverket, 2007b). Uttaget gjordes i
mars 2006. Vignitet i forteckningen dr uppdelat i ett stort antal korta végstriackor och
for varje sadan stricka finns uppgift om dess lingd. Avgriansningen mellan landsbygd
och titort gjordes med hjilp av sa kallade titortspolygoner som SCB har skapat. Dessa
polygoner ger en geografisk avgriansning mellan tétort och landsbygd, ingen hinsyn har
tagits till om det &r en statlig eller en kommunal vég. For titorterna har dven uppgifter
om befolkningens storlek inhdmtats fran SCB, dessa uppgifter géller for ar 2005.

2.3 Urval av matplatser

For varje 1dn drogs separata urval i landsbygdsnitet och tétortsnitet. Urvalsmetoden var
dock densamma for alla 14n.

2.3.1 Urval i landsbygdsnatet

Eftersom polisen inte kan utfora sina kontroller var som helst var det inte 1ampligt att
slumpmassigt vilja en exakt plats pa vagnitet. Det skulle da vara stor risk att det inte
gick att utfora nagon kontroll pa just den platsen. I stéllet valdes hela vigavsnitt och
sedan kunde polisen vilja en kontrollplats nagonstans pa det utvalda viagavsnittet.

Hela landsbygdsnitet delades in i ldmpliga vigavsnitt som utgjorde urvalsenheter. Detta
gjordes manuellt pa en karta eftersom urvalsramen var konstruerad pa ett sadant sétt

att det inte var mojligt att gora detta automatiserat. Vid indelningen tog man hénsyn till
placeringen av storre korsningar sa att trafiken inom ett avsnitt rimligen kunde antas vara
nagorlunda homogen. Avsnittens ldngd varierade ganska mycket, de utvalda avsnitten
var mellan 5 och 34 km.

Den datafil som anvédndes som ram bestod av delstrickor som var betydligt kortare &n
de vigavsnitt som konstruerats som urvalsenheter. Urvalsdragningen gick till sa att en
delstridcka i landsbygdsnitet valdes slumpmaéssigt med en dragningssannolikhet som var
proportionell mot langden pa delstrackan. Sedan avgjordes med hjilp av kartan vilket
vdgavsnitt som den valda delstridckan tillhorde. Riktningen bestimdes slumpmassigt,
med lika sannolikhet for varje riktning. Detta betyder att varje vdgavsnitt med bestimd
riktning valdes med sannolikhet proportionell mot lingden pa avsnittet. Om samma
stricka och samma riktning drogs tva ganger, gjordes slumpningen om. Processen upp-
repades tills Onskat antal vigavsnitt valts. Pa det hir séttet fas ett urval som &r draget
utan aterlaggning. Eftersom samma stricka kunde bli vald tva ganger men ej i samma
riktning betraktas varje riktning som ett eget vigavsnitt. Det innebir att totala lingden
for alla védgavsnitt dr lika med total viglingd ganger tva.

2.3.2 Urval i tatortsnatet

Tatortsurvalet drogs i tva steg. Forst valdes titorter och direfter valdes vigavsnitt inom
dessa tdtorter. Tdtorterna valdes sa att sannolikheten att komma med i urvalet var pro-
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portionell mot invanarantalet. Urvalet drogs med aterlaggning vilket innebér att samma
tatort kunde komma med flera ganger. Det skedde ocksa for flera av de storre tétorterna.
Vigavsnitt i de utvalda titorterna drogs sedan med samma metod som for landsbygds-
vagnitet som beskrivits ovan. Vigavsnitten gjordes dock kortare i tétort dn pa landsbyg-
den. De utvalda végavsnitten varierade héar mellan 0,6 och 5,3 km.

Nir urvalet var draget gick polisen igenom alla utvalda vigavsnitt for att kontrollera att
det fanns en lamplig métplats att utfora kontrollerna vid. Om man inte hittade nagon
sadan plats drogs ett nytt avsnitt. I Sodermanlands 1dn fick tva avsnitt pa landsbygden
slumpas om. I Orebro lin fick ett vigavsnitt i titort slumpas om tva ganger och i
Ostergotlands lin fick ett viigavsnitt i titort slumpas om.

2.4 Fordelning i tiden

Da rattfylleriets omfattning kan antas variera dver tiden spreds observationstidpunkterna
ut bade 6ver aret och dver veckan.

Aret delas in i fyra sisonger:

Sommar juni—augusti

Host september—november
Vinter december—februari
Var mars—maj

Varje vigavsnitt mittes en gang per sdsong. For att minska arbetsbelastningen for polisen
mittes dock endast hilften av avsnitten pa sommaren. De avsnitt som méttes pa som-
maren valdes slumpmaéssigt pa ett sadant sitt att det blev lika manga som mattes och

som inte mittes inom varje ldn och inom tétortsvignitet respektive landsbygdsvégniitet.
Polisen fick sjdlva vilja var pa vigavsnittet som métningen skulle genomfoéras. Dock
instruerades de att anvinda samma métplats varje sdsong.

For att observationerna skulle spridas ut 6ver veckans timmar gjordes en indelning i atta
mitperioder som visas i Tabell 1.

Tabell 1 Indelning av veckans timmar i mdtperioder.

Period Dag och tid Timmar per vecka
1 man—fre kl. 7-10 15
2 man—fre kl. 10-16 30
3 man—fre kl. 1620 20
4 man-tor, soén kl. 20-23 15
5 fre—lor kl. 20-23 6
6 16r—son kl. 7-10 6
7 16r—son kl. 10—16 12
8 |6r—so6n kl. 16—20 8

Mitplatserna fordelades ut pa de olika métperioderna sa att fordelningen av antal métningar
var ungefir lika som fordelningen av de olika mitperiodernas lingd, se Tabell 2. De

olika mitplatserna tilldelades olika mitperioder under olika sdsonger. Férdelningen pa
miétperioder gjordes ocksa sa att fordelningen 6ver de atta mitperioderna var i stort sett
samma i de olika ldnen. I Bilaga 1 beskrivs mer detaljerat hur férdelningen av métperioder
gick till.

Urvalet i tiden, inom sdsong och métperiod, dr inte slumpmaéssigt utan polisen kunde
sjilva vilja ndr mitningarna skulle utféras. Det betyder att alla métningar till exempel
kunde goras 1 borjan av en sdsong. I beridkningarna antas dock att urvalet dr slumpmassigt.
Denna approximation har endast betydelse for skattningarna om rattfylleriets omfattning
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skiljer sig at inom sdsong och métperiod pa ett sétt som sammanfaller med polisens sétt
att vilja tid. Till exempel om alla mitningar gors forsta halvan pa sdsongen och ratt-
fylleriet skiljer sig at mellan forsta och andra halvan. Det har dock formodligen ingen
storre betydelse eftersom polisen i forsta hand anpassar métningarna till nédr de har tid
och inte efter rattfylleriets fordelning.

Tabell 2 Fordelning av tid och antal mdtningar pa de olika méitperioderna.

Period Tidsmassig Fordelning av
fordelning antal matningar

1 13 % 13 %
2 27 % 25 %
3 18 % 19 %
4 13 % 13 %
5 5% 6 %
6 5% 6 %
7 11 % 13 %
8 7% 6 %

Storhelger undantogs fran studien eftersom polisen har svart att hinna med att gora spe-
cialkontroller under dessa helger. De undantagna dagarna dr: midsommarafton, midsom-
mardagen, dagen efter midsommardagen, julafton, juldagen, annandag jul, nyarsafton,
nyarsdagen, langfredagen, paskafton, paskdagen och annadag pask. Andra roda dagar
riknades som sondagar.

2.5 Urvalsstorlek

Total urvalsstorlek sattes till 25 000 prov. Denna urvalsstorlek bestimdes i samrad med
trafikpolischeferna med hénsyn till polisernas arbetsbelastning. Antal prov per ldn for-
delades efter mingden trafikarbete pa det statliga huvudvignitet (Europavigar, riksviagar
och priméra lansvigar). Enligt uppgifter i Bjorketun och Eriksson (2001) fordelar sig
trafikarbetet pa det viagnitet ungefir enligt foljande: 30 procent i S6dermanland, 30 pro-
cent i Orebro och 40 procent i Ostergotland. Det motsvarar 7 500 prov i Sédermanland
och Orebro och 10 000 prov i Ostergétland.

Fordelningen av antal platser pa landsbygd och i titort bestimdes av motsvarande for-
delning av trafikarbetet. Andelen trafikarbete 1 tdtort (inklusive statlig vdg) dr ungefir

17 procent, 25 procent respektive 24 procent i Sédermanlands, Orebro och Ostergotlands
lan (Bjorketun och Eriksson, 2001).

Pa varje métplats och varje sdsong skulle 40 forare kontrolleras. Eftersom endast hilften
av métplatserna observerades pa sommaren behovdes 178 olika mitplatser. I Tabell 3
visas antal mitplatser per lan och omrade (titort/landsbygd).

Tabell 3 Antal mdtplatser per lin och omrade.

Lan Omrade Antal métplatser

Sodermanland  Tatort 9

) Landsbygd 45

Orebro Tatort 13

i Landsbygd 40

Ostergétland Tatort 17
Landsbygd 54

Totalt 178
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2.6 Motorvagskontroller

I varje 14n gjordes en motorvagskontroll pa en plats som valdes ut av polisen. Ingen ur-
valsstorlek bestdmdes i forviag utan polisen samlade in sa manga prov som mojligt under
den tid kontrollen pagick. Kontrollerna genomférdes pa foljande platser och tider:

Sodermanland Sjosa Girde 24 oktober 2006 kl. 8-15
Orebro Sickelsta rastplats 5 oktober 2006 k1. 10-20
Ostergotland ~ Herrbeta rastplats 17 oktober 2006 kl. 8.50-16

2.7 Insamling av data

Nir urvalsdragningen var firdig skickades mitplan och instruktioner ut till de berdrda
polismyndigheterna. I Bilaga 2 finns instruktionerna till polisen i S6dermanland. Vi
traffade ocksa poliserna i de olika ldnen och informerade om studiens uppligg.

Poliserna kunde sjdlva vilja nir kontrollerna skulle goras, sé linge som de utfordes
under rétt sdsong och mitperiod. Om en viss mitplats skulle observeras under mat-
period 6 kunde polisen alltsa vilja vilken 16rdag eller sondag som helst under sdsongen.
De var dock instruerade att inte std mer 4n en timme pa samma plats, sa om de inte hun-
nit samla in alla 40 prov under den timmen fick de aterkomma senare. Denna grins sat-
tes for att det annars skulle vara stor risk att kontrollen blev kédnd och att forare skulle
undvika platsen. Det var i regel inga problem att hinna med detta, men en del platser var
sa lagt trafikerade att polisen inte hann kontrollera 40 forare under mattimmen. Ibland
fick poliserna ocksé avbryta kontrollen for att dka in till polisstationen och ta ett bevis-
prov pa en misstiankt rattfull forare och det hiande dven att de blev kallade till andra
uppgifter. Det gjorde att ganska manga métningar delades upp pa tva eller fler tillfzllen.

Vid mitplatsen stoppades forare slumpvis pa sa sitt att néar det fanns ledig kapacitet

vid kontrollen stoppades nista mojliga forare. Varje forare fick sedan visa korkortet
och utfora ett utandningsprov med polisens sallningsintrument. Efter varje prov fyllde
polisen i kon, fodelsear och provets resultat (positivt eller negativt) pa en blankett. Det
ar alltsa resultatet fran sallningsinstrumentet som har anvints som matt pa rattfylleri och
inte resultatet fran det bevisprov som utfors vid positivt utslag pa sallningsinstrumentet.
Detta valdes eftersom bevisprovet ofta utfors pa polisstationen och den misstidnkta kan
da ha forbrént en del alkohol innan det provet tas och kanske kommit under den lagliga
gransen. Sallningsinstrumenten dr i regel tillforlitliga. Ibland kan de dock ge utslag om
en person nyligen har skoljt eller sprejat munnen med nagot som innehaller alkohol, till
exempel medicin. Vid sadana fall kan man upprepa testet efter nagra minuter och effek-
ten har da ofta forsvunnit. Nagot enstaka sadant fall forekom i studien men plockades
bort ur materialet.

Nir utandningsprovet gors visas bara om resultatet dr positivt eller negativt, men vérdet
pa alkoholkoncentrationen i utandningsluften lagras i instrumenten. Instrumenten toms
sedan med jaimna mellanrum och vi har i efterhand kunnat spara alkoholkoncentrationen
hos de flesta forare som testats positivt.

Vid varje mittillfalle méttes ocksa det totala antalet fordon som passerade métplatsen
under den tid som kontrollen pagick. Detta gjordes av en av poliserna med hjilp av en
mekanisk handridknare och endast fordon av den typ som ingick i studien togs med. Vid
motorvigskontrollerna mittes trafikflodet av Vigverket Konsult. Mitningarna gjordes
med slangar som lades ut Over vigen och olika fordonstyper separerades med hjilp

av axelavstandet, alla fordon med axelavstand mindre dn eller lika med 3,3 meter togs
med. Med den regeln fas en ganska bra separering. S& gott som alla personbilar och de
flesta ldtta lastbilar har ett kortare axelavstand dn 3,3 meter (létta lastbilar dr lastbilar
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med en totalvikt pa hogst 3,5 ton). Enligt ett uttag fran bilregistret i september 1998 har
14 procent av de latta lastbilarna ett axelavstand 6ver 3,3 meter (Bjorketun, 2007). Det
forekommer ocksé ndgra tunga lastbilar med kortare axelavstand 4n 3,3 meter men de
ar valdigt fa i forhallande till antal 1dtta lastbilar. Slutligen angavs den totala tiden som
kontrollen pagick.

2.8 Databearbetning, korrigeringar och bortfall

Vid databearbetningen uppticktes nagra avvikelser fran den ursprungliga mitplanen.
Hir beskrivs dessa avvikelser och hur de har hanterats.

Ibland hann inte poliserna med att utféra alla métningar under ritt sisong. En del mét-
ningar gjordes da nagra dagar in pa nésta sdsong. Detta giller 12 tillfdllen och kontrollen
har som mest gjorts 16 dagar in pa nésta sdsong. Vi bedomde att detta inte hade nagon
stor effekt pa resultatet och riknade som om métningarna hade gjorts under avsedd
sdsong.

Vid 2 métningar som delats upp och utforts vid 2 olika tillfallen saknas flodesuppgifter
for ett av tillfillena. Dessa tillfillen togs bort. Aven mitningar som utforts under stor-
helger togs bort eftersom dessa dagar inte ingick 1 undersokningsperioden, det var totalt
6 mitningar. Nagra av dessa hade dock dven mitts vid andra tillfillen. For en métning
saknas uppgift om miétplats, denna togs ocksa bort ur materialet.

Vid en del mitplatser med lagt flode har polisen matt i bada riktningarna istillet for i
endast utvald riktning. Dessa mitplatser betraktas som att det vigavsnitt som har valts
inkluderar bada riktningarna, vilket betyder att dragningssannolikheten for platsen multi-
pliceras med 2 eftersom langden fordubblas (se kapitel 2.9). Det betyder i praktiken att
dessa métningar far mindre inflytande pa skattningarna dn de platser som métts endast

i vald riktning. P4 ett vdgavsnitt dir bada riktningarna valts gjordes endast en métning
dar trafik fran bada riktningarna observerats. Detta hanterades pa sa sitt att de bada
riktningarna slogs ihop till en métning och dragningssannolikheten for den métplasten
justerades pa samma sitt som Ovriga métplatser som miitts i bada riktningarna. Samman-
lagt har 26 mitningar gjorts i tva riktningar, enligt polisens anteckningar.

Efter ovanstaende korrigeringar aterstod ett antal platser som hade mitts under fel miit-
period. Vid nagra platser hade mitningarna paborjats endast 5 minuter fore ritt period.
Om dessa mitningar riknas till ritt period fordelar sig mitningarna enligt Tabell 4. En
mitning riknas som en kontroll av en métplats en viss sdsong. Om kontrollen har de-
lats upp pa flera tillfallen under samma sidsong riaknas den dnda som en méitning. Det

ar allsta 88 procent av mitningarna som utforts under rétt métperiod och 91 procent
som 6verhuvudtaget har mitts (568 stycken). Det forekommer ocksa ett partiellt bortfall
beroende pa att polisen har kontrollerat firre dn 40 forare under en métning. Av de 568
mitningar som har utforts har polisen kontrollerat minst 40 forare vid 529 métningar.
Det motsvarar 85 procent av alla utférda métningar. Totalt har 22 937 forare testats.

Tabell 4 Fordelning av mdtplatser i forhallande till mdtt mdtperiod.

Antal (andel) matningar i ratt matperiod 552 (0,88)
Antal (andel) matningar i helt fel period 12 (0,02)
Antal (andel) méatningar i delvis fel period 4 (0,01)
Antal (andel) saknade matningar 56 (0,09)

Totalt antal matningar enligt matplan 624

I Tabell 5 visas den tidsméssiga fordelningen, fordelningen av métningar enligt den
ursprungliga mitplanen och fordelningen av de mitningar som verkligen genomforts.
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Ingen hénsyn har tagits till det partiella bortfallet utan fordelningen dr beréknad utifran
antal mitningar. Resultatet visar att det inte har skett nagon stor fordndring av fordelningen.
Alla kvarvarande métningar kommer dirfor att anvéndas i berdkningarna, oavsett vid
vilken tidpunkt de har miitts.

Tabell 5 Jimforelse av fordelningen pa mdtperioder mellan tid, métplan och faktiska
mdtningar.

Matperiod Tidsmassig  Enligt Utforda
fordelning matplan matningar
man-fre kl. 7—10 13 % 13 % 13 %
man-fre kl. 10-16 27 % 25 % 27 %
man-fre kl. 16-20 18 % 19 % 20 %
man-tor, son kl. 20-23 13 % 13 % 12 %
fre-1or kl. 20-23 5% 6 % 5%
16r-s6n kl. 7-10 5% 6 % 5%
16r-s6n kl. 10-16 1% 13 % 13 %
16r-s6n kl. 16-20 7% 6 % 5%

2.9 Berakningar och matt

Vi betraktar hiar materialet som om det vore stratifierat med avseende pa ldan, omrade
(titort/landsbygd) och sidsong. Stratifieringen pa 1dn och omrade foljer fran urvalsdrag-
ningen eftersom separata urval dr dragna inom stratumen. Att betrakta urvalet som stra-
tifierat efter sdsong dr mera tveksamt eftersom det innebir att samma métplats aterfinns
i flera stratum. Teorin for stratifierade urval bygger pa att oberoende urval dras i olika
stratum. Eftersom mitplatserna i de allra flesta fall har métts under olika métperioder 1
de olika sdsongerna borde dock beroendet mellan dessa mitningar vara relativt svagt.
Alternativet vore att sla ihop alla métningar som &r gjorda pa samma métplats oavsett
sdsong och betrakta detta som en métning. Problemet med detta &r att endast hilften av
miétplatserna dr observerade pa sommaren och sommaren skulle dirmed bli underrepre-
senterad. Om sommaren skulle skilja sig fran ovriga mitningar kan detta ge upphov till
en snedvridande effekt. Om man didremot stratifierar pa sdsong justerar man for denna
effekt.

I berdkningarna har ingen hénsyn tagits till indelningen i métperioder. Férdelningen pa
mitperiod ses som ett sétt att sprida ut médtningarna dover veckans méattimmar och efter-
som fordelningen pa period &r ndstan samma som for de olika métperiodernas langd bor-
de det inte ge nagon snedvridande effekt. Vid en stratifiering pa mitperiod skulle ocksa
manga stratum bli vdldigt sma och i vissa stratum skulle métningar helt saknas.

Det matt man vill skatta dr andel trafikarbete som utfors av rattfulla forare, for hela
undersokningspopulationen och for vissa delpopulationer. Nedan beskrivs skattnings-
formlerna, men forst infors ett antal beteckningar.
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fri  Flodet pa vdgavsnitt ¢, stratum h

Thi Antal testade forare pa vagavsnitt 4, stratum h

yni  Antal forare som testats positivt pa vagavsnitt ¢, stratum h

np Totalt antal observerade véigavsnitt i stratum A

lhi Lingden pa vigavsnitt ¢, stratum h

Ly;  For stratum med vagavsnitt pa landsbygd dr L,; den totala vigliangden i stratum h.
For stratum med vigavsnitt i tatort dr Ly; den totala viglangden 1 den titort dir
vigavsnitt ¢ ligger.

bpi Befolkning i den tétort dir vigavsnitt ¢ i stratum h ligger

By, Summan av befolkningen i de tétorter som ingar i stratum h

dagp, Antal dagar i stratum h

thi Totalt antal minuter som métkontrollen pa vigavsnitt 7 i stratum h pagick

Thi Antal riktningar som kontrollen utforts i pa vigavsnitt ¢ i stratum h

Skattad andel trafikarbete for rattfulla forare i stratum h berdknas som kyoten mellan det
skattade totala trafikarbetet for rattfulla forare, 7}/ , och for alla forare, T}, i stratumet.
Skattningen dr

Ay 1 s Tg

-y

_ Th _ np =1 pp
Ry =t =m="m 2.1)

ks Lo Zhi

ny, ~~1=1 pp;

dar TA,Z och A,fl- ar skattat trafikarbete for rattfulla respektive alla forare for vigavsnitt ¢
i stratum h, uppréknat till sdsong. Vidare ar pj,; dragningssannolikheten for métplats ¢ i
stratum h.

Skattat trafikarbete for rattfulla forare pa plats ¢ dr

My Jhi Yni
hi Thi

(2.2)

dir dj, = 60 - 16 - dagy, dr den totala tiden i minuter for sdsongen som &dr 60 minuter per
timme, 16 mojliga observationstimmar per dygn och dag;, dagar per sisong. Totalt antal
passerande fordon per minut multipliceras med totala tiden i minuter och végavsnittets
langd. Pa sa sitt fas totalt trafikarbete som sedan multipliceras med andelen rattfulla
forare, yp,; /xp;, fOr att fa trafikarbetet for denna grupp. For att fa det totala trafikarbetet,

T7., ersitts yp, med zp; 1 (2.2).

Samma formel anvinds om man &r intresserad av en delmingd av forarna, till exempel
alla manliga forare. Antal rattfulla, y,; byts da ut mot antal rattfulla manliga forare. For
att skatta det totala trafikarbetet for manliga forare bestdms den sista faktorn 1 formel 2.2
som andelen manliga forare av alla testade forare pa vigavsnittet.

Dragningssannolikheten for vigavsnitt pa landsbygd &r py; = %, det utvalda vig-
avsnittets ldngd dividerat med total véglangd i stratumet. Tétortsurvalet drogs i tva steg
ddr man forst valde tdtorter med sannolikheter proportionella mot befolkningsstorleken.
Dragningssannolikheterna for vdgavsnitt i titort blir darfor py,; = bui Thalni ool [ dr i

Bh, 2L,
det hér fallet det totala viglingden i den utvalda titorten. ne

For att skatta andel trafikarbete med rattfulla forare i hela den undersokta populationen
sa summeras namnare och tiljare for sig 6ver alla 24 stratum enligt

Ay 24 Yy
Aol Ty
Pe 24
re het L,

(2.3)
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Om man Onskar skattningar for en delméngd av stratumen, summerar man istéllet over
den Onskade delmingden. Skattningen for ett visst l4n fas till exempel genom att man
summerar over alla stratum som tillhor det ldnet.

Variansen for andel trafikarbete som utfors av rattfulla inom ett stratum skattas med
A 1 1 o T;{Z — RhTff, 1 & T}i - ]%hflfz

V(Ry) = > ( >

- (Tffp nh(nh - 1) i=1 DPhi Nhi ;—1 DPhi

) (2.4)

Denna formel dr en approximation som bygger pa Taylorutveckling eftersom inga exak-
ta metoder finns for kvotskattningar.

Motsvarande skattning for hela populationen blir
N 1 X 1 o TE — RTE 1 I TP, — RTE,
V(R) = — hi hi — — hi hi

i=1 Phi Nhi ;— Phi

) (2.5)

De variansformler som beskrivits ovan bygger pa att urvalet dragits med aterlaggning.
Det stammer nir det géller titortsurvalet, eftersom titorterna dragits med aterldggning
och det dr urvalet i forsta steget som styr i det hér fallet. Det stimmer dock inte for lands-
bygdsurvalet, ett vigavsnitt med bestdmd riktning kan endast viljas en gang, vilket gor
att formlerna endast dr approximationer. Generellt brukar dessa approximationer fungera
bra om antal utvalda enheter dr fa i forhallande till totalt antal enheter, men sé ir inte
fallet hir. Den totala lingden pa utvalda vigavsnitt utgor 32, 33 respektive 40 procent av
det totala vignitet i Sodermanlands, Orebro och Ostergétlands lin. Det #r dérfor oklart
hur vil approximationen fungerar. Dock dr det sa att approximation med formler med
aterlaggning ger en Gverskattning av variansen.

Osikerheten 1 skattningarna uttrycks som konfidensintervall med konfidensgrad 0,95.
Berikningen av dessa intervall bygger pa antagandet att kvoten, R, dr normalfordelad,
vilket ger foljande intervall

In = (R—1.96\V(R),R+1.96\/V(R)) (2.6)

For att jamfora par av kvoter, R; och R, for olika delpopulationer utfors foljande test.
Nollhypotesen ir att kvoterna dr lika, det vill siga R; = R,. Denna hypotes forkastas pa
nivan 0,05 om

| Ry — Ry |
VV(By) + V(Ry)

>k 2.7

diar £ = 1,96. Detta test bygger ocksa pa att kvotskattningarna antas f6lja en normal-
fordelning. Om man jamfor fler 4n tva delpopulationer med hjilp av parvisa tester
justeras vérdet pa k sa att sannolikheten att hitta minst en differens storre dn & dr hogst
0,05 (likhet fas vid oberoende test). For 3 test dr &k = 2,12 och for 4 test ar k = 2,23.

2.9.1  Motorvagskontroll

De tre motorvégskontrollerna ses som tre punktmitningar och representerar endast de
aktuella"platserna och tidpupkterna. Totalt samlades 4 938 prov in, 1 631 i S6dermanland,
1 580 1 Orebro och 1 727 i Ostergotland. De matt som presenteras &r andel positiva
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forare av de som stoppats, per plats och totalt. Andelen for alla tre lén berdknades som
totalt antal positiva dividerat med totalt antal testade forare. Eftersom medelflodet per
timme visade sig vara relativt lika pa de tre platserna skulle en viktad andel endast ge en
marginell skillnad av resultatet.

For den sammanlagda andelen positiva prov beriknades ett konfidensintervall pa folj-
ande sitt. Lat /V vara det totala flodet av bilar som passerar méatplatserna, n antal testade
forare, p andelen positiva forare och y antal positiva forare. Antal positiva forare antas
vidare folja en hypergeometrisk fordelning med parametrarna N, n och p. Andel posi-
tiva forare skattas som p = y/n. Av den hypergeometriska fodelningen foljer att vari-

ansen for p skattas enligt
oo N —n p(l—p)
V(D) =
BO)=5—1"

P samma sitt som tidigare antas att andelen approximativt féljer en normalfdrdelning
och konfidensintervallet berdknas enligt formel 2.6 dir R byts ut mot p.

(2.8)

2.10 Intervjuer med poliser

For att fa veta hur de poliser som arbetat aktivt i projektet upplevt arbetet och vilka
svarigheter som funnits med att genomfra matningarna gjordes sex djupintervjuer. In-
tervjuerna genomfordes med berdrda fran alla medverkande 14dn och det var en trafikpolis-
chef, en mellanchef och fyra trafikpoliser i yttre tjdnst (dir minst en dven var turlagschef)
som intervjuades, samtliga var mén. Intervjuerna genomfordes av personal fran VTI som
inte 1 Ovrigt arbetat i projektet. En strukturerad intervjuguide anvéndes, se Bilaga 3. In-
tervjuerna spelades in pa band och transkriberades dérefter. Innehallet har sedan sam-
manstillts enligt intervjuguiden.
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3  FeliundersOkningen

I en urvalsundersokning forekommer flera typer av felkdllor som kan paverka resultatet.
Konfidensintervallet som presenteras 1 samband med skattningarna visar osidkerheten
som uppstar for att man endast har undersokt ett urval av alla vigavsnitt. Forutom detta
tillkommer ett antal fel som brukar kallas icke-urvalsfel.

Ramfel uppstar nir det &r fel i den forteckning som anvénds for att dra urvalet, i det hir
fallet alltsa forteckningen av vigstrickor fran NVDB. Ett fel som kan férekomma ér att
langden pa vigstrackorna inte stimmer med verklig lingd. Om den angivna strickan

ar for 1ang betyder det att det &r for stor sannolikhet att motsvarande vagvsnitt kommer
med 1 urvalet.

Mitfel uppstar nir det blir fel i de data som samlas in. I det hir fallet uppstar dessa fel
om sallningsinstrumentet ger fel utslag, om det uppmatta flodet ar fel, om man métt
under fel métperiod, om langden pa végavsnitten ar fel eller om fel tidsintervall har
angetts for kontrollerna. Mitfelen ger olika effekt pa resultatet beroende pa vilket sétt
det blir fel. Om maitningar har skett under fel métperiod pa ett sadant sitt att for manga
mitningar gors under perioder med relativt sett hogt rattfylleri, leder det till en over-
skattning av det totala rattfylleriet. Det &r i den hér undersokningen mycket svart att
bedoma hur mycket mitfelen paverkar resultaten. Nir det géller sallningsinstrumentet
skulle det kunna bli fel for de som ligger pa griansen mellan positivt och negativt utfall,
det borde dock vara en liten felkilla. Eftersom vi tittar pa kvoter av trafikarbete borde
de andra typerna av mitfel inte heller fa alltfor stort genomslag. Om till exempel det
uppmitta flodet dr fel sa paverkar det tiljare och ndamnare i samma riktning.

Bortfallsfel uppstar nér observationer helt eller delvis faller bort. I den hér studien dr
bortfallet relativt litet, 9 procent av mitningarna saknas helt. Av de métningar som har
gjorts forekommer partiellt bortfall i 15 procent av fallen. Det gar dock inte att sdga hur
mycket bortfallet har paverkat det slutliga resultatet.

Bearbetningsfel uppstar pa grund av felaktig hantering av data sasom fel i berdkningar
och i inldsning av blanketter. For att minska inldsningsfelen har logiska kontroller av
datamaterialet utforts.
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4  Resultat

Resultatkapitlet bestar av tva delar. Forst presenteras resultaten fran métningarna, sedan
presenteras resultaten fran djupintervjuerna.

4.1 Rattfylleriets omfattning

Av de totalt 22 937 utforda proven hittade polisen 51 rattfulla forare enligt resultatet fran
sallningsinstrumentet, 47 mén och 4 kvinnor. Andel trafikarbete som utfors av rattfulla
forare har skattats dels for hela den undersokta populationen, dels for olika delpopula-
tioner. Dessa skattningar presenteras hér tillsammans med 95-procentiga konfidensinter-
vall och den relativa felmarginalen, vilken dr halva intervallets 14ingd dividerat med den
skattade andelen.

Skattad andel trafikarbete av rattfulla forare i hela den undersokta populationen &r
0,24 % (0,15 %; 0,32 %)
vilket ger den relativa felmarginalen 35 %.

Polisen tillhandaholl listor fran de tomda sallningsintrumenten. I dessa listor anges alko-
holkoncentrationens storlek och vi kunde hitta 40 av de 51 forarna i dessa listor. En an-
ledning till att inte alla gick att spara var tillflliga problem med tomningen sa att en del
resultat f6ll bort. Beriiknat pa dessa 40 prov fordelade sig trafikarbetet med rattfulla sa
att ca 19 procent utférdes av forare med hogre alkoholkoncentration dn 0,5 mg/1 i utand-
ningsluften (vilket motsvarar 1 %o, grinsen for grovt rattfylleri) och resterande under
den grédnsen.

I Tabell 6 visas resultat uppdelat pa ldn, omrade och sdsong. Parvisa test har utforts inom
de tre grupperna men ingen signifikant skillnad hittades.

Tabell 6 Andel trafikarbete av rattfulla forare efter ldn, omrade och sdsong.

Andel trafik- Konfidens- Relativ
arbete (%) intervall (%) felmarginal (%)
Sodermanland 0,24 (0,13; 0,34) 44
Orebro 0,30 (0,12; 0,47) 60
Ostergétland 0,19 (0,06; 0,32) 71
Landsbygd 0,21 (0,12; 0,30) 43
Tatort 0,28 (0,12; 0,45) 59
Sommar 0,27 (0,04; 0,51) 86
Host 0,34 (0,16; 0,52) 52
Vinter 0,13 (0,04; 0,22) 68
Var 0,19 (0,08; 0,30) 60

Skillnader mellan kon och aldersgrupper visas i Tabell 7. Hér finns det tydliga skillnad-
er mellan min och kvinnor och mellan den yngsta aldersgruppen och de tva dldre. Det
parvisa testet mellan kon ger klar signifikant skillnad (testvirde 4,22 vilket ska jamforas
med 1,96) vilket ocksa framgar av att konfidensintervallen inte 6verlappar varandra. Det
hir bekriftar tidigare kunskap om skillnader mellan konen nér det giller rattfylleri, se
till exempel Wiklund (2006). Testresultaten for aldersklasserna visar signifikant skill-
nad for den yngsta klassen mot den mellersta och for den yngsta mot den aldsta (3,52
respektive 2,40 jimfort med 2,12). Tidigare studier har visat att rattfylleri dr ett prob-
lem #dven for unga forare, se till exempel Lindholm (2004) dér resultat fran Vigverkets
djupstudiematerial presenteras. Det behover dock inte vara nagon motsédgelse mellan
resultaten 1 den hér rapporten och andra studier. Mojliga forklaringar kan vara att rattfyl-
leriet endast har observerats mellan kl. 7 och 23 och att unga forare okar sin risk mer dn
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andra nér de &r paverkade av alkohol (Vigverket, 2006).
Tabell 7 Andel trafikarbete av rattfulla forare efter kon och aldersgrupp.

Andel trafik- Konfidens- Relativ
arbete (%) intervall (%) felmarginal (%)
Man 0,32 (0,20; 0,44) 37
Kvinnor 0,04 (0,00; 0,10) 120
16-34 ar 0,05 (0,00; 0,11) 115
35-64 ar 0,30 (0,18; 0,42) 41
65— ar 0,23 (0,10; 0,37) 58

I Tabell 8 visas resultat for olika tidsperioder. Indelningen efter féormiddag och efter-
middag/kvill har gjorts efter om mitningen avslutats fore eller efter kl. 12. Indelningen
efter vardag och helg har gjorts pa foljande sitt. Matningar som avslutats efter k1. 12 pa
mandagen och fore kl. 12 pa fredagen riknas som vardagsmétningar och resten riknas
som helgmatningar. Indelningen i tid medforde véldigt fa métningar i varje grupp pa
sommaren i titort. I S6dermanland hade till exempel ingen métning gjorts under helg-
perioden inom téitort. Om fa métningar har gjorts inom ett stratum kan resultatet fran
enstaka mitningar fa stort inflytande pa skattningarna. Sommarens mitningar togs déarfor
bort.

Resultaten i Tabell 8 visar pa en signifikant skillnad mellan formiddag och eftermid-
dag/kvill, med klart mer omfattande rattfylleri pa formiddagarna. Mellan vardag och
helg finns ingen signifikant skillnad. Andelarna i Tabell 8 ir inte helt jamforbara med de
tidigare redovisade andelarna. Dels beror det pa att sommarens matningar inte dr med,
dels innebir indelningen i tid att de tidigare stratumen delats upp ytterligare och en ny
stratumindelning kan paverka resultaten.

Tabell 8 Andel trafikarbete av rattfulla forare uppdelat pa tidsperioder. Gdiller endast
mdtningar var, vinter och host.

Andel trafik- Konfidens- Relativ
arbete (%) intervall (%) felmarginal (%)

Férmiddag (matningar

avslutade fore kl. 12) 0,62 (0,35; 0,90) 44
Eftermiddag/kvall (matningar

avslutade efter kl. 12) 0,11 (0,05;0,17) 54
Vardagar (mandag kl. 12—

fredag kl. 12) 0,26 (0,04; 0,48) 86
Helg (fredag kl. 12—

mandag kl. 12) 0,31 (0,18; 0,44) 43

4.1.1 Urvalsstorlekens betydelse for osakerheten

Osikerheten i skattningarna beror pa antal métplatser, rattfylleriets omfattning och
studiens design. Om vi utgar fran den skattade andelen fran de tre ldnen tillsammans,
0,24 procent, och att designen inte dndras, kan fordndringen 1 osdkerheten uppskat-
tas genom att standaravvikelsen divideras med roten ur den relativa 6kningen av antal
mitplatser.

Om antal métningar fordubblas minskar standarddavvikelsen med V2, osv. I Figur 1
visas uppskattad relativ felmarginal vid olika antal prov. Berékningarna utgar fran att
den relativa felmarginalen &dr 35 procent om 25 000 prov utfors. De hir resultaten kan
anvindas som underlag for att bedoma hur omfattande en nationell studie bor vara. Vid
100 000 prov fas en relativ felmarginal pa ca 18 procent och vid 150 000 prov fas en
relativ felmarginal pa ca 14 procent.
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Eftersom ett motiv for en nationell studie dr att kunna folja utvecklingen av rattfylleriets
omfattning &r det ocksa intressant att veta hur stor férdndring man kan uppticka mel-
lan olika mitningar i tiden. Beridkningar visar att man med 100 000 prov kan upptéicka
en Okning av rattfylleriet fran 0,24 procent till 0,31 procent vilket motsvarar 29 pro-
cents 0kning. Motsvarande 6kning for 150 000 prov &r 22 procent. De hér resultaten

har beriknats med hjélp av formel 2.7 under antagandet att den relativa felmarginalen ir
lika stor for olika andelar. Det stimmer inte riktigt, men for sma skillnader i andel blir
skillnaderna i relativ felmarginal ocksa sma.

100
90
80+
70+
60+
50+

40r

Relativ felmarginal (%)

30+

20r

10}

0 1 1 1 1 I
0 50 100 150 200 250
Antal prov (tusental)

Figur 1 Forhallande mellan antal prov och relativ felmarginal.

4.2 Resultat fran motorvagskontrollerna
Andel rattfulla forare 1 motorvégskontrollerna ér
0,10 % (0,03 %; 0,18 %)

Pa grund av den laga andelen och relativt fa testade personer &r det oklart hur bra normal-
approximationen dr och konfidensintervallet ska déarfor ses som ungeférligt. Resultat
uppdelat pa ldn visas i Tabell 9.

Den observerade andelen &r ldgre pa motorvag én i det 6vriga vignitet vilket kan tyda
pa mindre rattfylleri pA motorvig dn pa andra vigtyper. Mitningarna pa motorvag ar
dock endast gjorda pa tre platser och vi vet inte hur representativa resultaten &r for mo-
torvignatet i stort. En nackdel med motorvégskontrollerna dr ocksa att de pagatt under
ménga timmar vilket kan ha gjort kontrollen kénd och att rattfulla forare dirmed und-
vikit platsen.
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Tabell 9 Resultat fran motorvdgskontrollerna.

Antal  Antal Andel Totalt Flode per
Lan prov positiva positiva flode timme och riktning
Sodermanland 1 631 3 0,0018 3645 521
Orebro 1 580 1 0,0006 4508 451
Ostergétland 1727 1 0,0006 7390 516
Totalt 4938 5 0,0010 15543

4.3 Sammanstallning av intervjuer

Resultatet fran intervjuerna redovisas efter huvudrubrikerna i intervjuguiden (Bilaga 3).
Det bor framhallas att en god samstimmighet fanns bland de intervjuade oavsett vilken
niva man arbetade pa.

4.3.1 Du och projektet

Planeringen av projektet, dvs. niar man ska sta vid de olika platserna och vilket turlag
som ska gora kontrollen har inte gjorts av trafikpolischefen utan av andra ldgre chefer
eller annan personal. Det papekades att det var viktigt att planeringen fatt ligga pa tur-
lagen for att det skulle fungera praktiskt. Det varierade mellan de intervjuade personerna
hur mycket man arbetat med projektet och pa vilket sdtt man jobbat med det. Alla in-
tervjuade hade varit med pa nagon alkoholkontroll och poliserna i yttre tjanst hade varit
med pa manga av kontrollerna.

4.3.2 Instruktioner och uppféljning fran VTI

VTI skickade vid projektstart skriftliga instruktioner tillsammans med métplanen och
ett foljebrev till trafikpolischefen. Meningen var att den skriftliga instruktionen skulle
ges till alla som skulle arbeta i projektet. Det framkom i intervjuerna att de flesta haft
tillgang till de skriftliga instruktionerna, att de delats ut till trafikpoliserna som skulle ar-
beta med projektet. Nagon refererade dock bara till den muntliga genomgang som VTI
haft i alla 14n innan projektstart dir syfte och mal samt genomforande presenterats. Det
framkom ocksa i intervjuerna att instruktionerna ansags tillrackliga. I borjan av projek-
tet var det en del fragetecken men dessa reddes ut genom kontinuerliga kontakter med
VTI. Det handlade bland annat om platser med litet trafikflode dir man fick mojlighet
att kontrollera fran bada hallen och att man kunde fa 6verskrida den timme som kon-
trollen skulle genomforas under, om det var ett fatal som fattades till 40 stycken. VTI
skickade ocksa ut skriftlig aterkoppling pa polisens arbete under projektets gang. En del
av de intervjuade hade inte fatt tillgang till dessa. I tva av de tre ldnen gjordes ocksa ett
ytterligare besok av VTI dar aterkoppling gavs.

4.3.3 Instruktioner inom polisen

I ett 14n borjade narpolisen sa smaningom genomfora alkoholkontroller pa platser som
lag langt fran huvudorterna och vid tidpunkter som var svara for trafikpolisen att klara
av. Nérpoliserna erholl da en skriftlig instruktion som skrivits vid trafikenheten. Annars
verkar det inte ha varit nagra skriftliga instruktioner fran chefer inom polisen gillande
projektet. Det har ddaremot varit muntliga instruktioner och ocksa en del diskussioner
bland annat i samband med planering.
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4.3.4 Acceptans
Alla intervjuade har haft full acceptans fran sin narmaste chef for att jobba i projektet.

Aven kollegor inom trafikpolisen har accepterat att man ska jobba med projektet och
prioriterat detta. Man har ansett att projektet varit viktigt, men det har ocksa funnits en
del negativa kinslor fraimst pa grund av att det tagit mycket tid och framkallat stress.
Likasa har man sett att andra typer av kontroller blivit lidande, exempelvis har man inte
kunnat kombinera alkoholkontrollerna i VTI-projektet med hastighetskontroller, som
man annars vanligtvis gor.

Vid en uppféljning inom Orebro lin visade det sig att trafikpolisen lagt ner ungefir
1000-1100 timmar i projektet. D& har man inte bara riknat tiden nédr man star pa sjélva
kontrollplatsen utan dven tiden for transportstrickan dit och tillbaka.

Kontrolltiderna har inte helt stamt dverens med trafikpolisens arbetstider, speciellt under
helgerna, vilket medfort att en del arbetstider fatt 14ggas om. Till vissa kontrollplatser
och tidsintervall har det ocksa varit svart att hinna under arbetspassets forliggning.

Nir det giller chefer och kollegor utanfor trafikpolisen har man forsokt informera om
att trafikpolisen inte ska tas i ansprak mer dn nodvindigt. Det har dock varit svart att
fa forstaelse for detta och en hel del av kontrollerna har blivit instéllda eller flyttats
pa grund av att trafikpolisen har kallats till andra typer av jobb. Hogre chefer utanfor
trafikpolisen har dock sett positivt pa projektet.

4.3.5 Praktiska arbetet

I det praktiska arbetet ansags tiden vara det frimsta problemet. Annars tyckte samtliga
att de haft de praktiska forutsittningarna som kréavts for att arbeta i projektet.

En del platser lag langt bort fran polisstationen och da tog dessa kontroller en stor del av
dagen i ansprak pa grund av transportstrickan. Nagra platser var ocksa omgjliga att ta
sig till under det bestdmda tidsintervallet och med hénsyn till trafikpolisens arbetstider
(exempelvis lordagar efter kl. 17 och sondagar efter kl. 20). Ur arbetsmiljosynpunkt

var en del platser svararbetade. Vid kontroll i morker kindes dessa platser otrygga. Pa
en del platser var ocksa trafikflodet sa 1agt att man fick komma tillbaka ytterligare en
eller ett par ganger for att uppfylla kvoten om 40 kontrollerade forare, vilket ansags
resurskridvande. Det som var positivt med de varierande platserna i projektet var att man
kom till platser dir man inte tidigare hade haft kontroller. Dir var trafikflodet sa 1agt

att alla blivit stoppade vilket férhoppningsvis har en stor effekt i och med att detta fors
vidare till andra boende i omradet.

De kontrolltider som legat pa kvillar och helger var svarast, speciellt helgtiderna efter-
som trafikpolisen inte arbetar sa mycket pa helgerna.

Det framkom i intervjuerna att da man bara varit tva poliser pa kontrollplatsen glomde
man ibland bort att méta trafikflodet ndr man startade upp kontrollen och fick dérfor gora
en uppskattning och justera upp flodet. Informanten insag att man skulle ha haft med

en person som bara riknade trafikflodet, men att det inte funnits resurser till det. Detta
framkom ocksa fran ett annat 14n och att man dér ibland fatt uppskatta pa ett ungefir hur
stort trafikflodet varit, att det saledes inte blivit exakt alla gdnger. Fran det tredje lénet
daremot, verkar man ha haft med sig en person som bara statt och riknat trafikflodet
med hjdlp av de handriknare som VTI tillhandahallit.

I borjan blev det en del fel pa blanketterna i och med att de inte fylldes i riktigt som VTI
instruerat om. Det som nidmndes i intervjuerna var svarigheten med att exempelvis fa ratt
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start- och sluttid for kontrollen, om den skulle vara enligt klockan eller alkometern. Nir
det gillde uppgifterna om alder, kon och resultat ansags det inte vara nagra svarigheter.

Sittet att vdlja fordon till kontrollen, dvs. att ta in forsta mojliga fordon vid ledig kon-
trollkapacitet, kindes naturlig for denna typ av alkoholkontroll och ir det sétt som trafik-
polisen arbetar idag. Man gor alltsa ingen speciell urskiljning av fordon eller forare. Pa

en del platser var det emellertid svart att stoppa forsta bésta bil om det var en hogtrafikerad
vig och rusningstrafik, det var léttare nar trafikflodet inte var sa stort.

En av de intervjuade papekade att polisen inte har informerat om att det varit ett forsk-
ningsprojekt och darfor har inte allmidnheten haft ndgra synpunkter pa detta (forfattarnas
kommentar: det har heller aldrig varit meningen att nagon sadan information skulle ges).
Om man har motts av nagra asikter har de varit positiva, det &r alltid sa att alkoholkon-
troller uppfattas som bra. Poliserna tror vidare att just det att man varit pa nya platser dér
allménheten inte dr van vid alkoholkontroller har varit positivt.

4.3.6 Trafiksakerhet

Projektet har paverkat 6vriga arbetsuppgifter pa sa sitt att det gjorts lite farre av andra
typer av kontroller. Alkoholutandningsprov ska ju alltid tas 1 varje mote med en forare,
men ofta ir kanske hastighetskontrollen eller fordonskontrollen det priméra. Projektet
bidrog till att man under ar 2006 mycket vil uppfyllde de kvantitativa malen for alkohol-
utandningsprov. Trafikpolisen fick emellertid inget nedséttning i andra kvantitativa mal
vilket skapade stress for personalen i yttre tjidnst.

Det som ér positivt for trafiksdkerheten med slumpmaissiga alkoholkontroller av forare
pa forutbestimda platser, jamfort med exempelvis riktade kontroller, 4r att man kon-
trollerar ett storre antal forare. Polisen ser inte att detta sitt ger nagra fler rattfyllerister,
men att de har slumpmassiga kontrollerna pa olika tider och olika platser 4r viktiga ur
preventiv synpunkt eftersom det sprider sig bland folk att man fatt blasa. Det finns alltsa
en “’kvalitet i kvantiteten”. Polisen jobbar ungefir sa hir annars ocksa, forutom att man
dven har riktade kontroller pa till exempel 16rdags- och sondagsmorgnar. De riktade kon-
trollerna ger ju ocksa en storre triffsikerhet nir det géller rattfyllerister. Det framholls
dock att man statt pa en del nya platser och ddrmed 6kat synligheten. P4 mindre trafiker-
ade vigar har polisen borjat kidnna igen forare nér de varit dér flera ganger. Dessa forare
har antagligen kint sig mer overvakade och en preventiv effekt har forhoppningsvis upp-
statt. En trafikpolis framholl ocksa att den storsta fordelen med projektet &r att man far
ett statistiskt underlag for hur manga rattfyllerister som 4r ute och dker och att detta kan
vara ett underlag att senare jobba utifran.

4.3.7 Sammanfattande upplevelse

Informanterna fick sammanfatta vad de ansett varit positivt respektive negativt med pro-
jektet och om det var nagra sirskilda problem de ville lyfta fram.

Det ansags positivt att ha fatt varit med och bidragit till kunskap om hur manga ratt-
fyllerister vi har i trafiken och om den anviinda mitmetoden &dr funktionell. De nya miit-
platserna var ocksa positiva, att man tvingades sprida ut sig och vara pa platser dar man
tidigare inte varit, en del av dessa platser tinker man anvinda dven framledes. Ett par
informanter nimnde att det positiva &r att fa ner rattfylleribrotten vilket dr polisens mal
och syfte, och att kontroller spridda pa olika platser kan bidra till det.

Det negativa har framfor allt varit tidsbelastningen, speciellt 1 borjan av projektet innan
rutinerna satte sig. Under senare delen av projektet har man forsokt ha en béttre framfor-
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héllning for att det inte skulle bli sa stressigt. Projektet har dven tagit tid fran annan
verksambhet, till exempel har man under kontrollerna i projektet inte varit sa noga med
att narmare besikta bilar och korkort.

De problem som niamndes handlade om den extra tidsatgangen och att man, atminstone
i ett ldn, inte dr s manga som arbetar pa trafikavdelningen lingre, vilket gjort projek-
tet mer pafrestande. Vidare namndes de problem och risker som finns med att sta och
stoppa trafik ute pa en riksvig nér det dr morkt ute och eventuellt dven regnar och blaser.
Om det inte varit for projektet hade man kanske istillet valt en plats med belysning att
ha kontrollen pa.

4.3.8 Framtid

Slutligen fragade vi intervjupersonerna om vad som ar viktigt att tinka pa infor ett eventuellt
storre projekt i flera 1in och om det finns nagra praktiska saker som skulle behdva éndras.

Flera framholl att det inte dr mojligt att géra mer dn vad de gjort nu, med de resurser
man har idag. Det lyftes ocksa fram att man vill se ett resultat och en effekt av det arbete
man gor dvs. att rattfylleribrotten minskar med denna typ av kontroll. En annan framholl
att det dr viktigt att vara manga poliser vid varje kontroll speciellt om man gor kontroller
pa lite storre vigar. Forslag fanns ocksa om att ta hjélp av nérpoliser, vilket man gjort i
ett lan. Ett par informanter (fran olika l4n), foreslog att man kan avdela ett par poliser,
eventuellt deltidsanstillda poliser, som enbart arbetar med ett projekt som detta.

Nir det giller tiden foreslogs att det maste vara en bittre dverensstimmelse mellan
personalens arbetstider och alkoholkontrollernas tidsintervall, kanske ocksa att tidsin-
tervallen blir lingre, exempelvis formiddag, eftermiddag och kvill. Aven att man inte

ska behova vara begrinsad till att kontrollen ska halla pa under maximalt en timme, utan
att man kontrollerar ett antal forare (40) oavsett den tid det tar. Nar det géller platser
foreslogs att polisen sjédlva skulle fa hitta platser och dven byta platser inom samma
vigstracka. Detta skulle kunna vara ett sitt att komma fran problemet med att sta i morker
och genomfora kontroller.

Vid ett eventuellt storre nationellt projekt dr det ocksa viktigt att forankra ett sadant hos
Rikspolisstyrelsen (RPS) sa att det ingar i planeringen dérifran. Det finns da mojlighet
att fa forstaelse och kompensation, exempelvis via modifierade malkrav eller 6vertids-
ersittning. Vidare ér det viktigt med information till polismyndighetens ledning och
givetvis till berérd personal.
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5 Diskussion

Den typ av observationsstudie som presenteras i den hir rapporten har tidigare anvénts
for att méta andra tillstand i trafiken som hastigheter, bilbéltesanvandning och cykel-
hjdlmsanvidndning (Isaksson, 1997; Lindahl, 1998; Stenbick, 1998). Att mita rattfylleri
skiljer sig dock fran de andra undersdkningarna eftersom det inte ricker att observera
trafiken utan man maste stoppa forare och utfora utandningsprov, vilket endast polisen
kan gora. Det stiller ocksa krav pa att det finns platser dér kontrollerna kan genomforas,
man kan inte helt slumpmissigt vélja en punkt pa viagnitet. En stor del i planeringen har
darfor varit att f det praktiska arbetet att fungera. Overlag har undersokningen fungerat
bra och det visar att det dr fullt mojligt att genomfora den hir typen av studier med bra
resultat. En del problem har dock uppdagats som behover atgirdas infor en eventuell ny
studie.

Avgransningen av vigar gjordes sa att det lagst trafikerade vignitet inte skulle komma
med. Det visade sig dock att det pa vissa utvalda védgavsnitt var sa lite trafik att polisen
inte kunde samla in 40 prov under den timme kontrollen skulle paga. I de fallen fick
poliserna aterkomma till samma plats senare for att samla in resterande prov vilket gjorde
det svart att planera tidsatgangen for matningarna. For att battre bedoma trafikméngden
pé vigarna i landsbygdsnitet kan man anvinda sig av ADT (drsmedelsdygntrafik) for
att avgrinsa vignitet istéllet for att som hér att ga efter vignummer. Nar urvalet for

den hir studien gjordes fanns inte ADT med i NVDB, men det ér nu inlagt. For att inte
utesluta for stor del av vignitet kan man ocksa tillata farre matningar per kontroll i det
lagtrafikerade nitet. Fér kommunala vigar i titort finns normalt inte ADT-uppgifter. Dir
kan man istéllet ytterligare begrinsa vilka funktionella vigklasser som ska tas med om
ett mer hogtrafikerat vignit onskas.

Vid en del mitplatser med lagt flode har poliserna, med VTI:s godkénnande, mitt i bada
riktningarna. Detta bor man dndra pa infér en ny métning eftersom trafik i olika rikt-
ningar under samma tid kan ha olika karaktér och det dr svart att hantera detta i efter-
hand. Det hér blir ocksa ett mindre problem om vignitet avgrinsas pa annat sitt eller
om man inte behover mita lika manga forare pa de platser som har lite trafik.

Nir det giller att mita flodet verkar det ha fungerat olika bra 1 olika lén. Det bésta sittet

att mita &r att en person star och riknar, da kan man direkt sortera ut de fordon som

ingar i studien. Den hir fragan hinger ihop med fragan om polisens resurser som diskuteras
nedan. Om det i praktiken inte fungerar att en person star och riknar far man fundera pa
andra Iosningar som att mita med radar eller slangar. Med dessa metoder kan det dock

vara svart att sortera ut just de fordon som ingar i studien.

I intervjuerna framkom att en del platser kéndes otrygga att sta vid, speciellt vid morker
och daligt véader. Det var dock sa att poliserna sjélva fick vilja métplats pa det vigavsnitt
som valdes ut och vid négra tillfdllen drogs en ny striacka eftersom det inte fanns nagon
lamplig mitplats. Den enda restriktionen var att samma matplats skulle anviindas under
alla sdsonger. Problemet med otrygga mitplatser borde darfor kunna l6sas med bittre
planering innan projektet startar. Man kan ocksa latta pa restriktionen att samma métplats
maste anvindas under alla sdsonger.

Infor en ny studie maste fragan om polisens resurser 16sas. Den hir studien har poliser-
na utfort inom ramen for sin ordinarie tjanstgoring vilket har skapat stress och lett till
att en del verksamhetsmal inte har uppfyllts. Fragan dr om polisen ska utfoéra den har
typen av undersokningar med befintliga resurser eller om speciella resurser ska tillsittas.
Otillrdckliga resurser paverkar bade polisens arbetsmiljo och undersokningens kvalitet.
Ett sétt att minska arbetsbelastningen dr att inte bara anvéinda trafikpolisen utan @ven ta
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in till exempel nérpoliser, vilket ocksa har gjorts i ett 1an. Ju fler som dr inblandade desto
mer planering krdvs dock for att man ska kunna halla en hog kvalitet.

Poliserna lyfter ocksa fram néagra positiva saker i intervjuerna. En sadan sak &r att man
har varit pa platser ddar man inte har haft kontroller tidigare, en del av dessa platser tinker
man ocksa anvinda framover. Det hir sittet att sprida ut kontrollerna pa olika platser

och tidpunkter tror man ocksa har en bra preventiv effekt. Det ansags ocksa positivt att
ha varit med och bidragit till kunskap om hur hur omfattande rattfylleriet ir i trafiken
och om den anvinda métmetoden 4r funktionell.

I intervjuerna kom det fram manga aspekter som é&r viktiga att ta hiansyn till i en framtida
studie, av vilka flera har diskuterats ovan. Hir sammanfattas de viktigaste fordndringarna
baserat pa resultaten fran intervjuerna.

* Poliserna har ibland kénnt sig otrygga nér de har utfért métningarna. Det borde
man kunna komma tillrdtta med dels genom att ha sidkerheten i dtanke nir man
viljer mitplatser innan undersokningen borjar, dels genom att tillata byte av mit-
plats mellan olika sdsonger.

* P4 grund av lagt trafikflode vid vissa mitplatser har polisen inte kunnat samla in
40 prov under den timme som métningen skulle paga, vilket har gjort att polisen
senare fatt aka tillbaka till dessa platser. Det kan man 16sa antingen genom att
utfora féarre prov pa mitplatser med lite trafik eller genom hardare begransning
av vignditet sa att lagtrafikerade végar tas bort i storre utstrackning.

» Undersokningen har tagit mycket tid i ansprak for trafikpolisen vilket har gatt ut
over andra arbetsuppgifter. For att minska arbetsbérdan kan man involvera dven
andra poliser i arbetet, speciellt under tider nir trafikpolisen har 1ag bemanning.
Andra 16sningar dr att trafikpolisen far utdkade resurser eller en minskning av
andra arbetsuppgifter.

* Ibland har det varit sa fa poliser vid kontrollen att man inte hunnit med att rikna
flodet utan efterat gjort en uppskattning. Infor en eventuell ny studie maste man
antingen ha med en person som riknar flodet eller anvinda nagon teknisk utrust-
ning for detta.

Resultaten visade att det dr stor skillnad pa rattfylleriets omfattning mellan formiddag
och eftermiddag/kvall. For att forbéttra skattningarnas precision bor man ta hénsyn till
detta och i1 en framtida studie stratifiera urvalet efter dessa tidsperioder.

5.1 Genomforande av en nationell studie

Metodstudien som presenterats i den hir rapporten dr en del i arbetet att ta fram en na-
tionell skattning av rattfylleriets omfattning. Vi har konstaterat att undersokningen funger-
at i stort sett bra i de tre ldnen och nagra forbattringsforslag har lagts fram. Hér diskuteras
nagra aspekter nar det giller att genomfora undersokningen pa nationell niva.

Varje lin dr ett polisdistrikt som styrs av en sjilvstiandig polismyndighet. I nuliget finns
det 21 14n och i en nationell unders6kning kan man tinkta sig att antingen genomfora
mitningar i alla lén eller i ett urval av lanen. En fordel med att méta i alla lén &r att ar-
betsbelastningen kan fordelas pa alla polisdistrikt och det ger ocksa mojlighet att gora
separata skattningar for de olika ldnen. Att endast mita i ett urval av 1an minskar dock
planeringsarbetet och administrationen kring undersokningen. Ur urvalsmetodisk syn-
vinkel kan man siga att man viljer mellan att stratifiera efter l4n eller att gora ett sa
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kallat klusterurval ddr man forst viljer kluster (ldn) och sedan miter inom dessa kluster.

I regel ger klusterurval nagot sdmre precision dn stratifierat urval, speciellt om fordelningen
av rattfylleriet varierar mer mellan olika kluster @n inom kluster, se t.ex. Lohr (1999),

kap. 5.

En viktig sak att forbéttra infor en nationell skattning dr indelningen av végnitet i vigav-
snitt. Nu har detta gjorts manuellt pa en karta vilket dr mycket tidskridvande. Ett sitt att
minska arbetet dr att sétta upp tydliga regler for hur ett viigavsnitt ska konstrueras. Om
man sedan véljer en punkt pa vignitet kan man i efterhand definiera det vigavsnitt som
den punkten tillhor. Pa det sittet behover man inte dela in hela vignitet i vdgavsnitt utan
endast konstruera de utvalda viagavsnitten. Det finns numera ocksa bittre mojligheter att
bilda vigstrackor i NVDB vilket underléttar hanteringen.

Urvalsstorleken i en nationell undersdkning &r en avvigning mellan kostnader for datain-
samling och precision i skattningarna. I kapitel 4.1.1 visas sambandet mellan urvalsstor-

lek och relativ felmarginal som kan anvindas som underlag fér den bedomningen. Man

kan konstatera att ju fler prov som gors, desto svarare ar det att ytterligare forbéttra pre-
cisionen. Efter ca 100 000—150 000 prov krivs det stora insatser for ytterligare forbéttringar.
Med 100 000 prov kan man uppticka en 6kning av andel trafikarbete som utfors av ratt-
fulla pa ca 29 procent, motsvarande 6kning med 150 000 prov ir ca 22 procent. Nar

man bestammer urvalsstorleken maste man ocksa ta hiansyn till skattningar i eventuel-

la delpopulationer (t.ex. ldn) och vilken precision som Onskas dér.

Ett mer detaljerat forslag pa en nationell studie beskrivs i underlaget till den utredning
som ndmns i rapportens inledning (Forsman m.fl., 2008).
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Bilaga 1
Sidan 1 av 1

Fordelning av matningar i tiden

Veckans timmar delades in i foljande atta matperioder.

Period Dag och tid Timmar per vecka
1 man—fre kl. 7-10 15
2 man—fre kl. 10-16 30
3 man—fre kl. 16—20 20
4 man-tor, soén kl. 20-23 15
5 fre—lor kl. 20-23 6
6 [6r—son kl. 7—10 6
7 [6r—s6n kl. 10-16 12
8 [6r—son kl. 16—20 8

For att fordela ut mitperioderna konstruerades schema A-D som visas nedan. Da vissa
perioder omfattar ldngre tid per vecka finns dessa perioder med i flera av schemana. Till
exempel ingar period 2 (man—fre kl. 10-16) i alla scheman eftersom den perioden &r
forhallandevis lang medan period 5, 6 och 8 bara ingar i ett schema var, da de &r de kor-
taste perioderna.

Scheman Period

A 2 3 7 4
B 2 3 7 5
C 2 3 1 6
D 2 8 1 4

Alla scheman anvindes lika manga ganger vilket innebar att mitningarna fordelade sig
ungefir som tiden fordelar sig pa perioderna. For att fordela perioderna dver sdsongerna
forskots schemana i fyra olika steg. Totalt skapades da foljande 16 scheman.

Period
Schema Sommar Host Vinter Var
A1 2 3 7 4
B1 2 3 7 5
C1 2 3 1 6
D1 2 8 1 4
A2 4 2 3 7
B2 5 2 3 7
C2 6 2 3 1
D2 4 2 8 1
A3 7 4 2 3
B3 7 5 2 3
C3 1 6 2 3
D3 1 4 2 8
A4 3 7 4 2
B4 3 7 5 2
C4 3 1 6 2
D4 8 1 4 2

Till varje mitplats tilldelades ett av dessa scheman sa att alla scheman anvéndes lika
ofta. I de fall sommaren inte skulle mitas utesluts sommarperioden. Ett slumpmaéssigt
startschema valdes och sedan fordelades schemana ut i tur och ordning inom lén pa
observationsplatser i foljande ordning:

* Landsbygd, platser som miits alla sdsonger

* Landsbygd, platser som inte mits pa sommaren

* Titort, platser som miits alla sdsonger

* Titort, platser som inte mits pa sommaren.
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Bilaga 2
Sidan 1 av 4

Instruktioner till poliserna

Instruktioner skickades till vart och ett av de tre polisdistrikten. Har aterges den intruk-
tion som skickades till S6dermanland.

Skattning av rattfylleriets omfattning i Sédermanland
Studie som genomfors av trafikpolisen och VTI

Detta dokument innehaller information och instruktioner for genomftrande av den
observationsstudie av rattfylleriets omfattning som pagar under tiden 2006 06 01 — 2007
05 31.

Kontaktpersoner vid VTT ér:

Susanne Gustafsson 013-2043 24 (0709-430 454 susanne.gustafsson@vti.se
Asa Forsman 013-204279 asa.forsman@vti.se

Var adress dr VTI, 581 95 Linkoping

Information om studien

Studien genomfors i Sodermanlands lin, Orebro lin och Ostergétlands lin pé ett be-
griansat vignit. Syftet dr att fa en uppskattning av hur stor andel av trafikarbetet pa detta
vignit som utfors av rattfulla forare.

Vigavsnitt har tagits fram i en slumpmissig urvalsprocess och métplatser har valts i
samrad med polisen. Antalet mitplatser dr 9 i tdtort och 45 pa landsbygd, dvs. totalt

finns 54 mitplatser. Alla platser mits en gang varje sdsong, utom pa sommaren da en-

dast hilften av platserna mits. Till varje métplats har en tidsperiod tilldelats, t.ex. mandag—
fredag kl. 10-16. Platsen kan sedan mitas nir som helst under sdsongen, bara det sker

en mandag—fredag mellan angivna klockslag. Vid varje métplats och mattillfalle kon-
trolleras 40 forare av fordon som far koras med ett B-korkort. Totalt kommer ca 7 500
prov att tas.

Instruktioner for mattillfallet

De forare som kor ett fordon dér B-korkort krédvs for framforandet (dvs. personbilar
och litta lastbilar) omfattas av studien. Detta medfor att dven taxibilar och firmabilar
kan ingad i studien, liksom utrikesregistrerade fordon. Observera att B-tillhorigheten en-
dast anvénds for att definiera vilka fordon som ska inga. Alla forare av dessa fordon ska
vara med, oavsett om de har korkort eller inte och oavsett deras korkortsbehorighet. Vid
mittillfdllet tas ett alkoholutandningsprov och korkortet kontrolleras.

Blankett

Vid varje mattillfalle ska blanketten “Observationsstudie av rattfylleriets omfattning”
ifyllas av de poliser som genomfor kontrollen. Blanketten finns i ett block och varje

polis har mojlighet att ha ett eget block. Varje polis som vid miittillfallet kontrollerar
forare fyller i en blankett, totalt ryms drygt 20 kontrollerade forare pa varje blankett.
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Bilaga 2
Sidan 2 av 4

Foljande uppgifter antecknas 1 den Oversta tabellen:

Instrument nr den egna alkometerns identitetsnummer

Kontrollplats anges pa samma sétt som i mitplanen

Veckodag och datum exempelvis: torsdag 7 juni

Klockslag start tidpunkt nér forsta fordon tas in till kontrollplatsen,
anges 1 tim.min, exempelvis 11.50

Klockslag slut tidpunkt nér sista fordon ldmnar kontrollplatsen,
anges 1 tim.min, exempelvis 12.35

Totalt trafikflode ifylls pa en av blanketterna

I den undre tabellen antecknas:

Fodelsear de tva sista siffrorna ricker (tas fran korkortet)
Kon kryssa 1 lamplig ruta (man/kvinna)
Resultat  kryssa i lamplig ruta (neg/pos), observera att det ir
alkometerns resultat som géller, inte resultatet fran eventuellt bevisprov

Ur de blanketter som géller en viss mitplats och méttidpunkt kan antalet kontrollerade
forare utldsas samt hur stor andel dessa utgjorde av det totala trafikflodet. Likasa kan
andelen positiva (misstinkt rattfulla forare) utldsas.

Om giltigt korkort saknas vinligen sitt ett X fore fodelsear i den understa tabellen.

Blanketten har utformats sa att endast de allra nodvindigaste uppgifterna har tag-
its med. Darmed ir det av yttersta vikt att alla uppgifter fylls i, bade i den oversta
tabellen och i den undre tabellen. Annars kanske en ny mitning maste goras pa
platsen.

De blanketter som dr fran samma maétplats och mittidpunkt nitas ihop och trafikflodet
finns lampligen infort pa den Oversta blanketten. Efter manadens slut skickas ifyllda
blanketter till Susanne Gustafsson. Trafikpolischefen utser ansvarig person dit polisen
efter utford kontroll 1amnar sina blanketter och denna person ombesorjer att de manatligen
skickas till VTL.

Trafikflode

Vid varje mittillfille ska trafikflodet métas med hjidlp av en mekanisk handriknare.
Varje turlag har erhallit en sadan och en eller tva extra finns vid polismyndigheten. Trafik-
flodet bestar av samtliga personbilar och litta lastbilar (dvs. de som far framférs med
B-korkort) som passerar mitplatsen under den tid som kontrollen pagar. Kontrollen
pagar under den tid som angivits mellan klockslag start och klockslag slut pa blanket-
ten. Denna tid omfattar fran det att forsta bil tas in till kontrollplatsen till och med att
den sista kontrollerade bilen sldpps ivdg och tiden &r alltsd densamma for alla poliser pa
kontrollplatsen. For att senare kunna beréikna rattfylleriets omfattning ir det mycket vik-
tigt att lamna sa exakta uppgifter som majligt om den tid som kontrollen pagar och det
trafikflode som ir under denna tid. I det totala trafikflodet ingar alltsa bade de som
tagits in till kontroll och de som passerat platsen utan att ha tagits in till kontroll.
Denna uppgift antecknas pa en av de blanketter som upprittats av polisen under kon-
trollen.

Urval av forare

Vid ledig kapacitet pa mitplatsen ska forsta mojliga bil vinkas in. Urvalet av forare
som tas in for kontroll ska alltsa inte styras av sadant som de polisidra 6gonen ser, exem-
pelvis fordonshastighet, fordonsdefekter, ként fordon eller kiind forare.
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Bilaga 2
Sidan 3 av 4

Om polisen Onskar ta in nagon forare pga. en sadan anledning och inte av att det &r ledig
kapacitet ska denne forares utandningsprov kodas med kod 0 istillet och inte inga i
studien. Om en forare didremot dr utvald som forsta mojliga bil vid ledig kapacitet och
dessutom har kort for fort eller har ndgon defekt pa bilen, ska forarens utandningsprov
givetvis ingd i studien och kodas med kod 6.

Kriteriet for att bli utvald till kontroll #r alltsa att det dr ledigt pa mitplatsen och att for-
donet dr forsta bil som dr mojlig att ta in. Det hir sittet att vilja ut forare ér sjalva
grunden i studien och resultatets kvalitet iar helt beroende av att detta foljs.

Antal forare

Kontrollen pagar tills 40 forare insamlats eller att kontrollen avbryts av nagon anled-
ning, exempelvis att en person blaser positivt. Kontrollen ska inte heller paga langre
an en timme. Om 40 forare inte erhallits vid ett och samma mittillfille ska kontrollen
aterupptas och slutforas vid ett annat tillfalle under samma slags tidsperiod. Nya blan-
ketter anvénds vid det nya tillféllet.

Alkometer

Alkoholen mits med instrumentet Drager och kod nr 6 (VTI-polis projekt) anvénds till
de prov som ingar i studien. Resultatfiler fran tomda instrument dverséndes elektroniskt
efter varje manads slut som en fil till Susanne Gustafsson. Det ér bara de filer som tillhor
denna studie och har kod 6 som behover sindas. Trafikpolischefen utser ansvarig person
som skickar dessa filer.

Matplan

Till detta dokument finns en detaljerad mitplan. Mitplanen &r indelad i sdsonger som
bestar av foljande manader:

Sommar juni, juli och augusti

Host september, oktober och november
Vinter december, januari och februari
Var mars, april och maj

De tidsperioder som omfattas av studien &r foljande:

Man—fre kl. 07-10
Man—fre kl. 10-16
Man—fre kl. 1620
Man-tor, son  kl. 20-23
Fre—l1or kl. 20-23
Lor—son kl. 07-10
Lor—son kl. 10-16
Lor—son kl. 16-20

Varje miittillfille ska bade starta och sluta inom givna klockslag.

Inga mitningar ska utforas under storhelger, dvs. midsommar (midsommarafton,
midsommardagen, sondagen), jul (julafton, juldagen, annandag jul), nyar (nyarsafton,
nyarsdagen) och pask (Iangfredagen, paskafton, paskdagen, annandag pask). Andra roda
dagar ridknas som sondagar.
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Dirutover genomfors en kontroll pa motorvig under en vardag i oktober manad 2006.
Vid detta tillfdlle samlas sa manga prov som mojligt in under sa lang tid som mojligt.
Trafikflodet vid detta tillfdlle méts ldmpligen med hjilp av slangar.

Observera att mitplanen innehéller uppgift om i vilken riktning kontrollen ska genomforas.
Om det pa nagon maitplats och vid nagot mittillfdlle ar ett sa lagt trafikflode att bada rik-
tningarna behover kontrolleras for att uppna 40 forare inom rimlig tid, kan bada rikt-
ningarna kontrolleras om det &r praktiskt genomforbart. Detta maste da anges pa blan-
ketten och trafikflodet i bada riktningarna maste métas.

Pa mitplanen finns ett idnr angivet som kidnnetecknar platsen, detta kan lampligen anges
pa blanketten istéllet for den langre platsbeskrivningen. Det 4r viktigt att den utvalda
kontrollplatsen pa ett vigavsnitt dr exakt densamma under alla sdsongerna.

Platschefer och turlagschefer planerar in studiens kontroller kontinuerligt under
sidisongen, sa att alla kontroller enligt métplanen kommer att kunna genomforas.
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Bilaga 3: Intervjuguide

Inledning

Du har varit aktiv i det sa kallade rattfylleriprojektet som VTI bedriver tillsammans

med trafikpolisen i S6dermanland, Orebro och Ostergétland. Vi kommer att intervjua
sex poliser om hur de har upplevt arbetet med att utfora alkoholkontroller pa i forvig
bestdmda platser och tider. Detta &r viktig information som kommer att beaktas om det
skulle bli en nationell studie eller andra liknande studier. En sammanfattning av det som
du och andra intervjuade sdger kommer att finnas med i den rapport som ska goras i pro-
jektet. Vi kommer dock aldrig att ndmna att just du blivit intervjuad och det kommer
dérfor inte att bli mojligt att hérleda det du sdger till dig. Det du sédger spelas in men
kommer att forstoras nér projektet har avslutats. En grov utskrift av intervjun kommer
dock att sparas. Jag beridknar att intervjun inte ska ta mer dn en halvtimme. Har du nagra
fragor innan vi sitter igang?

Fragor till trafikpoliser i yttre tjinst
Du och projektet

Hur mycket har du jobbat med projektet?
Pa vilket sitt har du jobbat med projektet?

Instruktioner och uppfoljning fran VTI

Har du haft tillgang till VTI:s skriftliga instruktioner innan och under tiden du arbetat i
projektet? Var instruktionerna tillrickliga? For detaljerade? For fa? For manga?

Har du fatt tillgang till ytterligare skriftliga instruktioner och fortydliganden fran VTI
under projektets gang? Hur upplevde du dessa instruktioner?

Har du fatt tillgang till uppfoljningar i form av preliminira resultat fran VTI under pro-
jektets gang?

Instruktioner fran chefer

Har du fatt instruktioner fran din chef utover det du fatt fran VTI? Har det skett skriftli-
gen eller muntligen?

Hur har dessa instruktioner varit? (Tillrdckliga, for detaljerade, for fa? for manga?)

Acceptans

Hur har din nidrmaste chef accepterat att du ska arbeta med projektet?
Hur har dina kollegor accepterat att du ska arbeta med projektet?

Hur har chefer och kollegor utanfor trafikpolisen accepterat projektet?

Praktiska arbetet

Har du haft de praktiska forutsittningar som krévs for att arbeta i1 projektet (t.ex. tid,
fordon)?

Hur ser du pa de platser ni har haft kontroller vid?

Hur ser du pa de tidpunkter nér ni haft kontroller?

Har det varit nagra praktiska problem med att mita trafikflodet?

Hur ser du pa blanketterna ni anvént?

Hur ser du pa sittet att vélja fordon till kontrollen (forsta mojliga fordon vid ledig ka-
pacitet vid kontrollen)?

Har du motts av nagon speciell reaktion fran allménheten?

Trafiksckerhet

Hur har projektet paverkat dina 6vriga arbetsuppgifter, t.ex. andra typer av kontroller?
Vilken effekt tror du denna typ av alkoholkontroller (att stoppa slumpmassiga forare pa
forutbestdamda platser) har for trafiksidkerheten jamfort med andra typer av alkoholkon-
troller (mer riktade kontroller)?
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Sammanfattande upplevelse

Vad har varit positivt med projektet?

Vad har varit negativt med projektet?

Har det varit nagra sérskilda problem som du vill lyfta fram?

Framtid

Om det skulle bli ett storre projekt i flera ldn i Sverige, vad anser du da att &r viktigt att
tanka pa?

Finns det ndgra praktiska saker som man skulle behova @ndra pa? Vad i sa fall?

Fragor till platschef

Du och projektet

Hur mycket har du jobbat med projektet?
Pa vilket sitt har du jobbat med projektet?

Instruktioner och uppfoljning fran VTI

Har du haft tillgang till VTL:s skriftliga instruktioner innan och under tiden du arbetat i
projektet? Var instruktionerna tillrdckliga? For detaljerade? For fa? For manga?

Har du fatt tillgang till ytterligare skriftliga instruktioner och fortydliganden fran VTI
under projektets gang? Hur upplevde du dessa instruktioner?

Har du fatt tillgang till uppfoljningar i form av preliminéra resultat fran VTI under pro-
jektets gang?

Instruktioner fran chefer

Har du fatt instruktioner fran din chef utdver det du fatt fran VTI? Har det skett skriftli-
gen eller muntligen?

Hur har dessa instruktioner varit? (Tillrdckliga, for detaljerade, for fa? for manga?)

Instruktioner till personal i yttre tjinst

Har du instruerat personal i yttre tjanst om projektet? Pa vilket sétt (skriftligt/muntligt)?
Har du gett instruktioner fran VTI vidare till personalen? Pa vilket sétt?

Har du gett instruktioner fran din chef vidare till personalen? Pa vilket sitt?

Har du gett egna instruktioner vidare till personalen? Pa vilket sétt?

Acceptans

Hur har din ndrmaste chef accepterat att du ska arbeta med projektet?

Hur har dina kollegor accepterat att du ska arbeta med projektet?

Hur har chefer och kollegor utanfor trafikpolisen accepterat projektet?
Hur tycker du att din personal i yttre tjdnst acceptera att arbeta i projektet?

Praktiska arbetet Har du haft de praktiska forutséttningar som krévs for att arbeta i pro-
jektet (t.ex. tid, fordon)?

Hur ser du pa de platser ni har haft kontroller vid?

Hur ser du pa de tidpunkter nir ni haft kontroller?

Har det varit nagra praktiska problem med att méta trafikflodet?

Hur ser du pa blanketterna ni anvint?

Hur ser du pa sittet att vilja fordon till kontrollen (forsta mojliga fordon vid ledig ka-
pacitet vid kontrollen)?

Har du motts av nagon speciell reaktion fran allménheten?

Trafiksdkerhet

Hur har projektet paverkat dina 6vriga arbetsuppgifter, t.ex. andra typer av kontroller?
Vilken effekt tror du denna typ av alkoholkontroller (att stoppa slumpmassiga forare pa
forutbestdmda platser) har for trafiksékerheten jamfort med andra typer av alkoholkon-
troller (mer riktade kontroller)?
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Sammanfattande upplevelse

Vad har varit positivt med projektet?

Vad har varit negativt med projektet?

Har det varit nagra sérskilda problem som du vill lyfta fram?

Framtid

Om det skulle bli ett storre projekt i flera ldn i Sverige, vad anser du da att &r viktigt att
tanka pa?

Finns det ndgra praktiska saker som man skulle behova @ndra pa? Vad i sa fall?
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