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FÖRORD 
Projektet Alkobommar ς fältförsök med IR-baserad utrustning för sållningsprov i hamnar har genomförts i 

Göteborgs hamn. Rapporten är framtagen med ekonomiskt bidrag från Skyltfonden. Ståndpunkter och 

slutsatser i rapporten reflekterar författaren och överensstämmer inte med nödvändighet med Trafikverkets 

ståndpunkter och slutsatser inom rapportens ämnesområde. Delfinansiering har också erhållits från Stiftelsen 

Ansvar för Framtiden, Västra Götalandsregionen samt Europeiska regionala utvecklingsfonden. MHF har 

tillskjutit en ansenlig summa pengar som egeninsats i projektet. Ett flertal samarbetspartners har ingått i 

projektet och vi vill tacka Rikspolisstyrelsen, Tullverket, Kustbevakningen, Trafikverket och Stena Line samt alla 

våra teknikleverantörer. Dessutom har ett betydande ideellt arbete lagts ner i projektet av en rad personer. 

SAMMANFATTNING 

MHF har genomfört projektet Alkobommar ς fältförsök med IR-baserad utrustning för sållningsprov i hamnar. 

Syftet har varit att genomföra fältförsök med automatiska nykterhetskontroller och utvärdera ett IR-baserat 

passersystem för detta ändamål. Den metod som har använts i försöket har varit att först, med hjälp av 

Rikspolisstyrelsens juridiskt sakkunniga, klarlägga de legala förutsättningarna för berörda myndigheters 

genomförande av kontroller med automatiska nykterhetskontroller. Därefter har ett omfattande arbete ägnats 

åt att efter samråd i projektets samordningsgrupp planera och genomföra projektet med dess olika 

delmoment. Detta arbete har skett inom två huvudområden, administrativa åtgärder och information med 57 

olika delprocesser och 47 funktionärer samt byggnation av prototyp för passersystem med 49 delprocesser 

och 32 funktionärer. 

Slutligen har fältförsök genomförts under totalt 17 veckor med kontroller av fordon i Göteborgs hamns 

Tysklandsterminal. Inledningsvis kontrollerades enbart förare av lastbilar och andra tyngre fordon från 

inkommande färjor från Kiel. I ett senare skede utökades försöken till alla kategorier motorfordon. I 

försöksperiodens sista del kontrollerades alla motorfordon som lämnade Tysklandsteminalen, således även 

fordon som inte ankommit med Tysklandsfärjorna. Då utökades också den dagliga kontrollperioden till att 

omfatta tiden 09.15 ς 19.00. 

Utvärderingen visar att försöket har varit framgångsrikt och att denna nya typ av passersystem kan bli ett 

värdefullt komplement till vanliga nykterhetskontroller i trafik. Försöken visar att en tydlig information till 

resenärerna på färjorna om de förestående utandningsproven i hamnen samt effektivt genomförda 

automatiska kontroller av samtliga fordonsförare sammantaget leder till en kraftigt minskad andel onyktra 

förare. 6 451 lastbilsförare har kontrollerats, av vilka tre förare har lämnat utandningsprov med positivt utslag 

för alkohol. 2 294 personbilsförare har kontrollerats, av vilka sju förare har lämnat utandningsprov med positivt 

utslag för alkohol. Totalt har 8 745 fordonsförare kontrollerats, av vilka tio förare har lämnat utandningsprov 

med positivt utslag för alkohol. Utvärderingen visar också att de automatiska nykterhetskontrollerna inte har 

haft någon negativ inverkan på trafikflödets hastighet när det gäller den tunga trafiken. För personbilarna har vi 

kunnat se en viss tröghet i bilkön genom nykterhetskontrollerna under den tid då trafiktätheten är som störst. 

Under försöket har vi varit begränsade till två filer i kontrollstationen, vilket naturligtvis är för lite om alla 

fordonsförare ska kontrolleras. Dock har inga stora eller akuta framkomlighetsproblem uppstått.  

MHF har efter genomförd utvärdering gjort bedömningen att den utrustning och de rutiner som har använts i 

kontrollstationen i Göteborg och i trafikledningscentralen i Tibro har fungerat mycket väl och med fullgod 

rättssäkerhet för kontrollerade förare. Andelen onyktra förare har minskat dramatiskt jämfört med tidigare 

förhållanden. De störningar i trafikflödet vid utfart genom kontrollstationen som många befarade har inte 

uppstått. Samarbetet mellan berörda myndigheter, Stena Line och MHF har varit väl fungerande och 

konstruktivt. Förutsättningarna för ett bredare införande av automatiska nykterhetskontroller är goda, och bör 

enligt vår mening kunna ske under de närmaste åren. 
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ORDFÖRKLARINGAR 
I rapporten förekommer ett antal ord och begrepp som kan behöva förklaras och definieras. Här förklaras de 

viktigaste orden och begreppen. 

Automatisk nykterhetskontroll = Nykterhetsövervakning på väg och i terräng med automatiserad alkometer 

som integrerats med ett passersystem. 

Bevisinstrument = έMed bevisinstrument avses ett instrument som ger ett noggrant värde på 

alkoholkoncentrationen i utandningsluft. Instrumentet ingår i ett IT-system och ansluts till en stationär eller 

mobil dator med erforderliga programvaror. I instrumentet finns funktioner och programvara för mätning och 

överföring av mätdata till ansluten dator med programvara för provtagning. Uppgifterna överförs automatiskt 

till en central databas. Bevisinstrumentet kan användas såväl stationärt som mobilt.έ
1
 

Bevisprov = Med bevisprov avses ett alkoholutandningsprov som tas med bevisinstrument för att användas 

som bevismedel. Ett bevisprov består av två godkända delprov.
2
 

Evidenzer = Evidenzer® är ett bevisinstrument som används i Sverige och ytterligare ett antal länder för att 

mäta alkoholhalten i utandningsluft. Resultatet från ett utandningsprov i detta instrument har i Sverige m.fl. 

samma bevisvärde som resultatet av ett blodprov.   

LAU-kontroll = kontroll av förares nykterhet enligt Lag (1976:1090) om alkoholutandningsprov. 

Sållningsinstrument = έMed sållningsinstrument avses ett instrument som anger hur alkoholkoncentrationen i 

utandningsluft förhåller sig till ett i förväg inställt gränsvärde. Instrumentet ingår i ett IT-system och består av 

en handhållen anordning som innehåller funktioner och programvara för mätning och lagring av mätdata. 

Lagrade uppgifter överförs med varierande tidsintervaller med datakommunikation till en central databas.έ
3
 

Denna definition av begreppet sållningsinstrument kommer att omformuleras när Rikspolisstyrelsen utfärdar 

en särskild föreskrift för de automatiska nykterhetskontrollerna. 

Sållningsprov = έMed sållningsprov avses ett alkoholutandningsprov som tas med sållningsinstrument.έ
4
 

Trafikflöde = Med trafikflöde avses antal fordon som passerar en viss punkt på vägnätet inom en viss 

tidsperiod. 

  

                                                                 
1
 Rikspolisstyrelsens föreskrifter och allmänna råd om alkoholutandningsprov med sållningsinstrument och 

bevisinstrument m.m., RPSFS 2012:19, FAP 333-2 
2
 Ibid. (=samma källa som föregående fotnot) 

3
 Ibid. 

4
 Ibid. 
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1. INLEDNING 
Kontroller av förares nykterhet är en viktig del av det svenska trafiksäkerhetsarbetet. Alkoholutandningsprov 

med sållningsinstrument får tas av en polisman eller av en tjänsteman vid Tullverket eller Kustbevakningen. 

Även bilinspektörer har befogenhet att kontrollera förares nykterhet. Kontrollerna får ske slumpvis, när som 

helst och utan förvarning eller föregående misstanke. 

De handhållna, bränslecellsbaserade sållningsinstrument som används vid nykterhetskontrollerna är noggrant 

utprovade och har generellt sett en god funktionalitet. När ett sållningsprov ger ett positivt utslag sker en 

uppföljning med bevisinstrumentet Evidenzer eller i vissa fall med blodprov. Detta för att säkerställa 

rättssäkerheten för kontrollerade förare. 

För att kontrollera många förare på kort tid krävs ganska mycket personal från polis eller andra behöriga 

myndigheter. Det gäller exempelvis vid mera frekvent trafikerade vägar och gator, vid färjelägen eller på andra 

platser med större trafikflöden. Möjligheten att införa passersystem med automatiska nykterhetskontroller 

som ett kompletterande verktyg kan därför vara intressant och arbetstidsbesparande för berörda myndigheter. 

1.1 PROJEKTETS SYFTE 

Projektets syfte har varit att genomföra fältförsök och utvärdera ett IR-baserat passersystem för automatiska 

nykterhetskontroller. Systemet ska fungera som ett alternativt sållningsinstrument enligt gällande definition i 

Rikspolisstyrelsens författningssamling och kunna användas inom ramen för gällande lagstiftning. 

1.2 BAKGRUND 

Rattfylleri är ett av de stora trafiksäkerhetsproblemen i Sverige. Cirka 0,2 procent av resorna med motorfordon 

utförs av onyktra förare.
5
  

Trafikverkets djupstudier av dödsolyckor visar att 24 procent av de personbilsförare som förolyckades i trafiken 

under år 2012 omkom i en alkoholrelaterad olycka. Det etappmål för nollvisionsarbetet som beslutades av 

riksdagen i juni 2009 innebär att antalet trafikdödade år 2020 inte får vara fler än 220.  När det gäller 

förekomsten av alkoholpåverkade förare har Trafikverket satt upp målet att 99,90 % av trafikarbetet ska ske 

med nyktra förare år 2020. För år 2012 beräknades andelen vara 99,77 %.
6
 

Av alla personer som förolyckades i vägtrafiken under åren 2009-2011 omkom i genomsnitt minst 56 personer 

per år i alkoholrelaterade olyckor där minst en motorfordonsförare har varit alkoholpåverkad.
7
 Under 2012 

ankom 3 017 300 motorfordon till svenska hamnar från utlandet.
8
 Hamnar och färjelägen har under lång tid 

betraktats som riskmiljöer för rattfylleri av polis, tull och kustbevakning. Tullverket har sedan 2008 rätt att ta 

utandningsprover i samband med kontroller. Under 2012 gjordes 42 622 sådana utandningsprover i landet, 

vilket resulterade i 287 förundersökningar av misstänkt rattfylleri, varav 31 stycken grovt rattfylleri.
9
 Det 

motsvarar 0,67 procent av antalet kontrollerade, vilket är ungefär tre gånger så mycket som den totalt skattade 

andelen onyktra förare i vägtrafiken. 

  

                                                                 
5
 Forsman, Åsa, Gustafsson, Susanne & Varedian, Maria, Rattfylleriets omfattning: en metodstudie i 

Södermanlands, Örebro och Östergötlands län, VTI, Linköping, 2007 
6
 Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2012, Målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet mot etappmålen 2020, 

Trafikverket, Borlänge 2013, s. 32 
7
 Ibid., s. 33 

8
 Sjötrafik 2012, Trafikanalys Stockholm, 2013, s. 69-70 

9
 tǊŜǎǎƳŜŘŘŜƭŀƴŘŜ ŦǊňƴ ¢ǳƭƭǾŜǊƪŜǘΣ έFler vapen och cigarretter i beslagέΦ 5Ŝƴ ом ƧŀƴǳŀǊƛ нлмо 



10 
 

Polisens erfarenheter är också att andelen onyktra förare är särskilt hög i anslutning till hamnarna. Vissa år har 

omkring hälften av de gripna rattfylleristerna i Stockholms län kommit från någon av färjeterminalerna.  

Hamnpersonalen i Trelleborg påtalade i oktober 2012 att rattfylleriet hade blivit ett stort problem och att de 

tvingats släppa misstänkta rattfulla förare. De efterlyste därför en högre prioritering av detta problem från 

polisens sida.
10

   

Även om det finns många indikationer om att hamnar och färjelägen utgör riskmiljöer för rattfylleri saknas det 

idag en samlad och vetenskapligt genomförd analys av situationen. VTI genomför därför under 2014 

ŦƻǊǎƪƴƛƴƎǎǇǊƻƧŜƪǘŜǘ έ!ƴŀƭȅǎ ŀǾ 9ǾƛŘŜƴȊŜǊŘŀǘŀ ƳŜŘ ƛƴǊƛƪǘƴƛƴƎ Ƴƻǘ ŦŅǊƧŜƭŅƎŜƴέΦ {ȅŦǘŜǘ ƳŜŘ analyserna är att 

undersöka om alkoholutandningsprov som är tagna vid riktade LAU-kontroller vid färjelägen skiljer sig åt från 

alkoholutandningsprov tagna på andra upptäcktsplatser eller på slumpmässiga LAU-kontroller. Projektet ska 

förhoppningsvis kunna ge en mera samlad bild av i vilken utsträckning hamnar och färjelägen utgör riskmiljöer 

för förekomst av rattfyllerister.
11

 

Den 1 juli 2010 trädde lagen (2010:374) om försöksverksamhet med trafiknykterhetskontrollanter i hamnar i 

kraft. Lagen är tidsbegränsad och gällde till och med den 30 juni 2013. Försöksverksamheten innebär att 

särskilt förordnade personer, trafiknykterhetskontrollanter, har rätt att i hamnar ta alkoholutandningsprov i 

form av sållningsprov på förare av motordrivna fordon. Regeringen föreslog den 7 februari 2013 i 

propositionen 2012/13:68, Förlängd försöksverksamhet med trafiknykterhetskontrollanter i hamnar att lagen 

ska fortsätta att gälla till och med den 30 juni 2016, bl.a. av det skälet att erfarenheterna av 

försöksverksamheten är alltför begränsade för att man ska kunna ta ställning till om lagen bör permanentas 

eller inte. Riksdagen beslutade den 10 april 2013 om en förlängd försöksverksamhet i enlighet med regeringens 

proposition.
12

 

MHF konstaterar att intresset för att utbilda och förordna trafiknykterhetskontrollanter i hamnar har varit 

extremt lågt. Det är därför ytterst tveksamt om den förlängda tidsperioden för denna försöksverksamhet 

kommer att få någon reell betydelse för trafiknykterhetsövervakningen i hamnarna. 

 

1.3 METODER FÖR GENOMFÖRDA FÄLTFÖRSÖK  

Projektet har varit utformat som praktiska fältförsök med automatiska nykterhetskontroller. För att genomföra 

försöksverksamheten har det varit nödvändigt att först klarlägga de legala förutsättningarna för berörda 

myndigheters genomförande av kontroller med hjälp av automatiska nykterhetskontroller som ett alternativ till 

provtagning med handhållet sållningsinstrument. Detta har gjorts av Rikspolisstyrelsens juridiskt sakkunniga. 

Det har inte varit möjligt att inom projektets ram göra en vetenskaplig statistisk analys av resultaten i försöket. 

I rapporten redovisas såväl resultaten av tidigare och av tullen genomförda nykterhetskontroller i Göteborgs 

hamn som resultaten från försöksperioden med automatiska nykterhetskontroller. När vi jämför dessa resultat 

med varandra är vi medvetna om att urvalet är ett annat när en del av förarna får lämna utandningsprov vid de 

manuella kontrollerna än när alla förare lämnar utandningsprov i den automatiska nykterhetskontrollen. 

I de genomförda fältförsöken har vi under totalt 17 veckor kontrollerat fordon i Göteborgs hamns 

Tysklandsterminal. Inledningsvis kontrollerades enbart förare av lastbilar och andra tyngre fordon som först 

passerade fotograferingsstation på väg från inkommande färjor från Tyskland (Kiel). Skälet till denna 

begränsning var att vi ville undvika det kaos som eventuellt skulle kunna uppstå när många fordon på kort tid 

passerar de automatiska nykterhetskontrollerna. När det efter 4 700 kontrollerade lastbilar visade sig att 

trafikflödet inte påverkades negativt av att de tunga fordonen kontrollerades utvidgades försöken till alla 

                                                                 
10

 SVT Sydnytt den 31 oktober 2012, έHamnpersonal: Polisen måste prioritera rattfylleriέ 
11

 Projektet genomförs med stöd av Stiftelsen MHFs fond för trafiksäkerhet. 
12

 Betänkande 2012/13:Ju U17 Förlängd försöksverksamhet med trafiknykterhetskontrollanter i hamnar. 
Riksdagsbeslut 2013-04-10 
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kategorier fordon, så att även delar av personbilsförarna från Tysklandsfärjorna kontrollerades. I 

försöksperiodens sista del kontrollerades alla motorfordon som lämnade hamnen, således även fordon som 

inte ankommit med Tysklandsfärjorna. Under denna period utökades den dagliga kontrollperioden till tiden 

09.15 ς 19.00. 

 

 

 

 

 

 

 

Genom den ledningscentral som har använts i verksamheten har vi kunnat dokumentera antalet fordon som 

passerat kontrollerna varje dag och trafikflödets hastighet vid avkörning från Tysklandsfärjorna. Dessa 

trafikflöden har kunnat jämföras med noterade trafikflöden som vi har gjort på samma plats innan den 

automatiska nykterhetskontrollen togs i bruk. Därmed har vi sökt svar på frågan om de nya kontrollerna har 

fördröjt trafiken från färjorna eller inte. 

Med anledning av att den automatiska nykterhetskontrollen är obemannad och att användargruppen är bred i 

många avseenden ställs krav på att alkobommens gränssnitt ς med dess instruktioner ς fungerar som det är 

tänkt när människor använder det. För att arbeta konstruktivt med denna problematik har en kognitionsvetare 

från Högskolan i Skövde knutits till projektet. Den automatiska nykterhetskontrollen i Göteborgsförsöketkan 

definieras som ett gripbart gränssnitt (eng. TUI - Tangible User Interface), ett gränssnitt som kopplar den 

digitala med den fysiska världen. Det är en typ av interaktivt gränssnitt där interaktionen inte är begränsad eller 

beroende av en datorskärm. Vid designutvecklingen av det passersystem som har utvecklats i projektet har ett 

antal personer deltagit som försöksanvändare: 

För att ta fram instruktionsriktlinjer har dels en användarcentrerad designprocess ï där 

användaren involverats i designutvecklingen ï tillämpats för att ta fram ett gränssnitt till 

alkobommen som enligt ställda krav visat indikationer på att vara användbart. Gränssnittet har 

sedan, tillsammans med studiens teoretiska referensram, använts för att ta fram riktlinjer till 

bildbaserade utförandestöd.
13

 

  

                                                                 
13

 Johansson, Kristoffer, Utförandestöd till gripbara gränssnitt: framtagning av riktlinjer, examensarbete i 
kognitionsvetenskap, Högskolan i Skövde 2013, s. I 
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2. FÖRBEREDELSER 
Problemet med onyktra förare som kommer från olika 

färjeterminaler är något som MHF har arbetat mera konkret 

ett tiotal år. 2004 inträffade en allvarlig trafikolycka, då en 

alkoholpåverkad lastbilschaufför gjorde en U-sväng på E 4, 

körde i fel körfält och därefter frontalkrockade med två bilar 

på E 65 mellan Svedala och Oxie. Fem personer dog. Samma 

år började MHF arbeta med tekniska lösningar för 

munstyckslösa utandningsprov kopplade till passersystem, 

ƻŦǘŀ ōŜƴŅƳƴŘŀ έŀƭƪƻōƻƳƳŀǊέΦ нллр ǎǘŀǊǘŀŘŜ 

produktutveckling för framtagning av den första prototypen, 

vilken presenterades i augusti 2006 för Vägverkets 

dåvarande generaldirektör Ingemar Skogö.  2009 

installerades den första fullskaliga modellen med 

passersystem med munstyckslös mätning baserad på 

bränslecell på Norrvikens camping i Båstad. Där var 

passersystemet kopplat till en frivillig överenskommelse 

mellan campinggäster och campingägare. Därefter har 

installation av motsvarande system gjorts på ytterligare fem 

campingplatser. 

9ǊŦŀǊŜƴƘŜǘŜǊƴŀ ŦǊňƴ ŘŜ ƻƭƛƪŀ έŀƭƪƻōƻƳǎȅǎǘŜƳŜƴέ Ǉň ŎŀƳǇƛƴƎŀǊƴŀ ƭƛƎƎŜǊ ǘƛƭƭ ƎǊǳƴŘ ŦǀǊ ǳǘǾŜŎƪƭƛƴƎŜƴ ŀǾ ŘŜǘ ƴȅŀ 

polissystemet där tekniken utvecklats ytterligare genom införande av ett kvalificerat IR-system. Därmed har 

också en anpassning gjorts för att kunna möta rättssystemets höga krav på tillförlitlighet och rättssäkerhet. 

 

 

2.1 BAKGRUND ς PROCESSEN KRING INFÖRANDET AV AUTOMATISKA 

NYKTERHETSKONTROLLER I HAMNAR 
 

2009 
Det koncept som MHF har utvecklat för bl.a. campingplatser bygger på en 

ny munstyckslös teknik, med bränslecells- eller IR-teknik. Den senare 

ǾŀǊƛŀƴǘŜƴ ǇǊŜǎŜƴǘŜǊŀŘŜǎ Ǉň έ9ȄǇŜǊƛŜƴŎŜ tŀǊƪέ ǾƛŘ ŘŜƴ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŜƭƭŀ L¢{-

kongressen i Stockholm i september 2009. 

I dagsläget, 2014, klarar utrustningen ett nytt utandningsprov per två-tre 

sekunder vilket innebär att alla förare i fordonen på en bilfärja kan 

kontrolleras på kort tid. 

2010 
Lagrådsremissen "Trafiknykterhetskontroller i hamnar", framlagd i februari 

2010, innehöll förslag som innebar att insatserna mot rattfylleri i anslutning 

till hamnar, färjelägen och gränskontroller skulle kunna förstärkas, 

framförallt personellt. Om denna insats dessutom kunde åtföljas av ett 

mera effektivt utnyttjande av alkobomstekniken såg MHF möjligheten att 

antalet nykterhetskontroller per personarbetstimme kunde flerdubblas. 

Under sommaren 2010 samlade MHF, med stöd av Trafikverket, alla aktörer som kan beröras av en framtida 

användning av alkobommar till ett samrådsmöte i Stockholm. Där deltog Rikspolisstyrelsen, Tullverket, 

Kustbevakningen, Trafikverket, Transportstyrelsen och MHF. Vid mötet diskuterades både alkobomteknikens 
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möjligheter och de rättsliga aspekterna på alkobommar som sållningsinstrument eller i olika former av frivillig 

användning. 

2010-2011 
Rättsenheten vid Rikspolisstyrelsen utredde därefter under 2010-2011 de juridiska möjligheterna för 

användning av alkobommar. Av promemorian från RPS framgick att det redan idag skulle vara möjligt för polis, 

tjänstemän vid tullverket och kustbevakningen att stoppa rattfyllerister med alkobommar. Förankring och 

förhandlingar om funktionalitet och prestanda skedde kontinuerligt under perioden. 

 

2011 september 
MHF presenterade koncept för alkobommar (automatiska nykterhetskontroller) 

på Tylösandseminariet. Det gav ett mycket bra genomslag i press och efterfrågan 

ökade bland politiker och myndigheter. 

 

2011-09-07 

En projektansökan inklusive budget för ett försöksprojekt lämnades till Skyltfonden. Ansökan beskrev 

uppbyggnaden av ett system som placeras i en hamn och som övervakas lokalt i hamnen av personal som är 

behöriga att utföra nykterhetskontroller, t.ex. polis, tull eller väktare. 

 

2011-10-31 
Trafikverket krävde in kompletterande uppgifter rörande ansökan. Ett uppföljande arbete skedde där vi 

inhämtade svar från såväl trafikutskottet som Justitiedepartementet om hur framtida hantering kommer att 

ske. 

 

De diskussioner som fördes med politiker i trafik- och justitieutskott beträffande ett eventuellt permanentande 

av alkobommar i samtliga Sveriges hamnar lutade mot att denna fråga kunde handläggas likt den med 

hastighetskameror. Det skulle i så fall innebära att regeringen beslutar om ett extra anslag för införande.  I en 

riksdagsmotion under hösten 2011, έ!ƭƪƻōƻƳƳŀǊ ŦǀǊ ƴȅƪǘǊŀǊŜ ǘǊŀŦƛƪέ, föreslogs ett införande av alkobommar i 

färjelägen m.m. efter genomförande av ett större försök.  

 

oktober 2011  
MHF genomförde ett möte med delar av hamnstyrelse politiker och hamnchef i 

Karlshamn med anledning av införande av alkobommar i hamnen. Undersöka 

möjlighet till lokal finansiering av bomanläggning till hamnen  

december 2011 

Ett bidragsbeslut kom från Trafikverkets skyltfond där man beviljade cirka en tredjedel av de i projektansökan 

budgeterade kostnaderna. Vi hade ansökt om fem kontrollfickor för att kunna testa i full skala. Trafikverket ville 

börja i mindre skala och drog ner antalet kontrollfickor från fem till två. Den lagda budgeten byggde på att varje 

kontrollficka hade kostnadsberäknats med en fördelad andel av overheadkostnaderna. De beräknade 

overheadkostnaderna i form av systemutveckling hade alltså delats upp på fem kontrollfickor. Vid 

neddragningen togs inte hänsyn till detta utan Skyltfonden gav pengar till en anläggning med två kontrollfickor.  

Då projektet i detta läge helt saknade finansiering för projektets lönekostnader, möteskostnader, resor, logi, 

utvärderingar m.m. så började ett intensivt arbete med att hitta extra finansiering för att kunna fullfölja 

projektet.  
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januari 2012 

Extraordinära personalresurser togs in på MHF Test Lab för att börja undersöka möjligheten att få projektet 

godkänt som ett EU projekt.  

Tillväxtverket bad oss att komma in med en ansökan där också Högskolan i Skövde var delaktiga i projektet. 

Den kompletterande processen startade och pågick fram till i november. En EU-ansökan lämnades in i augusti. 

Tillväxtverket krävde bl.a. att projektet flyttades från MHF-förbundet till MHF Affärsverksamhet med sin 

verksamhet MHF Test Lab.  

februari 2012 
Frågan om val av hamn togs upp. Rikspolisstyrelsen föreslog Göteborg, eftersom man bedömde att det 

saknades tillräckliga personalresurser i Karlshamn. Detta innebar, att om vi ville genomföra projektet så fick det 

bli i Göteborg. Stora resurser lades av MHF på att försöka få med Stena Line att ställa sig positiva till att utrusta 

deras hamn med alkobommar. Dessutom gjorde polisen klart att deras roll är att ta hand om de som blåser 

positivt. Alla förare som inte vet hur man gör eller inte förstår hur man blåser skulle någon annan få sköta. 

Detta gjorde att projektet fick rita in en modell där vi hoppades att de väktare eller ordningsvakter som redan 

finns i hamnen skulle kunna ta ett ansvar för att lösa denna kommunikation.  

 

mars 2012 
Efter möte med referensgruppen, som består av Liza Jakobsson, Trafikverket, Jonas Larsen, Tullverket och 

Bengt Svensson, Rikspolisstyrelsen samt projektledaren Tomas Jonsson och projektsekreteraren Lars Olov 

Sjöström från MHF meddelade Bengt Svensson att RPS juristavdelning hade gått igenom integritetsfrågorna 

ytterligare och att för att få genomföra projektet så måste insynskydd uppföras som döljer förarnas identitet.  

 

Flera olika koncept togs fram och testades på referensgruppen.  Hamnen mättes upp igen. Beräkningar på 

vindfång och konstruktion genomfördes och offerter togs in på system som skulle uppfylla kraven. När man 

använder betongbarriärer så finns föreskrifter som Trafikverket har utarbetat som måste gälla eftersom man 

placerar dem på allmän väg.  Detta gör att det bara finns en handfull leverantörer som kan leverera dessa.  En 

slutlig lösning utarbetades som presenterades för referensgruppen, och vi beslutade att gå vidare med denna. 

Här fick vi designa ett helt nytt förslag, ordna nya leverantörer, konstruktioner och beräkningar samt CE- 

märkning. Referensgruppen stöttade också beslutet om att förbereda en EU-ansökan för att få till en bättre 

budget. 

 

april 2012 
Förslaget till utformning av alkobomsystemet förankrades 

med hamnen och godkändes av handläggande personal. 

Efter att de gått tillbaka till ledningen till Stena Line så sade 

den nej, eftersom anläggningen i sin nya utformning kändes 

för permanent och att de bara hade gett tillstånd att nyttja 

marken under en begränsad tid. Frågan bollades tillbaka till 

referensgruppen och vi beslutade att ta fram ännu ett nytt 

förslag som är mer mobilt och som går lätt att frakta bort. 

Annars skulle vi få problem som kunde leda till att projektet 

inte kunde fullföljas. Här fick vi än en gång börja om och 

designa ett helt nytt förslag, anlita nya leverantörer, 

utarbeta konstruktioner och beräkningar samt CE-

märkning. 
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augusti 2012 

Det nya förslaget presenterades till Stena Line som 

godkände det efter att nya mätningar genomförts i 

hamnen efter att vi fysiskt på plats ställt upp koner och 

prototypmodeller. 

Processen med att bygga ett helt nytt system startade.  

Befintliga konstruktionsritningar anpassades efter gjorda 

beräkningar och ytterligare underleverantörer 

kontaktades. En utmaning var vinden som kan orsaka stor 

skada. 

januari 2013  
Styrgruppen hade möte i Göteborg med lokal polis, tull och 

hamnbolag. Hamnen besöktes och polisen lokalt 

konstaterade att de inte har resurser att ta hand om 

dokumentation och identifiering av misstänkta förare. Detta 

ville de att en trafikledningscentral eller liknande skulle ta 

hand om.  

 

Eftersom Stena Line klart deklarerat att de bara kunde tänka 

sig att upplåta mark till kontrollstationen, men inte ville 

avdela några personella resurser genom att låta personal eller 

väktare vara med för att hjälpa de förare som inte förstår hur 

man lämnar ett utandningsprov, så fick projektledningen 

börja tänka om.  

Samtidigt så måste projektet förhålla sig till Göteborgspolisens ståndpunkt att de inte kunde tänka sig att ta 

ansvar för att tanka ur materialet från de kameror som finns på plats för att dokumentera att föraren kört fram 

till stationen. 

februari 2013 
Det totala systemet ritades om för fjärde gången och ett 

kommunikationssystem som gör att vi via en 

trafikledningscentral kan kommunicera med användarna 

designades. Kamerasystemet ritades om för att kunna 

övervakas via en server och styras via 

trafikledningscentralen. Hela anläggningens styrsystem 

ritades om och programmerades för att kunna övervakas 

och manövreras via trafikledningscentralen. 

Trafikledningscentralen kunde byggas efter ett 

tilläggsanslag från Trafikverkets FOI-avdelning 

 

  
































































































































