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Alkolds — Ny § 40 Ci Vegtrafikkloven — Ny forskrift om alkol3s

Det vises til Statens Vegvesens hgringsbrev og -notat datert 06.03.17. | tillegg refereres
det til forslag til forskrift. Alle nevnte dokumenter omhandler fremtidig krav om alkolas
ved persontransport mot vederlag.

NHO Transport er positive til innfgring av krav om alkolas ved persontransport mot
vederlag, men har fplgende kommentarer til Statens vegvesens forslag i nevnte
dokumenter av 06.03.17:

1. Erfaringer med alkolas

| hgringsnotatets punkt 4 gis det et innblikk i erfaringer med alkol3s i andre land, og det
er tydelig at Frankrike og Finland har den mest omfattende erfaringen pa dette feltet.
Som nevnt under punkt 2.3 i hgringsnotatet, har ogsa noen norske busselskaper
installert alkolas pa eget initiativ eller som en del av anbudskravene. De aktuelle
selskapene har positive erfaringer med alkolas, og det er svaert sjelden at sjafgrene blir
stoppet pa grunn av overtredelse av dagens promillegrense. Arbeidsgivernes generelle
erfaringer tilsier ogsa at kjgring med promille ikke er noe stort problem innen
bussbransjen. Det er imidlertid en kjensgjerning at busskjgring med promille har et
sveert stort skadepotensial.

Det er imidlertid viktig at innfgring av alkolds ikke medfgrer at transportbransjen og
myndighetene mister oppmerksomheten pé bruk av andre rusmidler enn alkohol. Inntak
av medikamenter og narkotiske stoffer vil ogsa medfgre sterk nedsettelse av evne til 3
handtere ulike kjgretgy og er vanskelig & oppdage. Det er dermed viktig at slikt misbruk
avdekkes gjennom myndighetenes kontroller, arbeidsgivers oppfelging og
oppmerksomme sjafgrkollegaer.

2. Virkeomrade

Ifplge punkt 14.2 i hgringsnotatet og § 2 i forslag til forskrift skal krav om alkolas i fgrste
omgang begrenses til persontransport mot vederlag med kjgretgy i kategori M2 og M3.

Dette vil dermed ikke gjelde for kategori M1 og dermed drosjer. Denne kjgretgygruppen
var imidlertid inkludert i Stortingets vedtak 582. NHO Transport deler imidlertid Statens

Vegvesens oppfatning pa dette feltet. En gradvis innfgring for ulike kjgretgyklasser vil



fgre til mindre press pd ettermonteringsmarkedet, det er viktig a vinne erfaringer fgr
man gar bredt ut og det er tilsynelatende visse tekniske utfordringer ved & ettermontere
alkolaser i personbiler.

Punkt 14.2.3 i hgringsnotatet og § 2 i forslag til forskrift angir at kjgretgy registrert i
utlandet skal unntas fra kravet om alkolds. NHO Transport innser at det er vanskelig &
kreve alkolas i utenlandske registrerte busser pa internasjonale oppdrag i Norge, men
dette bgr kreves ndr utenlandske kjgretgy benyttes til nasjonale transportoppdrag i
Norge basert pa EUs kabotasjeregelverk. De trafikksikkerhetsmessige hensyn mé veie
like tungt for utenlandske transportgrer som for norske, og det er liten grunn til 4 anta
at utenlandske sjafgrer har en mindre tilbgyelighet til 3 nyte alkohol enn norske. | tillegg
vil ulike krav pa dette feltet skape en konkurransemessig vridning mellom norske og
utenlandske aktgrer.

3. Oppfolging av arbeidstakere

Statens vegvesen fastslar i punkt 6.4 i hgringsnotatet at utslag pa en alkolas ikke
medfgrer brudd pa Vegtrafikklovens § 22 fgrste ledd fordi sjafgren ikke har kommet sé
langt i prosessen at man kan har forsgkt a kjgre med promille. Det understrekes ogsa at
utslag pd en alkolds ikke kan benyttes som bevisgrunnlag for domfellelse. Utslag pa
alkolas kan imidlertid danne grunnlag for avskjedigelse eller oppsigelse, men det sies
ikke noe om hvorvidt utslag pa alkolas kan brukes som dokumentasjon i slike saker eller
ei. Av hensyn til oppfalging av arbeidstakere ville det ogsa vaere fordelaktig om male-
resultatene kunne lagres, noe som er omtalt i hgringsnotats punkt 16.11 og § 20 i forslag
til forskrift.

Det oppstar ogsa visse dilemmaer for arbeidsgiversiden ved utslag pa alkolds. Mange
arbeidstakere har allerede kjgrt til bussdepotet i sine privatbiler og vil dermed hgyst
sannsynlig allerede ha kjgrt med ulovlig promille nar alkoldsen slar ut. Arbeidsgiver kan
da fgle en etisk og moralsk forpliktelse til 8 anmelde saken.

4. Krav til alkolasverksteder

Vegvesenets hgringsnotat kapittel 16-17 og kapitelene 3 og 4 i forslag til forskrift
inneholder svaert omfattende og rigide krav til sakalte alkolasverksteder. Dette dreier
seg bade om krav til godkjenning og konkrete anfgrsler med hensyn til lokaler, utstyr,
faglig ansvarlige, stedfortreder, installatgr kvalitetssystem og informasjon overfor fgrer.
Samtidig forutsettes det at myndighetene via gebyrer skal fa dekket sine kostnader ved
godkjenning og tilsyn av alkoldsverkstedene. Disse kostnadene ma til syvende og sist
dekkes av transportoperatgrene og -kjgperne. NHO Transport mener at montering og
oppfalging bgr kunne organiseres pa et mindre byrakratisk vis og pa en mer effektiv
mate bade kostnads- og tidsmessig. Det vises i denne forbindelse til hgringssvar fra
Norsk Fagkomite for Alkolas NEK/NK BTTF 116.2, som hevder at alle ngdvendige
operasjoner bgr kunne utfgres av merkeverksted.



NHO Transport er for gvrig sveert positive til at det i hgringsnotatets punkt 16.6 og i
paragraf 15, 3. ledd i forslag til forskrift apnes for at alkolasverksteder kan drive
"ambulerende virksomhet" og dermed gjennomfgre ngdvendig montering og ettersyn
hos busselskapene. Dette medfgrer at sistnevnte sparer tid og kostnader ved 3 slippe &
kjgre bussene til naermeste alkolasverksted.

5. Overgangsordninger

Oslo Economics foreslar en overgangsperiode pa 5 ar for ettermontering av alkolaser i
busser registrert fgr forskriftens iverksettelse, men Statens Vegvesen forslar en
overgangsperiode pa 2 ar i notatets punkt 18.5.2 og paragraf 27 i forslag til forskrift.
Begge disse intervallene er basert pa en forutsetning om en utskiftingstakt pa 5 &r. De
fleste busser i Norge er knyttet til fylkeskommunale anbudskontrakter, som stort sett
har en varighet pa 7 &r med muligheter for forlengelse i ytterligere 3 &r. Bussene varer
ofte ut anbudsperiodene, og utskiftingstakten er dermed lavere enn forutsatt i hgrings-
notatet. Imidlertid blir ofte eldre busser brukt som reservemateriell, og disse er dermed
ikke ngdvendigvis i daglig drift. Det er ogsa mulig at utskiftingstakten vil gke i arene
fremover pa grunn av gnsker om raskere overgang til ny motorteknologi.

NHO Transport mener dermed primaert at kravet om alkolas kun skal gjelde for nye
busser registrert etter en viss dato. Skal det likevel vaere en begrenset overgangs-
periode, ma denne vaere pa minst fem &r og dermed i trdd med Oslo Economics forslag.
Man vil da komme mer pa linje med naturlig utskiftingstakt, og kostnadene blir spredd
tover et lengre tidsrom. I tillegg blir det mindre press pa leverandgrer av ngdvendig
utstyr og pd installatgrleddet i form av alkolasverksteder. Alternativt kan fristen
differensieres i forhold til bruken av ulike kjgretgy. Fristen for busser i daglig drift kan
vaere noe kortere enn 5 dr, mens fristen for reservemateriell blir lengre.

6. Finansiering

Punkt 19 i Statens vegvesens hgringsnotat av 06.03.17 omhandler gkonomiske og
administrative konsekvenser ved innfgring av obligatorisk alkolds. Dette dreier seg kun
om behovet for ekstra ressurser hos vegmyndighetene og muligheter for a velte de
aktuelle kostnader over pa transportselskaper og -kj@pere via gebyrer. Dette aspektet er
ogsa nevnt under punkt 4 i dette hgringssvaret.

Statens vegvesen synes imidlertid ikke a vaere bekymret for kostnadene til etter-
montering og arlig service, som ifglge Oslo Economics belgper seg til henholdsvis kroner
12.500 og kroner 1.500 per buss. Det virker dermed som om Statens vegvesen indirekte
forutsetter at transportoperatgrer og -kjgpere skal dekke disse kostnadene. Dette til
tross for at punkt tre i Stortingsvedtaket 582 eksplisitt sier at behovet for "statlege
insentivordninger" skal vurderes.

Innfgring av krav om alkolds og ettermontering i eksisterende kjgretgy vil ha falgende
kostnadsmessige konsekvenser for ulike deler av bussbransjen:



e Nar det gjelder den fylkeskommunale anbudstrafikken, vil ordlyden i enkelte
kontrakter medfgre at oppdragsgiver i form av fylkeskommunene mé& kompensere
operatgrene for de aktuelle kostnader. | andre tilfeller ma busselskapene ta
regningen selv. Dette medfgrer uansett at det direkte eller indirekte blir mindre
midler til drift av kollektivtrafikken, noe som ma unngas for ikke & redusere
konkurransekraften og attraktiviteten. De utfgrende ledd bgr dermed kompenseres
for de pkte kostandene ved ettermontering og service, noe som bgr gjgres via
gremerkede midler til det leddet i verdikjedene som ma baere de aktuelle kostnader.

e Turbilselskapene og ekspressbussaktgrene mgter sterk konkurranse og har svaert lave
driftsmarginer. Kostnader ved pédlegg om ettermontering av alkolas vil ytterligere
svekke gkonomien, og disse aktgrene bgr fa kompensasjon ved at hele eller deler av
kostnadene refunderes nar det foreligger bekreftelse pa at alkolas er ettermontert.
Dette er seerdeles viktig for turbilsektoren hvis utenlandske kjgretgy skal slippe krav
om alkolas, noe som er narmere omtalt i dette hgringsnotatets punkt 2.

Overgangsordninger omtalt under punkt 5 i dette hgringssvaret og kompensasjon kan
naturligvis ses i sammenheng. En omfattende kompensasjonsordning kan medfare at
overgangsperioden kan kortes ned for a sikre en raskere implementering, noe som ogsa
er trukket frem fra Oslo Economics side. Et alternativ kan vaere 3 gi full kompensasjon de
fgrste 3 &r etter iverksettelse og halv kompensasjon inntil endelig frist for etter-
montering inntrer.

7. Seerskilte spgrsmal

Statens vegvesen ber spesielt om konkrete innspill eller kommentarer til visse punkter i
sitt hgringsnotat datert 06.02.17. Muligheter for ambulerende virksomhet omtalt i
hgringsnotatets punkt 16.6 og paragraf 15 i forslag til forskrift er allerede kommentert
under punkt 4, og overgangsordninger beskrevet i notatets punkt 18.5.2 og § 27 i forslag
til forskrift er omtalt under punkt 5. For gvrig har NHO Transport fglgende kommentarer
til de spesifikke spgrsmal:

e Under punkt 15.6 reises det sp@rsmal om serviceintervall, og NHO Transport statter
kravet i § 9 i forslag til forskrift. Leverandgrens anvisning bar dermed legges til grunn
pa dette feltet. Det kan ogsa ta lang tid a fa tak i nedvendig servicepersonell fra et
alkolasverksted, og fristen for maksimal overskridelse av servicetidspunkt gitti § 10 i
forslag til forskrift bgr dermed vaere mer enn 30 dager for 3 unnga stopp i I@pende
produksjon.

e | § 8iforslag til forskrift omtalt under punkt 15.5 i hgringsnotatet dpnes det for at
alkolas kan dpnes med en engangskode og settes ut av funksjon i maksimalt 8 timer.
Ved feil kan det ta langt lengre tid a fa tak i servicepersonell fra godkjent alkolds-
verksted, og dette intervallet bgr dermed utvides til 8 dager.

e Punkt 16.5.2 omhandler blant annet § 14 i forslag til forskrift og gebyr for god-
kjenning. Spgrsmal er om dette bgr belastes hvis ikke godkjenning gis. Det antas at
avslag pa godkjenning begrunnes og at det dermed er muligheter for & sgke om ny
godkjenning ndr bestemte mangler er utbedret. Gebyr bgr ikke betales 2 ganger, og
dermed ma ikke gebyr avkreves hvis ikke godkjenning oppnas.



e Spgrsmalet om transportvirksomheten eller fgrer skal gis palegg ved manglende
alkolas ved kontroll langs veien reises i punkt 18.1.3. NHO Transport mener at § 23 i
forslag til forskrift bgr begrenses til virksomheten fordi denne har det primaere
ansvaret for ngdvendig installasjon og vedlikehold av alkoldser.

e Punkt 16.6 i hgringsnotatet og & 28 i forslag til forskrift omhandler tidspunkt for
ikrafttredelse, som foreslas til 6 maneder etter at forskriften er vedtatt. Det gar lang
tid fra anbudsutlysning til bestilling og levering av busser. 6 maneder frem til
ikrafttredelse er dermed noe knapt. Antageligvis vil det ogsa ta lengre tid a fa
godkjent et kritisk antall alkolasverksteder innen dette tidsrommet safremt de rigide
kravene gitt i kapitlene 3 og 4 i forslag til forskrift skal legges til grunn.

NHO Transport vil i tillegg anfgre at den sakalte fristarttiden pa opptil 30 minutter
angitt i § 6 i forslag til forskrift og omtalt i punkt 15.3 er noe knapp og rigid. Noen
rutebilsjafgrer har lengre pauser enn 30 minutter, og ved turbilkjgring kan sjafgren
gjerne vente pa passasjerer i lengre tidsrom eller bli stdende stille pa ferjer eller
ferjeleier. Det er i slike situasjoner viktig at ny pusteprgve ikke fgrer til forsinkelser. Det
samme gjelder ved bytte av fgrer omtalt under samme punkt og i samme forslag til
forskriftsparagraf.

NHO Transport haper at gitte kommentarer vil bli hensyntatt i det videre arbeid. Hvis
gnskelig, stiller gjerne representanter for foreningen pa et mgte for a utdype de ulike
punktene.
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