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UDKAST TIL TALE
til ministeren til brug for besvarelsen af samradsspgrgsmalene S
og T fra Folketingets Trafikudvalg (Alm. del) den 1. april 2011 kl.
12.00.

Spgrgsmal S:

”Muinisteren bedes redegere for, hvad han vil gere for at stoppe de om-
fattende og livsfarlige overtraedelser af kagre- og hviletidsbestemmel-
serne, som blev afslgret i DR1’s program “Bag Facaden: Livsfarlige
lastbiler”, der blev sendt den 27. januar 2011.”

Spgrgsmal T:

"Hvad vil ministeren gere for pa den ene side at lgse problemerne
med tilsyneladende systematiske brud pa kere- hviletidsreglerne, og
pa den anden side at lgse de stadige problemer med betjeningen af de
digitale tachografer, hvor utilsigtede fejlbetjeninger far store konse-
kvenser for chauffgrerne i form af bgder og mistede karekort? Pro-
blemer, der pa det seneste har veeret omtalt i artikelserien "Verden set
fra et fgrerhus” i avisen.dk og i udsendelsen "Bag Facaden: Livsfarli-
ge lastbiler”, der blev sendt pd DR1 den 27. januar 2011.”

1. Da begge spergsmal tager afszt i den udsendelse, som DR 1 sendte

den 27. januar i ar, vil jeg tillade mig at besvare spargsmalene samlet.

Hovedbudskabet i programmet er, at kere- og hviletidsreglerne over-
treedes i et ikke ubetydeligt omfang af lastbilchaufferer pa de danske
veje. Udsendelsen tager udgangspunkt i en tragisk ulykke, der fandt

sted pa den Sgnderjyske motorvej i april 2010, hvor en lastbilchauffer



oversa en bilkg og forarsagede et uheld, der kostede to mennesker li-

vet.

Udsendelsen retter herefter et sarligt fokus pa det transportfirma, der
var involveret i ulykken. I indslaget veelger en chauffer fra firmaet at
sta frem. Han forteller bl.a., at han gentagne gange er blevet opfordret
af sin chef til at kare lengere end tilladt — angiveligt har der varet tale
om kgreture pa op mod 30 timer, nasten uden hvile. Chauffaren for-
teeller ogsa om nogle af de metoder, der anvendes til at slgre over for
myndighederne, at en chauffer ikke har holdt de pauser og hvil, der
kreeves. Dette kan f.eks. ske ved lade det analoge kontrolapparat sta

abent under karsel, sa karetiden ikke registreres.

Spergsmalet om forskellige former for snyd pa kere- og hviletidsom-
radet har — som naevnt i samradsspgrgsmal T — ogsa veeret behandlet i
en reekke artikler i ”Avisen.dk”. Der har i den forbindelse bl.a. veeret
skrevet om, at lastbilchauffgrer omgar kere- og hviletidsreglerne ved
at bruge falske eller lante farerkort eller ved at anvende magnetisk
udstyr, der slar det digitale kontrolapparat — den sakaldte tachograf —
helt fra. Nar tachografen ikke registrerer kerslen, bliver det muligt for
en chauffgr at kare i leengere tid end tilladt, uden at politiet umiddel-
bart vil kunne afslgre snyderiet, medmindre de bliver opmarksomme

pa magneten, som typisk er anbragt under bilen.

| lyset af det omfattende snyderi, som tilsyneladende foregar, stiller
bade tv-programmet og den naevnte artikelserie spgrgsmalstegn ved,
om myndighedernes kontrol med tunge karetgjer i Danmark er til-

straeekkelig effektiv.



2. Jeg vil gerne starte med at understrege, at det er afgerende for faerd-
selssikkerheden, at kere- og hviletidsreglerne overholdes. Som det
ogsa fremgar af udsendelsen pa DR1, kan udmattelse og sevnmangel
forarsage en vasentlig nedsattelse af kareevnen, og lastbilulykker vil

I sagens natur kunne have meget alvorlige konsekvenser.

Udsendelsen pa DR1 tegner farst og fremmest et billede af nogle kri-

tisable arbejdsforhold og metoder i én bestemt transportvirksomhed.

Rigspolitiet har oplyst, at den pagaldende virksomhed med baggrund
I den alvorlige ulykke blev indkaldt til en virksomhedskontrol i efter-
aret 2010. Rigspolitiet er pa nuveerende tidspunkt i gang med at gen-
nemga de indsendte oplysninger, og jeg kan derfor ikke kommentere

yderligere pa den konkrete sag.

Selvom udsendelsen primart fokuserer pa et bestemt firma, sa er der
desvaerre meget, der tyder pa, at mange andre chauffgrer og vogn-
mand, bade danske og udenlandske, ikke respekterer kare- og hvile-

tidsreglerne.

Dette finder jeg seerdeles bekymrende.

Jeg mener, at det i den forbindelse er vigtigt at holde fast i, at ansvaret
for, at kare- og hviletidsreglerne overholdes, farst og fremmest pahvi-

ler vognmaendene og de chauffarer, de sender ud pa vejene.

Jeg har naturligvis noteret mig, at flere brancheorganisationer har vee-
ret ude i medierne for at tage afstand fra de former for overtreedelser,

som bl.a. er blevet dokumenteret i tv-programmet pa DR1. Men jeg



forventer samtidig, at det ikke blot bliver ved ordene, og at branchen
ger alt, hvad der star i dens magt for at hgjne moralen blandt de
vognmand og chauffarer, der snyder pa vegten til fare for medtrafik-

kanterne.

3. Udover starre ansvarlighed i branchen er der naturligvis ogsa behov
for, at myndighederne farer en effektiv kontrol med den tunge trafik,

0g at overtraedelse af reglerne medfarer faglelige sanktioner.

Omradet har da ogsa gennem flere ar haft regeringens bevagenhed. |
2005 blev bgdeniveauet for overtraedelse af reglerne skarpet veesent-

ligt, ligesom der blev indfart mulighed for frakendelse af farerretten.

| dag frakendes forerretten betinget, hvis chauffaren overskrider
graenserne for kare- og hviletid med mere end 30 pct. Og hvis fagreren
under et nyt karselsforlgb begar en tilsvarende overtreedelse, fraken-

des farerretten ubetinget.

Derudover koster det chauffgren 100 kr. i bgde for hver procent, den
fastsatte grense for karetid eller hviletid overskrides. Chauffagren, der
ifglge eget udsagn i tv-udsendelsen har kert op mod 30 timer uden at
afholde et lovpligtigt hvil, star med andre ord til en bgde pa ca. 20.000
kr., fordi han har overtradt reglerne om daglig keretid med ca. 200
procent. Desuden star han til minimum en betinget frakendelse af fg-

rerretten.

Samtidig medfarer chauffarens overtraedelser ogsa veasentlige sankti-

oner for transportvirksomheden.



Det haenger sammen med, at virksomhederne har et ansvar for at pase,
at deres chauffgrer overholder kagre- og hviletidsreglerne. Bl.a. har
transportvirksomhederne pligt til at tilretteleegge chauffarernes arbej-

de pa en sadan made, at reglerne kan overholdes.

| Danmark har vi indfart et objektivt arbejdsgiveransvar, som betyder,
at transportvirksomhederne straffes, hvis deres chauffarer overtreeder
kare- og hviletidsreglerne, og kerslen er udfart i virksomhedens inte-
resse. Det betyder, at en virksomhed straffes for chauffgrernes over-
treedelser, uanset om virksomheden kan bebrejdes noget i den forbin-

delse eller ej.

Baden til transportvirksomheden fastsattes til det dobbelte af chauffe-
rens bade; det vil med andre ord sige 200 kr. for hver procent, den
fastsatte greense for karetid eller hviletid er overskredet. | eksemplet

fra for vil arbejdsgiveren derfor sta til en bade pa ca. 40.000 kr.

Ud over de naevnte sanktioner for overtraedelse af de materielle kare-
og hviletidsregler blev ogsa straffen for ukorrekt brug af keretajernes

kontrolapparater maerkbart skaerpet i 2005.

Reglerne om kontrolapparatet fglger af EU’s kontrolapparatforord-
ning. Det er afggrende, at disse regler overholdes, hvis myndigheder-
ne effektivt skal kunne fgre kontrol med, om greenserne for keretid
eller hviletid er overholdt. Det ma med andre ord ikke kunne betale
sig at overtraede reglerne om kontrolapparatet og derved fjerne politi-
ets muligheder for at opdage eventuelle overtreedelser af kare- og hvi-

letidsreglerne.



Derfor straffes en chauffer med en bgde pa 3.000 kr., nar der er sket
overtreedelse af reglerne om kontrolapparatet. Ogsa i dette tilfeelde
straffes ejeren af karetgjet pa objektivt grundlag med en bgde pa det

dobbelte — altsa 6.000 kr. pr. gang.

Herudover er der indfert en klippekortordning pa omradet. Den geel-
dende ordning, der tradte i kraft i maj 2009, indeberer, at en chauffar
som udgangspunkt frakendes farerretten betinget, hvis han 6 gange
inden for 3 ar bliver taget i ukorrekt brug af kontrolapparatet. Over-
treedes reglerne 12 gange inden for 3 ar, skal der som udgangspunkt

ske ubetinget frakendelse.

Hvis chauffgren ligefrem har manipuleret med eller pa anden made
har foretaget et uautoriseret indgreb i kontrolapparatet eller dets for-
bindelser — f.eks. ved anvendelse af magnetisk udstyr — er straffen me-
re markant. En chauffer, der karer velvidende, at der er foretaget et
sadant indgreb, mister sdledes kgrekortet ubetinget allerede i farste-

gangstilfeelde.

Ogsa snyd med de sakaldte farerkort kan medfere markante straffe.
Chauffarer, der anvender det digitale kontrolapparat, skal have et fg-
rerkort, som bruges til at identificere den chauffar, der har kert lastbi-
len. En chauffar ma kun have ét farerkort, og farerkortet ma ikke bru-
ges af andre. En chauffgr, der bruger et farerkort udstedt til en anden
person, vil efter omstendighederne kunne straffes for overtraedelse af
straffelovens bestemmelser om personelfalsk (8 174), som kan medfg-

re bade eller feengsel indtil 6 maneder.



Efter min opfattelse har vi alt i alt et godt og fintmasket system, der
sikrer, at sanktionerne pa kare- og hviletidsomradet er konsekvente og

falelige for bade chauffarerne og transportvirksomhederne.

4. Man kan naturligvis altid diskutere, om sanktionsniveauet ligger det
rigtige sted, og som der ogsa henvises til i samradsspgrgsmal T, er der
bl.a. flere chauffgrer, som mener, at overtraedelser af reglerne om kon-
trolapparatet straffes urimeligt hardt, nar der er tale om utilsigtede

fejlbetjeninger.

Jeg er selvfelgelig lydhgr over for de problemer med reglerne eller
sanktionssystemet, som branchen oplever. Som Trafikudvalget allere-
de er bekendt med, modtog jeg i sommeren 2010 et opleg, som DI
Transport i samarbejde med flere aktgrer i branchen havde udarbejdet,
med forslag til endringer i sanktionssystemet vedragrende overtraedel-

se af reglerne om kontrolapparatet.

Jeg har selv haft lejlighed til at drafte opleegget pa et mgde med aktg-
rerne bag i sensommeren 2010. | den forbindelse aftalte vi i farste
omgang at lade dialogen fortsatte pa ekspertniveau, og der har saledes
siden veeret afholdt flere mgder om oplaegget mellem repraesentanter

fra branchen og Justitsministeriet, Rigsadvokaten og Rigspolitiet.

Den konstruktive dialog er fortsat i gang, og uden at jeg skal foregri-
be, hvad det ender ud med, sa kan jeg oplyse, at man bl.a. drgfter, om
der kan veere grundlag for at justere pa frakendelsessystemet, som
branchen pa trods af den markante lempelse, der tradte i kraft i maj
2009, fortsat er bekymret for. Desuden arbejder man med at styrke

egenkontrol i branchen. Det er nemlig sadan, at der er en raekke ruti-



ner, som branchen kan have gavn af at fa indarbejdet, saledes at de
undgar fejlindtastninger eller af sig selv sgrger for at fa disse rettet. |
tilknytning hertil drgfter man samtidig, om der er behov for en uddyb-
ning af retningslinjerne for tiltalepraksis, saledes at det sikres, at der i
forngdent omfang tages hgjde for veldokumenterede forklaringer om,
at der netop er tale om en fejlindtastning og ikke et forsgg pa at van-

skeliggare politiets kontrol.

5. At det ogsa fremover skal vaere muligt for politiet at fare en effektiv
kontrol viser bl.a. den udsendelse, der er omtalt i samradsspgrgsmale-

ne, jo desveerre med al tydelighed.

Som det er udvalget bekendt, er kontrolindsatsen pa kare- og hvile-
tidsomradet i vidt omfang bundet op pa EU-regler. Det galder dels
reglerne om kontrolapparatet, som jo netop er sa afggrende for, at
myndighederne effektivt kan fare kontrol med, om grenserne for kg-
retid eller hviletid er overholdt, men det gaelder ogsa reglerne om gen-

nemfarelse af kontroller.

Det sakaldte standardkontroldirektiv indeholder saledes regler om, at
der skal gennemfgres hensigtsmassige og regelmaessige kontroller
bade pa vejene og hos transportvirksomhederne. Standardkontroldi-

rektivet fastsatter ogsa krav til omfanget af kontrollerne.

| Danmark er det politiet, der i dag star for bade vejkontrollen og virk-

somhedskontrollen.

Rigspolitiet har oplyst, at vejkontrollen foretages dels som stikprgve-

kontroller, dels som malrettede kontroller. Kontrollerne gennemfares



bade af Rigspolitiets tungvognssektion og af de enkelte politikredses

feerdselsafdelinger.

Virksomhedskontrollen foretages af Rigspolitiet. En virksomhedskon-

trol indebarer indkaldelse og kontrol af en virksomheds kareskiver og

datafiler for en narmere fastsat periode.

Nar der i forbindelse med en kontrol konstateres brud pa reglerne, vil
der — som jeg navnte far — kunne udstedes bgder til bade den pagel-
dende chauffer og til transportvirksomheden, ligesom chauffgren risi-

kerer at miste kgrekortet.

I begyndelsen af 2009 blev standardkontroldirektivet andret for at

imgdega risikoen for manipulation med kontrolapparatet.

Andringen indebaerer, at politiet ogsa skal kontrollere lastbilernes
kontrolapparater for at afslgre, om der anvendes udstyr som f.eks.
magneter, der har til formal at manipulere med registreringerne af

chauffgrens kare- og hviletider.

Rigspolitiet har oplyst, at politiet har godt kendskab til de forskellige
former for snyd, og at dette indgar i politiets kontrolarbejde. Rigspoli-
tiet udarbejdede i 2009 en handlingsplan for indsatsen mod manipula-
tion. Handlingsplanen indebarer bl.a. uddannelse af serligt personale

og gennemfarelse af malrettede vejkontroller mod manipulation.

Rigspolitiet har samtidig oplyst, at der bade i 2009 og 2010 blev gen-

nemfart 3 kontroller & 3 dage seerligt malrettet manipulation, og at an-



tallet af planlagte malrettede kontroller mod manipulation er gget til 8
i 2011.

Jeg kan i gvrigt mere generelt om omfanget af kontrollen pa kere- og
hviletidsomradet oplyse, at EU-kravene til kontrolomfanget er steget

voldsomt inden for de seneste ar.

Hvad angar antallet af virksomhedskontroller, har Rigspolitiet desveer-
re ikke kunnet fglge med disse krav. Det er selvfglgelig meget bekla-
geligt, og jeg ved, at Rigspolitiet arbejder aktivt pa at styrke denne del
af kontrolarbejdet. Sa vidt jeg har forstaet, er der da ogsa i 2010 kon-
trolleret markant flere arbejdsdage i virksomhedskontrollen end i
2009, men det er desvearre ikke nok til at bringe os pa niveau med

EU’s krav, der ogsa i 2010 er steget markant.

Med hensyn til vejkontollen er vi derimod rigtig godt med i forhold til
EU-kravene. | 2010 gennemfarte politiet knap 1.400 malrettede tung-
vognskontroller, hvorunder der blev kontrolleret ca. 13.000 lastbiler.
Dette indebar kontrol af kere- og hviletidsbestemmelserne for ca.
187.000 arbejdsdage, hvilket svarer til naesten dobbelt sa meget vej-

kontrol, som der var pakraevet efter standardkontroldirektivet.

Rigspolitiet har oplyst, at kontrollen med tunge karetgjer, herunder
med overholdelse af kare- og hviletidsreglerne, fortsat prioriteres af

politiet.

Jeg er derfor fortrgstningsfuld pa dette punkt, og det er min forvent-

ning, at de tiltag pa omradet, som politiet allerede har taget, vil bidra-



ge til en effektiv kontrol, herunder mod magneter og andet ulovligt

udstyr.

6. Nar det sa er sagt, sa er jeg naturligvis fortsat villig til at se pa, om
der kan vere grundlag for at gare nogle ting anderledes pa kontrolom-

radet.

Der har f.eks. veret rejst spargsmal om at flytte den administrative
virksomhedskontrol veek fra politiet og over til Transportministeriets
omrade. Jeg har draftet spgrgsmalet med transportministeren — senest
pa et mgde midt i marts — og vi er begge positive over for tanken, hvis
man pa den made kan opna en mere hensigtsmassig ressourceanven-
delse. Jeg har derfor bedt Rigspolitiet om at udarbejde et opleg, som
kan danne grundlag for de videre drgftelser med Transportministeriet

om overfgrelse af virksomhedskontrollen.

Pa det navnte mgde med transportministeren var der derimod enighed
om, at vejkontrollen fortsat skal ligge hos politiet. Men ogsa pa dette
punkt kan det veere nyttigt at lytte til de bekymringer og frustrationer,
der matte veere i branchen. Jeg vil derfor i den narmeste fremtid ind-
byde repraesentanter fra transporterhvervets organisationer og politiet
til et mgde, hvor vi sammen kan drgfte, hvordan vi bedst sikrer en ef-

fektiv vejkontrol.

7. Afslutningsvis vil jeg endnu engang understrege, at selv om det er
vigtigt med et effektivt kontrol- og sanktionssystem, sa er det altsa
forst og fremmest branchen selv, der er ansvarlig for, at reglerne
overholdes. Jeg haber derfor ogsa, at de eksempler pa snyd, f.eks. med

magnetisk udstyr, som har veeret omtalt i medierne i den seneste tid,



giver anledning til alvorlig selvransagelse i branchen, sa man ogsa dér

kan gare sit til at fa luget ud i de brodne Kkar.

Tak.



