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Opleeg til 2ndringer i sanktionssystemet vedrorende overtrzdelse
af regler om kontrolapparatet

Medlemmer af Folketingets Trafikudvalg og Retsudvalg besggte den 19. maj 2010 DSV i
Brendby.

Under besoget fortalte chaufforer fra DSV og Frode Laursen A/S om de daglige udfordrin-
ger med en korrekt betjening af det digitale kontrolapparat. Det blev aftalt, at DSV, Frode
Laursen og andre reprasentanter for transporterhvervet skulle vende tilbage med et felles
opleg om ®ndringer i sanktionssystemet for overtradelse af regelszttet om konirolappara-
tet.

Vedlagt fremsendes hermed et oplaeg til @ndringer i sanktionssystemet vedrgrende over-
tradelse af regler om kontrolapparatet. Oplegget tager udgangspunkt i de udfordringer,
som chaufforerne stir overfor i hverdagen, nér det gzlder betjening af det digitale kontrol-
apparat og overholdelse af regels®ttet herom.

Oplegget baserer sig endvidere p4 udgangspunktet om, at de geldende kore- og hviletids-
regler er gode nok, men at reglerne om kontrolapparatet pd en rakke punkter er uhen-
sigtsmassige, idet den daglige brug af apparatet kan fore ti! betjeningsfejl, som straffes
uforholdsmassigt hirdt.

Oplzgget er udarbejdet af DSV, Frode Laursen, tillidsmeend fra de to virksomheder, 3F
Transportgruppen, Danske Fragtmand A/S, Arbejdsgiverforeningen for Transport og Logi-
stik (ATL), TungVognsSpecialisten og DI Transport.

Parterne stiller sig naturligvis til ridighed for en uddybning af oplegget, sifremt Retsud-
valget mitte enske dette.

Oplagget er fremsendt til Folketingets Trafikudvalg og til justitsminister Lars Barfoed.,
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Den 1. juli 2010

Oplaeg til andringer i sanktionssystemet vedrgrende
overtradelse af regler om kontrolapparatet

Den 19. maj 2010 besagte medlemmer af Folketingets Trafikudvalg og Retsudvalg DSV i Brendby. Pa
medet viste chaufferer fra DSV og Frode Laursen A/S de daglige udfordringer med en korrekt betjening af
det digitale kontrolapparat. | madet deltog desuden repraesentanter fra DI Transport, ATL, Danske
Fragtmaend, 3F Transportgruppen og TungVognsSpecialisten.

Pa medet blev det aftalt, at organisationerne skulle vende tilbage med et feslles opleeg om sendringer i
sanktionssystemet for overtreedelse af reglerne om kontrolapparatet.

Der er enighed om, at kere- og hviletidsreglerne som udgangspunkt er gode og kan efterleves i hverdagen.
Der er ogsa enighed om, at det digitale kontrolapparat er til fordel for virksomheder og chaufferer. Derimod
er reglerne om kontrolapparatet uhensigtsmaessige, idet den daglige brug kan fere til betjeningsfejl, som i
dag straffes uforholdsmeaessigt hardt.

Der er enighed om, at overtraedelser af reglerne for kontrolapparatet ikke har betydning for trafiksikkerheden.
Derfor ber overtraadelser, hvor der er tale om simple betjeningsfejl eller hvor de tekniske specifikationer ikke
er i overensstemmelse med de geeldende kare- og hviletidsregler straffes mildere, end tilfeldet er i dag. Der
henvises til vedlagte notat om chaufferens daglige brug af kontrolapparatet.

Der er enighed om, at bevidste overtreedelser, herunder manipulation i form af indgreb i kontrolapparatet
(f.eks. magnetsvindel), skal straffes hardt. Der er enighed om, at sddanne overtraedelser ber straffes endnu
hardere. Det geelder savel chauffer som arbejdsgiver. Der ber sdledes kunne ske fratagelse af en
virksomheds godskarselstilladelser.

Pa denne baggrund skal vi foresla felgende sendringer i sanktionssystemet:



Klassificering af overtraedelser af reglerne om kontrolapparatet

Kommissionens direktiv 2009/5/EF af 30. januar 2009 (kontrolbilag I11) fastlazgger en faelles struktur i EU
med hensyn til klassificering af alvorsgraden for overtraadelser af bl.a. reglerne for kontrolapparatet. Der
skelnes mellem felgende kategorier: 1) Meget alvorlig overtraedelse 2) Alvorlig overtraedelse og 3) Mindre
overtraedelse.

En rapport udarbejdet af Kommissionen i maj 2009 viser imidlertid, at der er store forskelle i méden, hvorpa
overtreedelse af bl.a. reglerne om kontrolapparatet kategoriseres. Det konkluderes | rapporten, at "ikke alene
varierer den anvendte bedesterrelse for alvorlige overtraedelser i betydelig grad fra medlemsstat til
medlemsstat; dette er ogs3 tilfseldet for kategoriseringen, dvs. definitionen af, hvad der betragtes som en
alvorlig overtraedelse.”

Overtreedelser af reglerne vedrerende konfrolapparatet ber klassificeres som mindre overtraedelser, da der
mellem parterne er enighed om, at sddanne overtraedelser er uden betydning for trafiksikkerheden.

Sanktioner i form af bader ber reduceres til en bade pa 500 kr. per kerselsforlgb. Der bar heller ikke kunne
ske frakendelse af farerretien,

Der ber i forstegangstilfzelde og i tilfaclde, hvor der er tale om gentagne tilfeelde af betjeningsfejl og hvor der
er tale om undskyldelige omstaendigheder, udstedes et sakaldt radgivningspabud. Dette pabud skal paleegge
virksomheden at gennemfare kursus i korrekt betjening af kontrolapparatet. Kursus og rddgivning skal ske
ved ekstern radgiver og omfatte chaufferer og ledelse i virksomheden.

Sker overtraedelsen derimod bevidst, ber sanktionerne som minimum fastholdes pa nuvaerende niveau.
Parterne kan statte skaerpede sanktioner i disse tilfeelde bade for virksomhed og chauffgrer i form af
frakendelse af farerretten (ubetinget), frakendelse af godskerselstilladelsen samt maerkbare badestraffe.

Egenkontrol og smiley-ordning m.v.

Der er enighed om, at der i et samarbejde mellem myndigheder og branchen skal udarbejdes en
branchevejledning og et tilhegrende egenkontrolprogram(mer} til brug for virksomhedemes korrekte
anvendelse af kontrolapparatet,

Der er enighed om at anbefale, at der indferes en officiel "smiley-ordning” p4 basis af egenkontrol i forhold til
virksomhedernes anvendelse af og kontrol med overholdelsen af regieme om konirolapparat samt kere- og
hviletidsreglerne generelt.

Andre forhold

De grundizeggende hensyn bag kere- og hviletidsreglerne er begrundet i trafiksikkerhed, arbejdsmilie samt
en ensartet konkurrence blandt transportvirksomhederne.



Der er enighed om, at der skal veere mulighed for at straffe overtraedelser hardt, nar anklagemyndighedens
beviser taler herfor. Sadanne agede sanktioner skal naturligvis ske under iagttagelse af geeidende

retssikkerhedsgarantier og — principper.

Parterne er enige om, at frakendelse af farerretien i forbindelse med virksomhedskontrol ikke ber finde sted,
hvis s&danne overtraedelser er uden betydning for faerdselssikkerheden.

Parterne star naturligvis til radighed for en uddybning af det feelles udspil.

Med veniig hilsen

Direkter Orla Hansen
DSV Road A/S

THlidsmand Finn Jensen
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Notat

Chauffaren og den daglige brug af kontrolapparatet

1. Kontrolapparatet
Det kontrolapparat, som et karetgj er udstyret med, skal anvendes under karsel, der er omfattet af reglerne i

forordning (EF) 561/2006 (kere- og hviletidsforordningen).

Det kan vaere et analogt kontrolapparat, hvor registrering af tidsgrupper foretages pa et diagramark, eller et
digitalt kontrolapparat, hvor registreringen foretages dels i kontrolapparatet, dels pa et fererkort.

Dette notat forholder sig primaert til det digitale kontrolapparat og de fejimuligheder, der knytter sig til brugen
heraf.

Kontrolapparatet er pa sterrelse med en almindelig bilradio og forsynet med et display pa sterrelse med et
display pa en mobiltelefon. Kontrolapparatet er teknisk set ca, 12 &r gammelt med en menustruktur som pa
mobiltelefoner for 15 &r siden.

Kontrolapparatet er ofte placeret over frontruden ved farerens plads, hvilket er ensbetydende med, at det
ikke er muligt at aflaese displayet under kersel.

Der findes mindst tre forskellige modeller af det digitale kontrolapparat p4 markedet.

1. Stoneridge
2. Simens VDO
3. Actia

Det er Stoneridge og Simens VDO, der er de mest udbredte modeller, Menustrukturen pa de tre modelier er
forskellig, ligesom visningen i displayet under karsel kan vaere forskellig fra model til model.

Det kunne veere hensigtsmaessigt, hvis den enkelte virksomhed bestemte sig for at indkebe og anvende en
bestemt model af det digitale kontrolapparat. Men virksomhederne kan ikke altid selv bestemme hvilken
model af kontrolapparat, som deres keretejer bliver leveret med, idet de forskellige bitmaerker har indgaet
indkgbsaftaler med leveranderer af digitale kontrolapparater.

Det betyder, at chaufferer i samme virksomhed p& samme dag kan komme ud for at skulle anvende flere
forskellige modeller af det digitale kontrolapparat, hvis den pageeldende chauffer skifter keretgj i lobet af
dagen.

Dertil skal lzegges, at brugervejledningerne til de enkelte modeller af det digitale kontrolapparat er meget
omfattende og ikke brugervenligt skrevet. Blot kan det nasvnes, at brugervejledningen til Simens VDO er pa
116 taetskrevne sider.



2. Reglerne om kontrolapparatet
De generelle brugsforskrifter for kontrolapparatet fremgar af artikel 13-16 i forordning (EQF) 3821/85

(kontrolapparatforordningen) og § 5-9 i bekendtgerelse nr. 328 om kere- og hviletidsreglerne | vejtransport
(kare- og hviletidsbekendtgarelsen).

Kontrolapparatforordningens artikef 13-16 fastsaetier bestemmelser om korrekt anvendelse af
kontrolapparat, diagramark eller farerkort (hvis kontrolapparatet er analogt bruges diagramark og hvis
kontrolapparatet er digitalt bruges forerkort).

Som eksempel kan naavnes bestemmelser om aflaesning og opbevaring af kerselsdata pa diagramark eller
farerkort i mindst ét ar efter anvendelsen, om indlzesning af farerkort og betjening af kontrolapparatet, s&
keretid, radighedstid, afbrydelse af arbejde mv. fremgar tydeligt pa udskrift fra kontrolapparatet.

De tekniske specifikationer for kontrolapparater mv. er fastsat i bilag til kontrolapparatforordningen og er
forskrifter om blandt andet kontrolapparatets konstruktion, installering, funktionskriterier, betegnelser og
symboler vist i brugerflade, anvendelse samt afprevning. Tilpasning af de tekniske specifikationer kan finde
sted efter neje fastlagte EU-procedurer.

Kare- og hviletidsbekendigarelsen § 5-9 fastseetter yderligere nationale besiemmelser om korrekt
anvendelse af kontrolapparat, diagramark eller farerkort, herunder om at udtagelse af fererkort farst ma ske
ved afslutningen af en daglig arbejdsperiode (med mindre der sker skift af keretgj), overfarsel, opbevaring
og sikring af kerselsdata mv.

3. Sanktioner og frakendelse af forerretten
Det danske sanktionssystem for overtreedelse af reglerne om henholdsvis kere- og hviletid og

kontrolapparater blev skaerpet vaesentligt i 2005.

Sanktionssystemet for overtraedelse af reglerne i kontrolapparatforordningen bygger pa en ensartet
sanktionering af alle overtraedelser. Badeniveauet svarer til baden for en overskridelse af kere- og
hviletidsreglerne med 30 procent. Chaufferen far siledes en bade pa 3.000 kr. pr. overtrzedelse og
vognmanden en bgde p& 6.000 kr.

Skaerpende forhold som frakendelse af farerretten, objektivt ansvar for virksomheden og intet badeloft indgar
i sanktioneringen af reglerne om kontrolapparater.

Frakendelse af farerretten er reguleret gennem den sékaldte "klippekortsordning”, som blev indfart ved lov
nr. 557 af 24, juni 2005 i forbindelse med at bedeniveauet for overtreedelse af kare- og
hviletidsbestemmelserne blev skaerpet vaesentligt.

Ordningen gar ud pa, at overireedelser af reglerne om kontrolapparatet udlaser et *kiip” pr. overtraedelse. Da
loven tradte i kraft ville 3 overtraedelser i labet af 3 &r eller kortere tid medfare en betinget frakendelse af
fererretten, mens 6 overtraedelser i lzbet af 3 ar ville medfare en ubetinget frakendelse af forerretten.

| 2009 blev reglerne eendret, s& der er tale om en betinget frakendelse af farerretten ved 6 overtraedelser (i
stedet for 3 overtreedelser) og en ubetinget frakendelse af farerretten ved 12 overtreedelser (i stedet for 6
overtrazdelser) | igbet af 3 ar.



4. Eksempler pa betjeningsfejl
Ved chaufferens daglige brug af det digitale kontrolapparat kan der nemt forekomme betjeningsfejl. | det
falgende beskrives forskellige typer af betjeningsfeji:

a) Fejlbetjening pa grund af ikke-tidssvarende opsatning af kontrolapparat
De fleste digitale kontrolapparater har en teknisk opsaetning, der ikke svarer til de nugzeldende regler. Dette

geelder bl.a. ved kontrolapparatets registrering af pauser.

Indtil 11. april 2007 kunne en pause efter uafbrudt keretid p& 4% time holdes enten som en
sammenhzengende pause pa 45 minutter eller opdelt som tre pauser pa hver 15 minutter fordelt over
kerselsperioden, eller opdelt som to pauser p& henholdsvis 30 minutter og 15 minutter, hvor de sidste 15
minutter afholdes senest efter 4% times koretid.

En eendring af reglerne om pauser tradte i kraft pr. 11. april 2007 og betyder, at en pause (fortsat) skal veere
pa 45 minutter og kan opdeles i to pauser pa henholdsvis 15 minutter og 30 minutter. Men reekkefolgen i de
opdelte pauser kan efter de nye regler ikke lovligt vendes om, sa der forst holdes en pause pa 30 minutter
og dernzest en pause pa 15 minutter.

Andringen af regleme om pauser er imidlertid ikke overfart til opsaetningen i det digitale kontrolapparat. Det
betyder, at kontrolfunktionen i kontrolapparatet ikke ger opmzerksom pé, hvis chaufferen holder pause efter
de gamle regler og for eksempel holder den ferste pause pa 30 minutter efterfulgt af en pause pa 15
minutter, elfer holder 3 pauser af 15 minutters varighed.

Det betyder, at chauffgren pa egen hand skal vesre opmaerksom p3, at kontrolapparatet registrerer efter de
gamle regler (d.v.s. mulighed for tre opdelte pauser pa hver 15 minutter), mens chaufferen skal folge de
aendrede regler og kun ma holde opdelt pause, hvor den ferste pause skal veere pa mindst 15 minutter 0g
den anden pause skal vaere pa mindst 30 minutter, som afholdes senest efter 4% times karetid.

Det er en uhensigtsmaessig situation, som nemt kan give anledning til fortolkningsfejl og forvirring omkring
en chauffars afholdelse af pauser.

Visse producenter (Siemens VDO DTO 1381, version 1.3, og Stoneridge 5000, version 7) har allerede
software, der kan handtere aendringen i pausereglen pr. 11. april 2007, men den sterste del af de
kontrolapparater, der er monteret i keretejerne i dag, registrerer pauser efter de "gamle regler”.

Det bemeerkes, at en endelig tilpasning af de tekniske specifikationer, sa de stemmer overens med alle
bestemmelserne i kare- og hviletidsforordningen, er undervejs | EU-systemet. Men det er i denne
sammenhzaeng vigtigt at holde sig for gje, at en langvarig beslutningsproces i EU-systemet ikke aendrer pa de
prakfiske forhold omkring betjening af kontrolapparatet, som en chauffer skal arbejde under i hverdagen og
ikke mindst sta til ansvar for henset til sanktionsbestemmelser, frakendelsesregime, politikontrol mv.

b} Fejlbetjening ved manuelle indtastninger - generelt
Der er efter kare- og hviletidsforordningen situationer, hvor det er nedvendigt, at chaufferen foretager en

manuel registrering af tidsgrupper. Det geelder registrering af "andet arbejde” end kersel og om registrering
af kersel, som foretages i erhvervsmaessigt ejemed, men som ikke er omfattet af forordningens
anvendelsesomrade. Der henvises til artikel 6, stk. 5, og artikel 9, stk. 2 og 3, i kere- og
hwletldsforordnmgen :



Alle tidsdata i det digitale kontrolapparat registreres i UTC-tid (Universal Time Coordination (Greenwich-tid)).
Manuelle indlzesninger af tidsgrupper skal ligeledes foretages i UTC-tid. Foretages registrering i lokaitid, er
der tale om ukorrekt betjening af kontrolapparatet.

Det betyder, at der ved en manuel indleesning skal omregnes til UTC-tid. Nar der skal omregnes fra lokaltid
til UTC-tid, anvendes dansk lokaltid med fradrag af tidszone (minus 1 time, dog 2 timer ved sommertid).

Endvidere er alle digitale kontrolapparater indrettet pa en made, s chaufferen kun far én mulighed for
manuelt at indtaste oplysninger i apparatet efter indsasttelse af farerkort. Det betyder, at den manuelle
indtastning ikke er mulig, hvis chauffaren blot taster forkert farste gang eller tager fejl af menuen i det digitale
kontrolapparat.

Nar chaufferen overtager koretajet, skal han, efter at fererkortet er sat i kontrolapparatet, indlzese
nationalitetsmeerket (landekode) for det land, hvor den daglige arbejdsperiode pabegyndes. Tilsvarende skal
chauffgren indlzese nationalitetsmaerket for det land, hvor turen afsluttes, jf. artikel 15, stk. 5a, i
kontrolapparatforordningen. En regel, der virker overfladig, idet reglerne er ens over hele EU.

Endvidere kan der forekomme situationer, hvor fareren skal indtaste arbejdsfunktioner manuelt i
kontrolapparatet. Som eksempel kan naevnes situationen ved skifte af keretaj, hvor der gar idt tid, inden
chauffaren kan overtage det andet keretg|. Disse indtastninger giver ofte problemer, idet menustrukturen i
de digitale kontrotapparater er vanskelige at finde rundt i. Der kan vzere tale om en enkelt fejlindtastning,
som chauffaren ikke har mulighed for at rette, hvis han overhovedet bemaerker, at der er sket forkert
indtastning.

Det digitale kontrolapparat skal downloades mindst hver 60. dag for at sikre oplysningeme. Virksomhederne
bruger forskellige typer af terminaler og USB-stik til at overfare data fra det digitale kontrolapparat tit
virksomhedens server. Ved overfgrsien isaettes virksomhedskort, hvorefter overfarelse af data pabegyndes.
Ved afslutningen af dataoverfarslen bliver der i nogle menuer spurgt til, om “firmaet skal logges ud”. Hvis der
bliver svaret bekraeftende, vil det pageeldende koretej ikke laengere vaere registreret i virksomheden. Denne
type af indtastninger sker ofte som fejl eller fordi en chauffer eller anden medarbejder ikke kan finde ud af
menustrukturen,

Straffebestemmelser for forkerte eller manglende indtastninger vil som minimum give en bede til chauffgren
pa kr. 3.000 kr. og et "klip” samt en bade pa kr. 6.000 kr. til virksomheden. Hvis der er tale om manglende
indtastning af "pause/hviletid” afholdt efter, at koretajet er forladt, elier ved undtaget kersel, kan resultatet
blive langt vaerre.

c) Fejlindtastninger ved dagligt hvil
Efter kere- og hviletidsforordningen skal en chauffer inden for en hvilken som helst 24 timers periode have
afholdt et dagligt hvil pa mindst 11 timer eller tre gange om ugen et reduceret hvil pa mindst 9 timer.

Eksempel 1

En chauffer afslutter dagen efter at have kert 10 timer ved at registrere dette i kontrolapparatet, hvorefter
han tager sit fererkort ud. Den efterfelgende dag saetter chaufferen sit farerkort i kontrolapparatet og
foretager de nodvendige indtastninger og starter kerslen. '

Forlgb og adfserd er 100 procent korrekt.



Eksempel 2

En chauffer afslutter dagen efter at have kart 10 timer ved at stille kontrolapparatet pa "pause/hvil’, han lader
sit fererkort sidde i apparatet natten over. Den efterfalgende dag foretager han de nedvendige indtastninger
og starter umiddelbart herefter sin kersel.

Forlgb og adfaerd 100 procent korrekt.

Eksempel 3

En chauffar afslutter dagen efter at have kert 10 timer og glemmer/bruger ikke "pause/hvil’-funktionen i
kontrolapparatet. Han lader farerkortet sidde i om natten, Neeste dag kerer han igen 10 timer. Den daglige
hviletid er ikke registreret, men kontrolapparatet har registreret, at bilen holdt stille.

Forholdet kan sanktioneres pa 2 forskellige mader, afheengig af hvad chauffaren forklarer eller har registreret
pa evt. udskrifter: '

o Den samlede kgretid vil veere p& 20 timer, hvilket svarer til en overskridelse af reglerne om daglig
keretid pa 100 procent. Endvidere er kravene til den daglige hviletid overskredet med 9 timer, hvilket
svarer til en overskridelse pa 100 procent. Det samlede bedekrav vil veere kr. 20.000 kr. til
chauffaren og kr. 40.000 kr. til virksomheden.

o Hvis det tolkes som fejlbetjening af kontrolapparatet, far chauffaren en bede pa kr. 3000 kr. og et

"klip”, mens virksomheden far en bade pa 6000 kr.

Det bemaerkes, at chaufferen i eksempel 3 har haft identiske kare- og hviletidsforteb som chauffareme i
eksempel 1 og 2, men han har blot "glemt” at registrere hvilet,

d) Fejlindtastning ved ugentlig hviletid
Efter kere- og hviletidsforordningen skal en chauffer i to pa hinanden felgende uger afholde mindst:

o toregulsere ugenilige hviletider pa mindst 45 timer, eller
o en regulzer ugentlig hviletid pa mindst 45 timer og en reduceret ugentlig hviletid pa mindst 24 timer.

Denne reduktion skal dog kompenseres med et tilsvarende hvil, som skal tages samlet inden tre
uger efter udisbet af den pagaeldende uge.

En ugentlig hviletid skal starte senest ved afslutningen af seks p& hinanden feigende 24 timers perioder efter
afslutningen af den foregdende ugentlige hviletid.

Eksempel 1
En chauffer kommer hjem fredag kl. 13.22, efter at han har kert 6 timer og 15 minutter eksklusiv pauser.
Chauffaren lader sit farerkort sidde i kontrolapparatet, men glemmer at trykke pa kontrolapparatets

indstillingsknapper. Det betyder, at der pa farerkortet registreres "andet arbejde” i stedet for hviletid. Det skal
bemzerkes, at kontrolapparatet viser, at keretgjet ikke er blevet fiyttet i perioden.

Mandag morgen kl. 03.35 (efter 62 timer og 13 minutter), mader han igen og kerer 9 timer og 3 minutter med
slut mandag ki. 15.31.

Overtraedelse og bede:

Da kontrolapparatet pa farerkortet har registreret "andet arbejde” i stedet for ugentlig hviletid betyder det, at
de timer, som chauffaren kerte fredag og mandag, bliver lagt sammen (kumulation i henhold til
Bodekataloget), sa han i ait har kart 15 timer og 18 minutter uden hvil.



Det betragtes som en overtreedelse af reglerne i kontrolapparatsforordningen og indebzerer en bade il
chauffaren pa 3.000 kr. og et "klip” samt en bede til virksomheden pa 6.000 kr.

Eksempel 2

En chauffer starter dag 1 kl. 05.32 og arbejder ind til ki. 13.37, hvorefter han holder fri. Chauffaren glemmer
at indtaste "pause/hvil” pa kontrolapparatet. Han har holdt hvil fra ki. 13.37 til ki. 06.22, men dette er
registreret som "andet arbejde”. Chaufforen starter dag 2 kl. 08.22 og arbejder til kl. 17.04, hvorefter han
holder fri. Samlet karetid i de to dage er 13 timer 16 minutter.

Overtraadelse og bade:

1. Samlet keretid er 13 timer og 16 minutter, hvilket svarer til en overiraedelse pa 32 procent
af den daglige keretid og medfarer en bade pa 3500 kr.

2. Efter forklaring til politiet om betjeningsfejl, bliver bedeforlaegget pa 3000 kr. il chaufferen og et
"klip”

Eksemplet viser, at chauffaren bevidst kan overtraede reglerne og "slippe” med en bade pa 3500 kr.
Chauffaren kan ogsé registrere fejlen og dersfter fa en bede pa 3000 kr. og et *klip”.

e) Fejlindtastninger ved pauser efter uafbrudt keretid
Efter kere- og hviletidsreglerne mé en chauffer aldrig have en laengere kereperiode end 4% time i traek.

Herefter skal han holde en pause pa mindst 45 minutier.

Denne pause kan opdeles i 2 pauser, hvor den farste pause skal veaere pa mindst 15 minutter og den sidste
pé mindst 30 minutter Herefter kan der igen kares 4% time.

Den daglige keretid ma ikke overstige 9 timer, dog ma den daglige karetid hgjst 2 gange i labet af en uge
saettes op til hegjst 10 timer.

Eksempel 1 Den omhyggelige chauffar

Karslen starter kl. 07.00. Ki. 09.25 afholdes der 15 minutters pause, og kontrolapparatet szettes pa "pause”.
Karslen genoptages kl. 09.40, og der kgres til kl. 11.45, hvor der afholdes 30 minutters pause, og
kontrolapparatet ssettes pa "pause”. Kl. 12.15 fortsastter karslen il kl. 14.45, hvor der afholdes 15 minutters
pause, og kontrolapparatet saettes pa "pause”. Derefter fortsastter karslen til kl. 17.00, hvor der afholdes 30
minutters pause, og kontrolapparatet saettes igen pa "pause”, hvorefter der kares endnu en time til ki. 18.30.

Samlet keretid: 10 timer
Samlet pause: 4 pauser pa tilsammen 90 minutter

Forlab og adfzerd er 100 procent korrekt.

Eksempel 2 Den "uheldige” chauffer

Kerslen starter kl. 07.00. KI. 09.25 holdes der 15 minutters pause. Kerslen genoptages kl. 09.40, og der
kares til kl. 11.45, hvor der holdes 30 minutters pause. Kl. 12.15 fortszstter kerslen til ki. 14.45, hvor der
holdes 15 minutters pause. Derefter fortszetter karslen til kl. 17.00, hvor der holdes 30 minutters pause,
hvorefter der kares endnu en time til kl. 18.30. '

Samlet kearetid: 10 timer
Samlet pause: 4 pauser p2 tilsammen 90 minutter



Dette karselsforigb er identisk med eksempel 1, men chaufferen har "glemt” at registrere de 4 pauser pé
kontrolapparatet (apparatet har selv registreret, at bilen har holdt stille). Alligevel kan dette karselsforigh
udlgse en bade pa 3000 kr. til chaufferen og en bade til virksomheden pé 6.000 kr. Hvis menstret gentager
sig dag efter dag, er det bare at gange op!!

Hvis en chauffer har 6 overtraadelser af kontrolapparatforordningen for fejtbetjening eller manglende
betjening af kontrolapparatet inden for 3 &r, far han en betinget frakendelse af farerretten og skal bestd en
kontrollerende kareprave.

Eksempel 3  Et teoretisk eksempel:

Karslen starter kl. 07.00. KI. 09.25 holdes der 10 minutters pause, og kontrolapparatet szettes pa "pause”.
Kerslen genoptages ki. 09.35, og der keres til ki. 11.53, hvor der holdes 25 minutters pause, og
kontrolapparatet sasttes pa "pause”. Ki. 12.18 fortsaetter karslen til kl. 14.45, hvor der holdes 10 minutters
pause, og kontrolapparatet ssettes pa "pause”. Derefter fortsastter kerslen fra kl. 14.55 til kl. 17.1 1, hvor der
holdes 25 minutters pause, og kontrolapparatet sesttes igen pa "pause”, hvorefter der kares fra ki. 17.36 til
kl. 18.39.

Samlet keretid: 10 timer og 29 minutter
Samlet pause: 4 pauser pa tilsammen 70 minutter

Karslen udlaser ingen sanktion, idet overskridelse af den daglige keretid med mindre end 5 procent ikke
sanktioneres, ligesom pauser, som er mindre end 5 minutter for korte, heller ikke sanktioneres.

Samtidig bemazerkes, at chaufferen i dette teoretiske eksempel far 29 minutters lz=ngere keretid og 20
minutters kortere pause end chauffgrerne i eksempel 1 og 2.

De tre eksempler viser, at reglerne rammer den "uheldige” chauffer (eksempel 2} uforholdsmaessigt hardt
ved en simpel og utifsigtet betjeningsfejl.

Denne skasvhed i reglerne understreges af det teoretiske eksempel, hvor en chauffer udnytter reglerne fuldt
ud, herunder bestemmelseme i badekataloget om en tolerancegraense pa 5 procent og en 5 minutters
tolerance for s& vidt angar pauserne. Her undgar chaufforen, at der rejses filtale, selv om den samlede
karetid er overskredet med 29 minutter,
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