Trafikudvalget 2009-10
TRU alm. del , endeligt svar pa spgrgsmal 1630
Offentligt

Dok.: AEC41004

UDKAST TIL TALE
til brug for samrad AE (alm. del) i Folketingets Trafikudvalg
mandag den 30. august 2010 kl. 13.30

Samradsspgrgsmal AE:

”Hvilke initiativer til endringer af reglerne vedr. digitale kontrolapparater
vil ministeren tage pa baggrund af det oplaeg til endringer i sanktionssyste-
met vedrgrende overtreedelser af regler om kontrolapparatet, som er frem-
sendt af DSV, Frode Laursen, tillidsmend fra DSV og Frode Laursen, 3F
Transportgruppen, Danske Fragtmand A/S, ATL, Tungvognsspecialisten og
DI Transport i feellesskab, jf. REU alm. del — bilag 611 og TRU alm. del —
bilag 414.”

1. | det oplaeg, som der henvises til i samradsspgrgsmalet, har en
reekke organisationer inden for transportbranchen fremsat forslag
til ®ndringer af de geeldende sanktioner for overtraedelse af reg-
lerne om kontrolapparatet. Baggrunden for oplagget er — sa vidt
jeg har forstdet — at den slags overtreedelser efter branchens op-
fattelse ikke har betydning for trafiksikkerheden, og at overtree-
delserne derfor straffes for hardt efter det nuvaerende sanktions-

system.

Samtidig har branchen dog udtrykt tilfredshed med de materielle
kare- og hviletidsregler, hvilket jeg selvfalgelig er glad for.

Til udvalgets orientering kan jeg oplyse, at forslagsstillerne ogsa

har sendt oplaegget direkte til mig og anmodet om et mgde. Det



har jeg naturligvis sagt ja til, og jeg vil derfor ogsa snarest fa lej-

lighed til at drgfte opleegget direkte med transportbranchen.

Som justitsminister ligger det mig meget pa sinde, at der er et
sammenhangende og fornuftigt regelveerk. Heri indgar naturlig-
vis 0gsa et afbalanceret sanktionssystem, der bidrager effektivt til

reglernes overholdelse.

2. Som det ganske givet er udvalget bekendt er reglerne pa kere-
og hviletidsomradet grundleeggende fastsat i EU i den sakaldte
kare- og hviletidsforordning, der groft sagt indeholder de materi-
elle regler for hvor lenge, der ma kares, og hvornar der skal hol-
des hvil. I tilknytning til kere- og hviletidsreglerne er der ligele-
des fastsat felles EU-regler i den sakaldte kontrolapparatforord-

ning.

Formalet med kontrolapparatet er at registrere farerens kere- og
hviletider, sa der kan sikres en effektiv kontrol af, at de chauffe-
rer, der er omfattet af kare- og hviletidsreglerne, rent faktisk ogsa
har holdt de pakraevede pauser og hvil og respekteret kravene til
den maksimale karetid. Der er altsa en neer sammenhaeng mellem
kare- og hviletidsreglerne og reglerne i kontrolapparatforordnin-
gen, og det er i det lys, at kontrolapparatforordningens forpligtel-
ser for chauffarerne med hensyn til betjening af kontrolapparatet

skal ses.

Som det ogsa fremgar af transportbranchens opleg, findes der

bade analoge kontrolapparater, hvor fgrerens kere- og hviletider



registreres pa diagramark, og digitale kontrolapparater, hvor regi-

streringen sker dels i kontrolapparatet, dels pa et farerkort.

3. Som jeg forstar oplegget, angar forslagene fra branchen alene
de tilfeelde, hvor en chauffer pa grund af en fejl har betjent sit
kontrolapparat i strid med forskrifterne. Oplagget indeholder
dels synspunkter om strafveerdigheden af den slags betjeningsfejl
og dels en raekke konkrete forslag til lempelser af sanktionerne pa

omradet.

Som jeg leeser det, er der tale om fem hovedelementer i opleegget.
Jeg vil for overskuelighedens skyld gennemga elementerne en-
keltvis og knytte mine bemarkninger til punkterne ét ad gangen.
Men inden jeg nar dertil, vil jeg generelt henlede udvalgets op-
marksomhed pa, at der i vidt omfang er tale om gentagelser af
forslag, som allerede har varet genstand for grundige overvejel-
ser inden for de senere ar, herunder ikke mindst i forbindelse med
de to seneste lovaendringer pa omradet, som blev gennemfart i
henholdsvis 2005 og 20009.

Og sa til de enkelte elementer:

4. For det farste giver branchen udtryk for, at overtraedelser af

reglerne om kontrolapparatet pr. definition bgr klassificeres som
mindre alvorlige, da overtraedelserne efter branchens opfattelse

ikke har betydning for feerdselssikkerheden.

Lad mig i den forbindelse starte med at sla fast, at reglerne om

kontrolapparatet er helt afgerende for politiets kontrol med, om



de materielle kare- og hviletidsreglerne overholdes. Hvis chauf-
farerne ikke registrerer deres karselsforlgb efter forskrifterne, er
det simpelthen ikke praktisk muligt for politiet at kontrollere, om
de pakravede hvil og pauser er blevet holdt, og om kravene til

den maksimale kgretid er respekteret.

Derfor er det ogsa ngdvendigt, at chauffgrerne serger for at sette
sig grundigt ind i kontrolapparatets funktioner og virkemade, sa-
ledes at de er i stand til at betjene apparatet korrekt og efterkom-
me de forpligtelser, som falger af kontrolapparatforordningen.
Og det er vaesentligt, at vi har et sanktionsregime, der sikrer, at

det ikke kan betale sig at overtraede reglerne.

Det var netop sadanne hensyn, der 13 til grund, da Folketinget i
2005 enstemmigt vedtog en loveendring, der indebar veesentlige
skaerpelser af sanktionerne pa kere- og hviletidsomradet. En lov-
andring, som ogsa skal ses i lyset af, at politiets davaerende kon-
troller viste, at reglerne pa kare- og hviletidsomradet blev over-

tradt i betydeligt omfang.

Da ukorrekt betjening af kontrolapparatet med andre ord kan
dekke over overtredelser af kare- og hviletidsreglerne, er det
min opfattelse, at reglerne om kontrolapparatet klart har betyd-
ning for feerdselssikkerheden. Og jeg kan tilfgje, at det ogsa er

Rigspolitiets og Rigsadvokatens vurdering.

5. For det andet foreslar branchen, at baderne for overtraedelse af

reglerne om kontrolapparatet nedseattes til 500 kr. pr. karselsfor-

lgb. Som jeg forstar forslaget, skal et enkelt karselsforlgh altsa



efter branchens forslag hgjst kunne medfare en bgde pa 500 kr.,

uanset hvor mange overtraeedelser der matte vare begaet.

Det vil i givet fald vere udtryk for, at vi bevaeger os i den helt
modsatte retning af den som Folketinget fandt ngdvendig, da man
vedtog skerpelserne i 2005. Ja, det vil faktisk indebare en endnu

mere lempelig ordning, end den der gjaldt far 2005.

Inden loveendringen medfarte en overtreedelse af reglerne om
kontrolapparatet nemlig en bgde pa 500 kr. til chauffgren og
1.000 kr. til arbejdsgiveren — ikke pr. karselsforlgb, som bran-

chen nu laegger op til, men for hver enkelt overtraedelse.

Lovendringen indebar, at der i dag som altovervejende hovedre-
gel fastsaettes en bgde pa 3.000 kr. til fareren og 6.000 kr. til ar-

bejdsgiveren for hver enkelt overtraedelse.

Der var i Folketinget den gang bred enighed om, at den markante
skeerpelse af sanktionen var ngdvendig for at sikre reglernes ef-

fektive overholdelse.

Fastleeggelsen af det skarpede bgdeniveau i1 2005 skete i gvrigt
efter anbefaling fra Rigsadvokaten. Og nar man lagde sig fast pa
en badestarrelse pa 3.000 kr. pr. overtredelse til chauffaren, var
det for at sikre en sammenhang mellem bgden for overtraedelse
af henholdsvis kare- og hviletidsreglerne og reglerne om kontrol-
apparatet. Systemet indebaerer nemlig, at bgdesterrelsen pa 3.000
kr. svarer til bgden for overskridelse af kare- og hviletidsreglerne

med 30 pct.



Rigsadvokaten har efterfglgende i samarbejde med Rigspolitiet i
2008 afgivet en redegerelse om sanktionsniveauet pa kgre- og
hviletidsomradet. Heri konkluderer Rigsadvokaten dels, at der
fortsat er mange overtraedelser pa kere- og hviletidsomradet, dels
at baderne pa kare- og hviletidsomradet ikke generelt kan antages

at veere meget hgje.

Samlet set mener jeg derfor fortsat, at den nugeldende bgdester-
relse er rimelig og passende. Den kan selvfglgelig markes, men
det er jo ogsa hensigten. For det ma simpelthen ikke kunne betale
sig at overtraede reglerne om kontrolapparatet, som jo kan daekke
over alvorlige overtraedelser af kgre- og hviletidsreglerne. Det er
i gvrigt fortsat ogsa bade Rigspolitiets og Rigsadvokatens vurde-

ring, at det aktuelle badeniveau er det rette.

Nar det er sagt, vil jeg samtidig gerne understrege, at en vurde-
ring af omstendighederne i en konkret sag kan fare til, at bade-
taksten fraviges i op- eller nedadgaende retning. Der kan med
andre ord blive tale om en reduktion af bgden, hvis det utvivl-
somt kan laegges til grund, at en overtraedelse skyldes sjusk eller
en forglemmelse og ikke et forsgg pa at vanskeliggare politiets

kontrol.

6. Det tredje forslag fra transportbranchen gar ud pa, at mulighe-

den for at frakende farerretten som falge af overtreedelser af reg-

lerne om kontrolapparatet helt skal ophaves.



Lad mig i den forbindelse kort skitsere udviklingen i reglerne om

farerretsfrakendelse.

Med loveendringen i 2005 indfgrte man et frakendelsessystem,
hvorefter 3 overtraeedelser af reglerne om kontrolapparatet farte til
en betinget farerretsfrakendelse, hvis overtreedelserne var begaet
inden for 3 ar. Det betgd samtidig, at 6 overtreedelser begaet in-
den for 3 ar medfarte ubetinget frakendelse, ligesom 3 overtree-
delser inden for 3 ar ville give en ubetinget frakendelse, hvis fa-
reren samtidig havde begdet andre feerdselslovsovertraedelser,

som i sig selv ville koste en betinget frakendelse.

I 2009 blev der dog vedtaget en loveendring, som justerede fra-
kendelsesreglerne. Lovendringen, der tradte i kraft i maj 2009,

indebar to &ndringer af sanktionssystemet.

Den ene &ndring beted, at overtraedelser af reglerne om kontrol-
apparatet i dag ikke medfarer betinget frakendelse af farerretten,
for der er begaet 6 (mod tidligere 3) overtraedelser inden for tre
ar. Som en konsekvens heraf giver overtraedelser af reglerne hel-
ler ikke i sig selv anledning til ubetinget frakendelse, for der er

begaet 12 (mod tidligere 6) overtraedelser inden for 3 ar.

Den anden &ndring betgd, at betinget frakendelse for overtraedel-
se af reglerne om kontrolapparatet nu under serligt formildende
omstendigheder kan undlades.



Disse justeringer blev netop foretaget for at imgdekomme trans-
portbranchen, som fglte at reglerne pa dette punkt var ungdigt

stramme.

Samtidig med at man gnskede at imgdekomme branchen, var det
vurderingen, at frakendelse — om end i den lempede form — fort-
sat skulle indga i sanktionssystemet. Det var altsa den balance,
som blev afspejlet i 2009-loveaendringen, som blev vedtaget af et

enigt Folketing.

Det er fortsat min klare opfattelse, at muligheden for at frakende
farerretten for overtreedelser af kontrolapparatreglerne er et vig-
tigt element i det samlede sanktionsregime, som skal sikre, at de

materielle kare- og hviletidsregler overholdes.

Og det er ogsa min opfattelse, at den specifikke regel om, at 6
overtreedelser begaet inden for 3 ar skal medfare frakendelse er
velbegrundet. For en sadan adferd ma som udgangspunkt veere
udtryk for uansvarlighed eller lemfaldighed over for betydnings-

fulde regler pa feerdselsomradet.

Ogsa nar det geelder frakendelse, er der i gvrigt en kattelem, sale-
des at betinget frakendelse kan undlades, forudsat at overtraedel-
sen utvivlsomt alene er udtryk for sjusk eller en forglemmelse fra
chauffarens side og ikke et forsgg pa at vanskeliggare politiets

kontrol.

Lad mig i gvrigt tilfgje, at Rigsadvokatens redegarelse fra 2008

viste, at der i praksis — heldigvis — kun i fa tilfelde sker fraken-



delse af farerretten for overtraedelse af reglerne om kontrolappa-

ratet.

7. For det fierde foreslar branchen, at det skal veere muligt at pa-

lzegge transportvirksomhederne at gennemfare et kursus i korrekt
betjening af kontrolapparatet. Som jeg leeser forslaget, leegges der
op til, at radgivningspabuddet skal tages i anvendelse i stedet for
de gzeldende sanktioner pa omradet, nar virksomhedens chauffg-
rer har overtradt reglerne om kontrolapparatet i farstegangstilfeel-

de eller i gvrigt under undskyldelige omsteendigheder.

Retsudvalget modtog et lignende forslag fra branchen i forbindel-
se med loveendringen i 2009. Forslaget gav imidlertid ikke Folke-

tinget anledning til at justere reglerne pa dette punkt.

Jeg mener heller ikke, at et sadant radgivningspabud hverken helt

eller delvis bar erstatte de eksisterende sanktioner pa omradet.

Det hanger for det farste sammen med, at transportvirksomhe-
derne har pligt til at give deres chauffgrer de nadvendige instruk-
ser i reglerne om brug af kontrolapparatet, ligesom virksomhe-
derne skal fagre regelmaessig kontrol for at sikre, at reglerne over-
holdes.

For det andet er chauffgrerne i forvejen underlagt krav om egent-

lig uddannelse i bl.a. reglerne pa kare- og hviletidsomradet.

Uddannelseskravene, som sorterer under transportministerens

omrade, betyder bl.a., at chauffererne skal kende reglerne om



kontrolapparatet, og uddannelsen omfatter betjening af bade det

analoge og det digitale kontrolapparat.

Der er derudover fastsat regler om efteruddannelse, som skal
gennemfares hvert 5. ar. Efteruddannelsen skal vare mindst 5 da-
ge og omfatter bl.a. kurser i kare- og hviletidsreglerne og brug af

kontrolapparatet.

Jeg kan derfor ikke tilslutte mig et forslag om, at der tillige skal
indfgres kurser som led i sanktionssystemet pa omradet. | gvrigt
vil handhaevelsen af den slags obligatoriske kurser ogsa veere for-
bundet med vasentlige praktiske vanskeligheder i forhold til

udenlandske chauffarer.

8. Branchen har for det femte foreslaet, at virksomhedernes

egenkontrol males ved hjzlp af en smiley-ordning, og at der ud-

arbejdes en vejledning og et program til brug for egenkontrollen.

Forslaget har veeret forelagt for Rigspolitiet, der bl.a. har papeget,
at det vil kreeve en ganske betydelig administration, hvis der pa
baggrund af et offentligt tilsyn med samtlige transportvirksomhe-
der, der er omfattet af kare- og hviletidsreglerne, skal udstedes et
form for ”godkendelsesmarke”. Det er desuden ikke Rigspoliti-
ets umiddelbare opfattelse, at der er en seerlig almen interesse i at
fa synliggjort transportvirksomhedernes egenkontrol ved hjelp af

smileys. Dette er jeg enig i.

For sa vidt angar spgrgsmalet om udarbejdelse af en vejledning

kan jeg oplyse, at Rigspolitiet allerede har udarbejdet en vejled-



ning om kontrol af kagre- og hviletidsbestemmelserne, som bl.a.
indeholder en gennemgang af reglerne om kare- og hviletid samt

oplysninger om, hvordan de opggres ved politiets kontroller.

Vejledningen er offentligt tilgeengelig, og der er derfor mulighed
for, at alle virksomheder kan gare sig bekendt med grundlaget for

politiets kontrolarbejde.

Jeg mener ikke, at der er behov for at paleegge Rigspolitiet at ud-
arbejde yderligere branchevejledninger eller egenkontrolpro-

grammer.

Rigspolitiet har i gvrigt oplyst mig om, at flere producenter har
udviklet programmer til brug for virksomhedernes egenkontrol.
Med de oplysninger, der er registreret og indleast i kontrolappara-
tet, kan virksomhederne bruge den slags programmer til at fa op-

lysninger om, hvorvidt deres chauffgrer har overholdt reglerne.

9. Som det vil vaere fremgaet af min gennemgang, er det min op-
fattelse, at vi har et fornuftigt, afbalanceret og velgennemteaenkt
sanktionssystem, som pa den ene side tjener til at sikre, at man
iIkke kan spekulere i at overtraede reglerne om kontrolapparatet og
derigennem dakke over — eller vanskeliggere kontrollen med —
overtreedelser af kare- og hviletidsreglerne og pa den anden side

giver mulighed for, at der kan tages hensyn til sjuskefejl.

Jeg finder derfor ikke anledning til at tage initiativer, der a&ndrer

pa de regler, som fortsat anbefales af bade Rigspolitiet og Rigs-



advokaten, og som et enstemmigt Folketing ad flere omgange har

fastsat.

Jeg er naturligvis altid er villig til at lytte til transportbranchen —
og det er jo ogsa derfor, at jeg om kort tid mgdes med branchen —
men jeg er altsa ngdt til at understrege, at det for mig er helt afge-
rende, at vi til stadighed fastholder et system, der sikrer en effek-

tiv kontrol af hensyn til feerdselssikkerheden.

Tak.



