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Spegrgsmal L:

”Ministeren bedes redegere for sit syn pa de oplysninger
om lastbilchauffarers systematiske snyd med farerkort og
kare-hviletidsbestemmelser, der er fremkommet i pro-
grammet "Magasinet: Missionen” pa TV2-@ST den 10.
december 2009, og redegere for, hvordan ministeren vil
komme denne form for snyderi til livs.”

1. Kernebudskabet i udsendelsen fra TV2 @st er, at kare-
og hviletidsreglerne overtreedes i et ikke ubetydeligt om-
fang af lastbilchauffarer pa de danske veje. Blandt andet
mgder man i indslaget en chauffar, som fortaller, at han
har arbejdet i 20 timer uden sgvn eller hvile, hvilket er

ca. dobbelt sa lang tid som tilladt.



Dernaest setter udsendelsen fokus pa nogle af de meto-
der, som angiveligt benyttes af chauffgrer for at kare i
lzengere tid end tilladt. Man hgrer blandt andet, at nogle
chauffarer tilsyneladende tager amfetamin for at kunne
holde sig vagne, ligesom andre manipulerer med lastbi-
lens kontrolapparat, sa deres kare- og hviletider ikke re-
gistreres rigtigt. Dette sker angiveligt ved brug af magne-
tisk udstyr.

Ifglge programmet forekommer det tilsyneladende ogsa,
at chauffarer anskaffer sig et ekstra fgrerkort og dermed
arbejder i en andens navn. Et farerkort er personligt, fordi
det bruges til at identificere den chauffar, der har kart
lastbilen, og ved at bruge flere fagrerkort vil man kunne
slare for politiet, hvem der har kert lastbilen, og dermed

snyde sig til ekstra karetid.

Endelig fremgar det af udsendelsen, at flere af de med-
virkende chaufferer foler sig presset af deres arbejdsgive-

re til at overtreede kare- og hviletidsreglerne. Angiveligt



forekommer det for eksempel, at chauffarer bliver truet
med fyring, hvis ikke de udfarer deres ture inden for me-

get stramme tidsfrister.

2. Hvis udsendelsen giver et retvisende billede af forhol-
dene i transportbranchen, er det naturligvis meget be-
kymrende. Som det ogsa fremgar af indslaget, kan sgvn-
mangel forarsage en veesentlig nedsattelse af kareevnen,
og lastbilulykker vil i sagens natur typisk have meget al-
vorlige konsekvenser. Derfor er det afggrende for feerd-

selssikkerheden, at kare- og hviletidsreglerne overholdes.

Omradet har da ogsa gennem flere ar haft Justitsministe-
riets bevagenhed, og sa sent som i 2005 blev bgdeni-
veauet for overtredelse af reglerne skaerpet veesentligt,
ligesom der blev indfgrt mulighed for frakendelse af fo-

rerretten.

Nu frakendes farerretten derfor betinget, hvis chauffgren

overskrider graenserne for kgre- og hviletid med mere



end 30 pct. Og hvis fagreren under et nyt kerselsforlgb
begar en tilsvarende overtraedelse, frakendes farerretten
ubetinget.

Derudover koster det i bgde chauffaren 100 kr. for hver
procent, den fastsatte greense for karetid eller hviletid
overskrides. Chauffagren, der ifglge indslaget har kart i 20
timer uden hvil, star med andre ord til en bgde pa ca.
10.000 kr., fordi han har overtradt reglerne om daglig
karetid med ca. 100 procent. Desuden star han til mini-

mum en betinget frakendelse af farerretten.

Samtidig medfgrer chauffgrens overtreedelser ogsa vee-

sentlige sanktioner for transportvirksomheden.

Det henger sammen med, at virksomhederne har et an-
svar for at pase, at deres chaufferer overholder kare- og
hviletidsreglerne. Blandt andet har transportvirksomhe-
derne pligt til at tilretteleegge chauffarernes arbejde pa en

sadan made, at reglerne kan overholdes.



| trad med den forpligtelse har vi i Danmark indfert et
objektivt arbejdsgiveransvar, som betyder, at transport-
virksomhederne straffes, hvis deres chauffgrer overtree-
delser kare- og hviletidsreglerne, og kaerslen er udfert i
virksomhedens interesse. Det betyder, at en virksomhed
straffes for chauffgrernes overtreedelser, uanset om virk-

somheden kan bebrejdes noget i den forbindelse eller ej.

Baden til transportvirksomheden fastseettes til det dob-
belte af chauffgrens bade; det vil med andre ord sige 200
kr. for hver procent, den fastsatte graense for karetid eller
hviletid er overskredet. | eksemplet fra far vil arbejdsgi-

veren derfor sta til en bgde pa ca. 20.000 kr.

Det er derfor ogsa min klare opfattelse, at sanktionerne
pa kere- og hviletidsomradet er konsekvente og falelige

for bade chauffgrerne og transportvirksomhederne.



3. Som det er udvalget bekendt, er reglerne pa kere- og
hviletidsomradet i det vaesentlige fastsat i EU-regi. For
eksempel falger kare- og hviletidsreglerne af den sakald-

te kare- og hviletidsforordning.

Ved siden af kare- og hviletidsforordningen geelder et
direktiv, der indeholder bestemmelser om de ordninger,
som medlemsstaterne skal indfare for at kontrollere, at

kare- og hviletidsreglerne bliver overholdt.

Direktivet, der kaldes for standardkontroldirektivet, inde-
holder blandt andet regler om, at der skal gennemfares
hensigtsmaessige og regelmaessige kontroller bade pa ve-
jene og hos transportvirksomhederne. Standardkontroldi-
rektivet fastsaetter ogsa regler om vejkontrollernes og

virksomhedskontrollernes omfang.

Politiets kontrol sker — naturligvis — i overensstemmelse
med reglerne i standardkontroldirektivet. Det vil altsa

blandt andet sige, at politiet foretager kontrol med over-



holdelsen af kare- og hviletidsreglerne gennem savel vej-

kontroller som virksomhedskontroller.

Rigspolitiet har oplyst, at vejkontrollen foretages dels
som stikprgvekontroller, dels som malrettede kontroller.
Kontrollerne gennemfgres bade af Rigspolitiets tung-
vognssektion og af de enkelte politikredses ferdselsafde-

linger.

Virksomhedskontrollen foretages af Rigspolitiet. En
virksomhedskontrol indeberer 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 for — kunne udstedes
bader til bade den pageldende chauffer og til transport-
virksomheden, ligesom chaufferen risikerer at miste ke-

rekortet.



Jeg kan i gvrigt tilfgje, at kontrollen med, at kare- og hvi-
letidsreglerne overholdes, er et prioriteret indsatsomrade

for politiet.

4. | begyndelsen af 2009 blev standardkontroldirektivet
andret for at imgdega risikoen for, at chauffarerne mani-
pulerer med kontrolapparatet, sa deres kare- og hviletider
registreres forkert. | TV2 @st’s udsendelse er netop den

form for snyd omtalt.

Andringen indebarer nye regler om, at politiet ogsa skal
kontrollere lastbilernes kontrolapparater for at afslare,
om der anvendes udstyr, som har til formal at manipulere

med registreringerne af chaufferens kare- og hviletider.

Rigspolitiet har oplyst, at politiet ogsa foretager malret-
tede kontroller af karetgjer for at afslere den slags anord-
ninger eller installationer, og der er i gvrigt flere verse-

rende straffesager om manipulation af kontrolapparater.



Herudover blev der i december maned sidste ar vedtaget
en ny forordning, som blandt andet indeholder regler om
de fremtidige digitale kontrolapparater. Reglerne, der
skal finde anvendelse fra efteraret 2011, indebaerer nogle
tekniske tilpasninger, der beskytter kontrolapparaterne, sa
det ikke leengere vil veere muligt at manipulere udstyret

ved hjelp af magneter.

Selv om Rigspolitiet kender til eksempler pa manipulati-
on, er jeg derfor fortrgstningsfuld pa det punkt.

5. Et andet feenomen, som omtales 1 TV-indslaget, er

brug af, hvad man kunne kalde et supplerende farerkort.

Som jeg allerede har veeret inde pa, anvender de chauffe-
rer, der registrerer deres kegre- og hviletider digitalt, et
sakaldt farerkort. Lidt forenklet kan man sige, at chauffg-
ren ved hjelp af farerkortet identificerer sig over for kon-
trolapparatet, sa det fremgar af de registrerede kare- og

hviletider, hvem der har siddet bag rattet.



De naermere regler om farerkort fremgar ogsa af en EU-
forordning — den sakaldte kontrolapparatforordning. Ifal-
ge kontrolapparatforordningen ma en chauffgr kun have
ét gyldigt farerkort, og han ma kun bruge sit eget person-
lige farerkort. Derfor skal myndighederne, inden et fg-
rerkort udstedes, sa vidt muligt sikre sig, at ansggeren

ikke i forvejen har et gyldigt farerkort.

| Danmark er det politiet, der udsteder fagrerkort, og alle
de farerkort, der udstedes, registreres. Rigspolitiet har
oplyst, at man i forbindelse med ansggninger om farer-
kort foretager opslag i registret for at kontrollere, om an-

sggeren i forvejen har faet udstedt et fgrerkort.

Er der tale om en udenlandsk ansgger med sadvanlig bo-
peel i Danmark, spgrger Rigspolitiet herudover de andre
EU-lande, hvor man ved den pageldende tidligere har
haft bopal, om der dér allerede er udstedt fererkort til

vedkommende.
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Rigspolitiet har endvidere oplyst, at politiet indleder ef-
terforskning, hvis det ved en kontrol Kkonstateres, at
chauffgren enten har mere end et farerkort, eller hvis
chauffgren har anvendt et fgrerkort, som er udstedt til en

anden person.

Jeg kan i den forbindelse oplyse, at en chauffaer, der bru-
ger et fgrerkort udstedt til en anden person, gar sig skyl-
dig i overtreedelse af straffelovens bestemmelse om per-
sonelfalsk (§ 174), der kan straffes med bgde eller feeng-

sel indtil 6 maneder.

6. Ligesom andre bilister risikerer lastbilchauffarer lige-
ledes en faengselsstraf, hvis de karer under pavirkning af
f.eks. amfetamin. Jeg vil gerne understrege, at det natur-
ligvis er fuldsteendig uacceptabelt, hvis lastbilchauffarer
bruger euforiserende stoffer som erstatning for deres lov-

pligtige hvil. Vi har en meget klar regel i feerdselsloven
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om, at man ikke ma kare bil, hvis man har bevidstheds-
pavirkende stoffer som for eksempel amfetamin i blodet.

Hvis man bliver stoppet med amfetamin i blodet, vil man
typisk fa en bgde den ferste gang, men allerede anden
gang star man til en fengselsstraf. Det samme er tilfal-
det, hvis man karer bil, selv. om man pa grund af sgvn-
mangel er ude af stand til at kere pa fuldt betryggende

made.

I den forbindelse vil jeg gerne sla fast, at det er tid til al-
vorlig selvransagelse i transportbranchen, hvis der er
hold i pastandene om, at chauffgrerne presses ud i den

slags ekstremer for at omga kare- og hviletidsreglerne.

Dels har kere- og hviletidsreglerne netop til formal at
forbedre de sociale betingelser for chauffgrerne. Dels er
det naturligvis i sig selv helt uantageligt, hvis arbejdsgi-
verne pa den ene eller anden made medvirker til, at

chauffgrerne karer rundt i udmattet eller pavirket tilstand.
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Vi ma altsa fastholde, at det er transportvirksomhederne
og chauffarerne, der i feellesskab har ansvaret for, at ka-
re- og hviletidsreglerne overholdes, mens myndighederne
har ansvaret for en effektiv kontrol og nogle falelige

sanktioner.

7. Alt i alt er det da ogsa min opfattelse, at vi har et godt
og finmasket sanktionssystem, som sikrer markbare kon-
sekvenser ved alle de former for overtraedelser, som jeg

har veeret inde pa.

Herunder er det — i lyset af TV2 @st’s udsendelse — selv-
folgelig navnlig veerd at hafte sig ved transportvirksom-
hedernes objektive ansvar for deres chauffarers overtree-
delser af kare- og hviletidsreglerne. Som jeg har veeret
inde pa, afspejles arbejdsgiveransvaret netop ved, at
overtredelser af kare- og hviletidsreglerne koster trans-
portvirksomhederne bgder, der er dobbelt sa store som

bgderne til chauffarerne.
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Om politikontrollen, som naturligvis er en forudsetning
for en effektiv sanktionering, kan jeg igen henvise til, at
der foretages hensigtsmaessige og regelmaessige kontrol-
ler i overensstemmelse med de EU-retlige kontrolkrav.
Politiet foretager kontrollerne bade pa vejene og hos
virksomhederne, og der er som sagt tale om et prioriteret

omrade for politiet.

Tak.
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