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Horing: Forslag til endring av forskrift om periodisk kontroll av
kjoretey - Ny kontrollinstruks - Implementering av direktiv
2010/48/EU

1. Innledning/bakgrunn

Vegdirektoratet sender med dette pa hering forslag til endring i forskrift 13. mai 2009 nr. 591
om periodisk kontroll av kjeretey. Bakgrunnen for forslaget er implementering av direktiv
2010/48/EU om tilpasning til den tekniske utvikling av Europaparlamentets- og Radets
direktiv 2009/40/EF om teknisk kontroll av motorkjerctey og tilhengere til motorkjeretoy.
Direktivet ble vedtatt av Kommisjonen 5. juli 2010 og innebzerer at vedlegg I til direktiv
2009/40/EF om teknisk kontroll av motorkjeretey og tilhengere til motorkjeretey erstattes i
sin helhet. Direktiv 2010/48/EU ble ledsaget av rekommandasjon 2010/378/EU vedrerende
medlemsstatenes vurdering av mangler avdekket ved periodisk kjeretaykontroll.

De viktigste endringene forslaget inneholder er:

e Kontrollveiledningen skifter navn til kontrollinstruksen.

e Ny kontrollinstruks (tidligere kontrollveiledning) basert pa direktivet (med utvidelse av
antall kontrollpunkter)

o Ny kontrollmetode for bremser pé kjoretoy med tillatt totalvekt over 3500 kg

e Nye krav til kontrollutstyr, herunder bremsepraver

e Krav i forbindelse med vedlikehold og kalibrering av utstyr

e Kompetansekrav til kontrollerer

1.2. Horingsfrist
Heringsfristen er satt til 25. juni 2012.

Det kan ikke pdregnes at svar som er innkommet etter denne fristen blir tatt i betraktning.

Heringssvar bes sendt til firmapost@vegvesen.no eller pr. post til Vegdirektoratet, postboks
8142 Dep, 0033 Oslo.

Postadresse Telefon: 02030 Kontoradresse Fakturaadresse
Statens vegvesen Telefaks: 22 07 37 68 Brynsengfaret 6A Statens vegvesen
Vegdirektoratet firmapost@vegvesen.no 0667 OSLO Regnskap
Postboks 8142 Dep Batsfjordveien 18
0033 Oslo Org.nr: 971032081 9815 VADSZ

Telefon: 78 94 15 50
Telefaks: 78 95 33 52



2. Hovedtrekkene i direktiv 2010/48/EU

Reglene om periodisk kjereteykontroll er begrunnet i hensynet til trafikksikkerhet og milje. 1
tillegg skal regelverket ivareta forbrukerinteresser og hensynet til like konkurransevilkar.
Norsk forskriftsverk er en implementering av EUs regelverk pa omradet, tidligere dircktiv
1996/96/EF som i dag er erstattet av direktiv 2009/40/EF. Direktiv 2010/48/EU ble vedtatt av
Kommisjonen 5. juli 2010 og innebzerer at vedlegg 11 til direktiv 2009/40/EF erstattes i sin
helhet. Dette innebzerer at det innfores en ny liste over kontrollpunkter som mé gjennomgas
for & oppfylle kontrolldirektivets minimumsstandard. Den nye listen inncholder en rekke nye
punkter og bakgrunnen for dette er delvis den teknologiske utviklingen pa det
kjeretoytekniske omrédet. Det er blant annet innfert kontroll av elektroniske systemer og
airbag som egne kontrollpunkter. Mange av de nye punktene skyldes at det som tidligere var
ett kontrollpunkt na har blitt delt opp i flere punkter.

[ tillegg til at det innferes nye kontrollpunkter, har EU tatt inn i listen bade kontrollmetode og
hovedgrunn til mangelmerknad for hvert enkelt kontrollpunkt slik direktivet tidligere bare
hadde pa de punktene som omhandlet bremser. Dette er gjort for & fremme ytterligere
harmonisering og sikre ensartede standarder. Det er ogsa tatt inn enkelte valgfrie
kontrollpunkter som typisk brukskrav som for eksempel brannslokker og varseltrekant.

Direktiv 2010/48/EU ble ledsaget av rekommandasjon 2010/378/EU som gir en anbefaling i
forhold til kategorisering av paviste mangler pa de ulike kontrollpunktene etter
alvorlighetsgrad i tre grupper; mindre defekter, vesentlige defekter og farlige defekter. Selv
om rekommandasjonen ikke er bindende pa samme méte som direktivet, har vi i stor grad
valgt 4 folge anbefalingene i forslaget som nd sendes pa hering.

De aktuelle rettsaktene er tilgjengelige her:
Direktiv 2009/40/EF:
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:1.:2009:141:0012:0028: DA -PDF

Direktiv 2010/48/EU:
http://eur-lex.europa.ew/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:1.:2010:173:0047:0072: DA :PDF

Rekommandasjon 2010/378/EU:
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:1.:2010:173:0074:0096:DA :PDF

3. Navneendring kontrollveiledningen

Forslaget innebeerer at dagens kontrollveiledning for periodisk kjereteykontroll, vedlegg 1 til
forskrift om periodisk kontroll av kjerctey, erstattes av kontrollinstruksen. Bakgrunnen for
navnebyttet er at den ndvarende tittelen kan oppfattes som noe misvisende i og med at det
ikke er noen veiledning i ordets egentlige forstand. Tiltaket gjercs for & presisere og
tydeliggjore at det faktisk dreier seg om en instruks som blant annet skal serge for at
kontrollene blir like uavhengig av hvem som utfarer kontrollen.

Kontrollinstruksen inneholder en opplistning av kontrollpunkter, kontrollmetoder og
hovedgrunner for mangelmerknader og er sdledes en bindende instruks i og med at man
verken skal sjekke mer eller mindre enn det som stér oppfert i instruksen.

Vihar ogsé vurdert 4 skille dagens kontrollveiledning ut og vedta den som egen
kontrollforskrift, men da dokumentet ogsé inneholder enkelte anbefalinger, har vi funnet det



mest hensiktsmessig & endre navnet til kontrollinstruks og & beholde dokumentet som et
vedlegg til forskrift om periodisk kontroll av kjeretay.

4. Nzermere om ny kontrollinstruks

4.1. Generelt

[ forbindelse med implementering av direktiv 2010/48/EU er det utarbeidet forslag til ny
kontrollinstruks basert pa direktivet. Selv om direktivet og rekommandasjonen legger klarere
foringer enn tidligere for hvordan en periodisk kontroll skal giennomferes, er det fremdeles en
minimumskontroll som beskrives. Dette innebzrer at det er rom for og til dels ogsa
nedvendig 4 gjore nasjonale tilpasninger pa enkelte punkter. Det frem gar av direktivet at
medlemsstatene bade kan legge til kontrollpunkter og stille strengere krav til bremsevirkning
enn det som folger av direktivet. Direktivet oppstiller ogsa enkelte kontroll punkter som det er
opp til medlemslandene selv & avgjore om man ensker 4 ta med i de respektive nasjonale
kontrollordningene. Vi foreslér & inkludere de fleste av disse valgfrie punktene i
kontrollinstruksen. I tillegg foreslar vi & viderefore enkelte kontrollpunkter fra dagens
kontrollveiledning som vi anser viktige av hensyn til trafikksikkerhet og milje. Videre
inneholder forslaget enkelte nye punkter utover de som folger av direktivet, herunder egne
kontrollpunkter for hybridkjeretoy og kjeretoy med elektrisk fremdrift. Disse er nermere
kommentert nedenfor.

Vi foreslar a opprettholde dagens karaktersystem med bedemming -, 0, 1, 2, 3, 4 ved
vurdering av mangelmerknader, ettersom dette bide samsvarer godt med rekommandasjonens
modell og dessuten er godt innarbeidet i kontrollbransjen i Norge.

Kontrollmetoder er dessuten for en del av punktene spesifisert ytterli gere enn det generelle
som fremgar av direktivet.

Der kontrollmetoden er angitt som visuell kontroll, betyr det at kontrollgren i tillegg til 4 se pa
de aktuelle kontrollpunktene, ogsd der det er nedvendig skal ta pa dem, vurdere stoy eller
benytte enhver annen egnet framgangsmate for kontroll uten & bruke verktoy.

4.2. Kontrollpunkter som ikke folger av direktivet:
4.2.1. Punkter som viderefores fra dagens kontrollveiledning

e Kontrollpunkt 2.7: Retningsstabilitet og selvoppretting.
Kontrollpunktet innebzrer i realiteten en videreforing av punkt 2.4 i dagens
kontrollveiledning. Bakgrunnen for videreferingen er at retningsstabilitet ikke fanges opp av
direktivets kontrollpunkter, selv om dette etter Vegdirektoratets s yn er viktig av hensyn til
trafikksikkerheten.

e Kontrollpunkt 10: Forevisning for trafikkstasjon.
Kontrollpunktet er en videreforing av punkt 9 i dagens kontrollveiledning for & fange opp
kjoretoy som ma inn til trafikkstasjon for vurdering, ny godkjenning, pategning i vognkort
mv. som folge av ombygging eller lignende. Vi anser kontrollpunktet som nedvendig. Kravet
om at ambulanser mé veies ved periodisk kontroll i punkt 9 i dagens kontrollveiledning
fjernes da ambulanser né i stor grad registreres i henhold til typegodkjenning.

e Kontrollpunkt 8.2.3: Avgass generelt og motorgange.
Kontrollpunktet videreforer punkt 8.2 i dagens kontrollveiledning. Bakgrunnen for
videreferingen er enske om & avdekke forurensning som ikke oppdages ved ordinar
avgassmaling. Kontrollpunktet vil ogsa fange opp unormal roykutvikling fra kjeretey som er



sd gamle at de ikke er omfattet av krav til avgassmaling. Dette punktet fanger ogsa opp
tilfeller hvor kjeretoyets feilindikator viser feil ved motorstyring (OBD).

4.2.2 Nye kontrollpunkter utover direktivet

4.2.2.1. Kontrollforskriftens kapittel 4.14: Ekstra kontrollpunkter for hybridkjeretoy og
kjoretoy med elektrisk fremdrift.

Det er i samrdd med DSB (Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap) tatt inn egne
kontrollpunkter for elbil og hybridkjereteyer blant annet for & ivareta hensynet til
brannsikkerhet. Forslaget innebzrer blant annet krav om at komplett ladekabel (kabelen

mellom bakkenett og kjeretoy) medbringes til periodisk kontroll, dette med bakgrunn i at en
svekket ladekabel kan innebere stor brannfare.

4.2.2.2. Kontrollpunkt 7.5. Refleksvest
Punktet anses som viktig i en nedssituasjon og ber derfor kontrolleres ved en periodisk

kontroll. Punktet er meget enkelt & kontrollere og forer ikke til at kontrollen tar sarlig lengre
tid.

4.3 Kontrollpunkter i direktivet som er valgfrie
4.3.1 Valgfrie kontrollpunkter som er inkludert i forslaget
4.3.1.1. Generelle kontrollpunkter

e Kontrollpunkt 2.4: Hjulinnstilling — forstillingskontroll
Punktet foreslds tatt inn, men kontrollmetode er endret til visuell kontroll, og
mangelmerknad endret til "dpenbar feil hjulstilling". Dette for & fange opp store og
dpenbare feil. Det anses a ville bli en for tidkrevende og kostbar kontroll dersom
hjulinnstilling skulle méles ved periodisk kjereteykontroll.

e Kontrollpunkt 3.6 Avduggingsanlegg
Punktet anses som viktig for trafikksikkerheten, da defekt avduggingsanlegg
(defrosteranlegg) vil kunne resultere i vesentlig nedsatt sikt. Klimatiske forhold gjor
dette spesielt relevant i Norge. Kontrollen er rask og enkel & gjennomfore.

e Kontrollpunkt 4.5.2. Innstilling av tékelys
Punktet anses som viktig for 4 sikre tdkelysenes funksjon samt & unnga blending av
motende trafikk. Kontrollpunktet kan ses i sammenheng med kontroll av
hovedlysinnstilling og krever minimalt tidsforbruk.

e Kontrollpunkt 4.12. Ikke-obligatoriske lykter og refleksinnretninger
Punktet anses viktig for 4 avdekke ulovlig montering av lys, som i enkelte tilfeller kan

medfere ekt fare for blending av metende trafikk. Kontrollen er rask og enkel &
gjennomfore.

e Kontrollpunkt 7.2. Brannslokkingsapparat
Punktet anses som viktig i en nedssituasjon av hensyn til brannsikkerhet, og innebarer

til dels en viderefering fra dagens kontrollveiledning. Punktet er meget enkelt 4
kontrollere.

e Kontrollpunkt 7.4. Varseltrekant

Punktet anses som viktig i en nedssituasjon, og innebarer en videreforing fra dagens
kontrollveiledning. Kontrollen er meget enkel & gjennomfore.



Kontrollpunkt 7.6. Stoppeklosser (kiler)
Punktet anses som viktig av hensyn til trafikksikkerheten. Det er krav om
stoppeklosser som ekstra sikkerhet mot at ADR-kjeretoy begynner 4 rulle.

Kontrollpunkt 8.3 Radiostey
Videreforing av kontrollpunkt fra dagens veiledning.

4.3.1.2. Kontrollpunkter som bare gjelder for buss:

Kontrollpunkt 9.2. Avduggings- og avisingsanlegg
Anses som viktig for trafikksikkerheten, da defekt anlegg vil kunne resultere i
vesentlig nedsatt sikt. Kontrollen er rask og enkel 4 gjennomfore.

Kontrollpunkt 9.3. Ventilasjons- og varmeanlegg
Punktet skal blant annet fange opp utslipp av giftige gasser eller eksos i kupeen og
anses viktig av sikkerhetshensyn. Kontrollen er rask og enkel.

Kontrollpunkt 9.5. Innvendig belysning og GPS-utstyr.

Kontrollpunktet er beholdt for innvendig belysning. GPS-utstyr anses ikke som viktig
for trafikksikkerheten eller miljeet, og er pa denne bakgrunn utelatt fra
kontrollpunktet. Kontrollen er rask og enkel.

Kontrollpunkt 9.8. Anlegg for kommunikasjon med passasjerer

Kontrollpunktet tas med av hensyn til publikum og deres sikkerhet. Kontrollen er rask
og enkel.

Kontrollpunkt 9.10. Krav til utstyr ved transport av barn
Kontrollpunktet tas med av hensyn til trafikksikkerhet. Kontrollen er rask og enkel.

Kontrollpunkt 9.11. Krav til transport av funksjonshemmede personer

Punktet fanger opp innfestning av rullestol og andre spesialtilpasninger som ramper og
heiser. Punktet anses som viktig for trafikksikkerheten og ogsa i forhold til universell
utforming. Kontrollen er rask og enkel.

Kontrollpunkt 9.12. Annet spesialutstyr

Punktet omhandler anlegg for tilberedning av naeringsmidler, saniteranlegg og andre
innretninger (for eksempel audiovisuelle anlegg). Anses som viktige kontrollpunkter,
spesielt med tanke pé sikker montering/innfesting av komponenter. Kontrollpunktet
ivaretar bade brannsikkerhets-, trafikksikkerhets-, og miljehensyn. Kontrollen er
relativt rask og enkel.

4.3.2 Valgfrie kontrollpunkter som ikke er inkludert i forslaget

Kontrollpunkt 5.3.2.1: Effektivitetstesting av stetdempere
Punktet er fjernet da vi anser det som tilstrekkelig med en visuell kontroll og kontroll
ved provekjoring.



e Kontrollpunkt 7.5. Ferstehjelpsskrin.
Punktet er fjernet da det — hvis det skulle kontrolleres - burde inkludere kontroll av
innhold og holdbarhet. Er bare et krav for buss.

e Kontrollpunkt 7.11. Kilometerteller dersom det finnes

Punktet er fjernet da det anses & ikke ha vesentlig betydning for trafikksikkerhet eller
milje.

e Kontrollpunkt 9.9: Meldinger (destinasjonsmeldinger)
Kontrollpunktet er fjernet ettersom det ikke bererer trafikksikkerhet eller miljg i seerlig
grad.

4.4. Videreforing av nasjonale krav til bremsevirkning

Det folger som nevnt innledningsvis av direktiv 2009/40/EF artikkel 5 bokstav g at
medlemsstatene kan fastsette strengere krav til bremsevirkning enn det som folger av
direktivets vedlegg 11. Vegdirektoratet foreslar pa denne bakgrunn & viderefore kravene til
bremsevirkning fra dagens kontrollveiledning for kjeretoy som er registrert for direktiv
2010/48/EUs ikrafttredelsesdato 28. juli 2010.

S. Nye krav til kontrollutstyr:

Utstyrskrav som felge av dagens forskrift beholdes, med unntak av nedenstdende forslag til
suppleringer og endringer.

5.1. Obligatorisk utstyr:
5.1.1. Utstyrskrav som folger direkte av direktivet
e Utstyr for pavisning av drivstofflekkasje i LPG/CNG drevne kjoretay.

Utstyret kreves for a gjennomfore kontrollen i trdd med direktivet, jf. kontrollpunkt
6.1.3. Instrumentet skal vaere av gruppe 2 (for indikering av en volumandel pé opp til
100 % av nedre eksplosjonsgrense). Instrumentet skal tilfredsstille kravene i IEC
61779 del 1 og 4, og instrumentets maleomrade skal minimum vere fra 0,1 % til 50 %
av nedre eksplosjonsgrense. Disse kravene samsvarer med Sveriges krav til slikt
utstyr. Vi ensker heringsinstansenes syn pa de tekniske kravene som vi foreslar 4 stille
til dette utstyret.

5.1.2. Utstyrskrav i tillegg til det som folger direkte av direktivet
e Utstyr for & spinne opp hjul pé tunge kjeretay, til ca 40 km/t.

Dette gjelder kun kontrollorgan med godkjenning til & kontrollere kjoretey med tillatt
totalvekt over 7500 kg. Kravet mé sees i sammenheng med kontrollpunkt 5.1.3 og
innfores for & kontrollere hjullagrene pé frittlopende hjul. Pa enkelte moderne kjoretoy
er det vanskelig & oppdage slakk i hjullager og det er derfor nedvendig & spinne opp
hjulet og lytte etter ulyd i lageret. Vegdirektoratet er kjent med at Sverige har
tilsvarende kontrollmetode med dertil herende utstyrskrav i sin nasjonale
kontrollforskrift.

e Nye krav til rullebremseprover for kontrollorgan med godkjenning til & kontrollere
kjeretoy med tillatt totalvekt over 3500 kg.
Direktivet krever at bremsekontroll av kjeretoy og tilhenger med tillatt totalvekt over
3500 kg utfores i henhold til ISO-standard 21069 eller tilsvarende metoder. Direktivet
krever saledes testing pa rullebremseprever etter narmere angitte metoder, men stiller
ikke tekniske krav til rullebremsepreveren. ISO 21069 inneholder bade testmetoder og



tekniske krav til rullebremseprevere. For a sikre tilfredsstillende neyaktighet og sikre
tilfredsstillende dimensjonering av rullebremsepreveren, foreslar Vegdirektoratet at
kontrollorgan med godkjenning for kjeretoy med tillatt totalvekt over 3500 kg mé ha
rullebremseprover som tilfredsstiller de tekniske kravene i ISO 21069 med unntak av
kapasitetskrav mht. bremsemoment. Det anses tilstrekkelig 4 utnytte den aktuelle
proverens kapasitet med bakgrunn i at valgt kontrollmetode for trykkluftmekaniske
bremser innebarer kontroll mot referanseverdier eller oppregning til maksimal
bremsevirkning der referanseverdier ikke er tilgjengelig.

Vi viser i den forbindelse til at det folger av svenske forskrifter at kontrollorganene
ikke har lov til 4 bremse med mer enn 20 kN for tvillinghjul og 15 kN for
enkeltmonterte hjul, da en heyere belastning medferer fare for skade pa kjoretoyenes
dekkutrustning. I Danmark krever man at kontrollorganene har en bremseprover som
er formélstjenlig. Det synes ikke rimelig & palegge bransjen & investere i utstyr med en
sa hoy kapasitet at man i de aller fleste tilfeller uansett ikke vil kunne utnytte
kapasiteten fullt ut.

Rullebremseprovere ma i tillegg ha programvare tilpasset de nye kontrollmetodene,
dvs. bade referanseverdimetoden og ettpunktsmetoden.

Spesialtilpasset slitasjetester (“cross-check”) for kontroll av hjuloppheng og styring,
for kontrollorgan med godkjenning til a kontrollere kjoretoy med tillatt totalvekt over
7500 kg. Direktivet anbefaler at slikt verktey brukes for kontroll av kjeretoy med
tillatt totalvekt over 3500 kg, og Vegdirektoratet anbefaler i forslaget til ny
kontrollinstruks bruk av slitasjetester for kontroll av alle kjeretay, jf. kapittel 2 og
kapittel 5 i kontrollforskriften og direktivet. Imidlertid er det pa tunge kjeretoy spesielt
vanskelig a avdekke slitasje/defekter uten bruk av slitasjetester. P4 bakgrunn av dette
ber vi om heringsinstansenes syn pé & innfere krav om slitasjetester for kontroll av
kjoretoy med tillatt totalvekt over 7500 kg.

5.2 Kontrollutstyr som er obligatorisk for kontrollorgan som vil bruke alternativ
kontrollmetode istedenfor ordinzer avgassmaling

Diagnoseutstyr for kontroll av kjereteys elektroniske utslippskontrollsystem
(egendiagnosesystem — ogsa kalt OBD), for kjeretoy som tilfredsstiller direktiv
70/220/EQF senest endret ved direktiv 98/69/EF. Kravet ma sees i sammenheng med
kontrollpunkt 8.2.1.2 og gjelder kun for de som ensker a benytte alternativ
kontrollmetode. Utstyret skal tilfredsstille kravene i ISO 15031 del 3, 4 og 5. Disse
kravene samsvarer med kravene i den svenske kontrollforskriften.

6. Krav til vedlikehold og kalibrering av pliktig utstyr:

6.1 Vedlikehold

Pliktig utstyr ma vedlikeholdes i henhold til fabrikantens anvisning. Det synes som om dette i
stor grad glemmes eller nedprioriteres.

Et slikt tilfeldig vedlikehold av utstyr kan gi seg utslag i feil kontrollresultater. For eksempel
kan manglende rengjering og smering av en bremseprevers mekaniske komponenter,
resultere 1 treghet 1 bevegelige deler og/eller defekt opplagring av ruller med péfelgende feil
maleresultat. Vegdirektoratet ser alvorlig pé dette.
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Pa denne bakgrunn foreslas 4 sette krav til dokumentert vedlikehold av pliktig utstyr i henhold
til fabrikantens spesifikasjoner. Dette skal dokumenteres i virksomhetens
kvalitetsstyringssystem, og ogsa dokumenteres ved vedlikeholdsbok med signering og/eller
ved bekreftelse fra virksomhet som har utfert vedlikeholdet.

6.2 Kalibrering

Pr. i dag er det ikke sarskilte krav verken til den som kalibrerer teknisk utstyr eller til
maleinstrumenter som brukes til kalibrering osv. Det eneste som kreves er at teknisk utstyr
vedlikeholdes og kalibreres 1 henhold til fabrikantens anvisninger. Verksteder og
kontrollorgan kan séledes ogsa gjere kalibreringen pa egen hénd dersom de besitter
nedvendig utstyr og kompetanse.

Undersgkelser viser at kalibreringen ikke alltid utferes i samsvar med det fabrikanten har
foreskrevet. P4 denne bakgrunn mener vi at dagens ordning ikke fungerer tilfredsstillende.
Det er viktig at kalibrering gjores korrekt etter fabrikantens anvisninger, og at de som utferer
kalibreringen gjor dette etter klare prosedyrer og med god kompetanse pa omradet.
Mangelfull kalibrering vil kunne gi seg utslag i direkte feil kontrollresultater.

Vi ber pa denne bakgrunn om heringsinstansenes syn pa hvilket av de to nedenstdende
alternativene som ber innfores:

a) Det settes krav til at kontrollorganet dokumenterer at kalibreringen er utfert i henhold til
fabrikantens anvisninger samt egne referansers verdi (sporbarhetskjede), og usikkerheten i
foretatt maling.

b) Det settes krav om at kontrollorganet ma benytte kalibreringsorgan sertifisert etter [SO-
standard 17025.

7. Kompetansekrayv til kontrollerer:

Innferingen av nye metoder for bremsekontroll av tunge kjoretey medferer behov for
opplering i disse metodene. For ovrig stilles det ingen nye kompetansekrav til kontrollerer.
Dagens krav er nedvendig kompetanse, jf. PKK-forskriften § 12. Vi foreslar en endring i
forskriftens § 14 b (som omhandler krav til kvalitetsstyringssystem) hvor det inntas felgende
ikke-uttemmende liste over hva som ansees som minimum for & tilfredsstille forskriften § 12
for kontrollerer:

1. Kunnskap om kjeretoy som er omfattet av den aktuelle kontrollorgankategorien.
Herunder kjoretoyets konstruksjon, dets systemer og komponenter, samt hvordan disse
fungerer og innvirker pa hverandre.

2. Tilstrekkelige norskkunnskaper til at vedkommende kan lese og forsta
kontrollinstruksen og forskrifter som regulerer tekniske krav og brukskrav til kjeretay.

3. Kunnskap om kontrollinstruksen og gjeldende forskriftsverk.

4. Kontrollkompetanse:

a) Innsikt i hvordan kjeretey og periodisk kjeretoykontroll pavirker trafikksikkerhet og
milje

b) Forstéelse for konsekvenser av bedemming

¢) Kunne bruke maleutstyr og annet utstyr som er nedvendig for & gjennomfere
kontrollen

d) Kunne utfere kontroller med riktige kontrollmetoder og gi korrekt bedemming,



e¢) For kontroll av trykkluftmekaniske bremser: Det stilles krav til at personell som skal
utfere periodisk kontroll pd tunge kjoretey med trykkluftmekaniske bremser har

gjennomgdtt og bestatt kurs i bremsepreving i henhold til kontrollinstruksen. Kurset
skal vaere godkjent av SVV. Se punkt 8.3. nedenfor.

8. Bremsekontroll for tunge kjoretoy med trykkluftmekaniske bremser

8.1. Innledning

Det har veert kjent at det tidvis oppnas forskjellige resultater med samme kjoretoy pa gjentatte
kontroller, bade pd samme rullebremseprover og ved andre rullebremseprovere. Av den grunn
er det brukt mye ressurser pa d finne ut hvorfor det blir slik. Problemet er velkjent ogsé for
andre lands myndigheter, og av den grunn har temaet veert en gjenganger i arbeidsgrupper
innenfor Nordisk Vegforum (NVF). Med de konklusjoner som pr. dags dato foreligger, synes
det & vaere dokumentert at det ikke er selve rullebremsepreveren som er problemet, men at det
er faktorer som kunnskap hos kontroller, samt vedlikehold og kalibrering av utstyret som har
vesentlig innflytelse pd kontrollresultatet. Vegdirektoratet er kjent med at undersokelser
foretatt bl.a. i Sverige viser at rullebremsepreveren har en feilmargin pa ca 3 %, hvilket anses
som akseptabelt.

8.2. Direktivets krav til kontroll av bremsevirkning

Direktivet angir i punkt 1.2.2. kontrollmetoden for bremsevirkning pa folgende méte (dansk
sprakversjon):

" Afprovning pa et bremsefelt, eller safremt et sddant ikke kan anvendes af tekniske arsager
under en testkorsel pd vej ved anvendelse af en registrerende decelerationsméler. Koretojer
eller et pahangskeretaj med en tilladt totalvaegt pd over 3 500 kg skal afpreves i henhold til
ISO-standard 21069 eller tilsvarende metoder. Testkersler pa vej ber udferes under terre
vejrforhold pa en flad, lige streekning.”

“Bremsefelt” — eller”static brake testing machine” som det kalles i den engelske
sprakversjonen - er det samme som en rullebremseprover.

Det folger sdledes av punkt 1.2.2 at et kjoreteys bremsevirkning skal kontrolleres ved bruk av
en maskin for statisk bremseprove. Forst hvis dette av tekniske arsaker ikke lar seg gjore, kan
kjoretoyet proves pd veg ved retardasjonsmaling. Slik proving pé veg skal i folge direktivet
finne sted under torre forhold pa en flat og rett vegstrekning,

For kjeretoy over 3500 kg gir direktivet i tillegg neermere anvisning av kontrollmetode. ISO
21069 er en standard for test av bremser pa rullebremseprover for kjoretoy med tillatt
totalvekt over 3500 kg. En tilsvarende metode som de som beskrives i standarden, vil séledes
veere 0gsd métte vare en metode for testing av bremser utfort pa rullebremseprover.

Det folger séledes av ordlyden at direktivet dpner for retardasjonsméling kun av kjeretey som
av tekniske arsaker ikke lar seg prove i rullebremseprover.

8.3. Nermere om ISO 21069

[SO 21069 omhandler testing av bremser pa bremserulleprover og standarden er todelt; én del
(ISO 21069-1) omhandler kjoretoy med trykkluftmekaniske bremser (tunge kjoretay) mens
den andre delen (ISO 21069-2) omhandler testing av kjeretoy med hydrauliske bremser. ISO
21069-1 apner for at bremsevirkning kan méles pé rulleprover etter flere ulike metoder. En av
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metodene som er omtalt i standarden er bruk av referansebremsekrefter (referanseverdier)
oppgitt av kjereteyets eller tilhengerens fabrikant, jf. standardens punkt 5.3.3.1. Denne
metoden er nermere beskrevet i ISO 21995 og dessuten i ECE-regulativ 13. For ovrig kan
bremsevirkning i felge ISO 21069 bestemmes gjennom bruk av det som standarden omtaler
som henholdsvis one-point measurement method”, “two-point measurement method”,
“multi-point measurement method” og ”laden measurement method”.

8.4. Vegdirektoratets valg av kontrollmetode

Vi foresldr pd denne bakgrunn en modell for bremsekontroll pé rullepraver i periodisk
kjeretaykontroll basert pé to beregnings-/kontrollmetoder. Hovedregelen skal vare bruk av
referanseverdier jf. ISO 21069 punkt 5.3.3.1. som narmere beskrevet i ISO 21995 og ECE-
reg. 13. Denne metoden forutsetter tilgjengelighet av opplysninger om referansebremsekrefter
fra kjeretoyfabrikanten, samt at kjoretoyet har tilgjengelige proveuttak for maling av trykk i
bremseklokker for hver aksel. Bakgrunnen for valget av referanseverdimetoden er at denne
anses & gi de sikreste maleresultatene og at det ogsé gir en rask og enkel bremsekontroll.
Kjeretoy som mangler referanseverdier eller proveuttak som nevnt skal kontrolleres etter
“ettpunktsmetoden” som beskrives i ISO 21069 punkt 5.3.3.3. Sistnevnte kontrollmetode
krever at man kjenner til kjoretoyets beregningstrykk. Bakgrunnen for at ettpunktsmetoden er
foretrukket fremfor topunktsmetoden og flerpunktsmetoden i ISO 21069 er at undersekelser i
Norge og Tyskland har vist at denne metoden gir resultater som ligger nermest
referanseverdiene. Standardens siste alternative metode, “laden measurement method”,
forutsetter at kjoretoyene meter til kontroll i lastet tilstand. Denne metoden anses lite praktisk
og vil innebare en mer tidkrevende og antagelig ogsa dyrere kontroll. Kjoretoyene ma veies
for de kjeres pa rullebremsepreveren, hvilket tilforer en ekstra feilkilde til malingen. Denne
metoden anses pd bakgrunn av disse forhold ikke som et formélstjenlig alternativ.

For at det skal veere en rask, enkelt og trygg kontroll som det er mulig 4 fore tilsyn med,
ensker vi fortrinnsvis kun & dpne for disse to metodene, og i hvert fall ikke for metoder utover
de som fremkommer i ISO 21069.

Den nye norske kontrollmodellen vil etter dette ha vesentlige likhetstrekk med den tyske
kontrollordningen for bremser pa tunge kjoretoy.

8.5. Referanseverdimetoden i ISO 21069

Referanseverdier (referansebremsekrefter) som grunnlag for vurdering av bremsekapasitet i
forbindelse med periodisk kjeretaykontroll, har vert diskutert i mange &r. Allerede 1. januar
2003 ble kravet om referansebremsekrefter innfort i ECE reg. 13.

Bruk av referanseverdier representerer en forenkling av periodisk kontroll av
trykkluftmekaniske bremser pa bremserulleprever. Metoden innebarer at oppregning av
bremsekreftene ved bremserulletest ikke lenger er nedvendig. I stedet utfores akselvis
vurdering av bremsekreftene, hvor kjeretoyfabrikantens referanseverdier legges til grunn.
Bremsekraft fra en aksel malt pa bremseproverulle i forhold til bremsetrykk i bremseklokken
skal veere 1 samsvar med oppgitte verdier fra kjereteyfabrikanten. Den malte bremsekraften
for hver aksel sammenlignes med referanseverdien som er oppgitt av kjeretoyets fabrikant.
Dersom referanseverdien ikke nas, medferer det anmerkning for akselen p4 kontrollseddelen.

Denne metoden gir riktigere kontroll ved at usikkerheten om forskjellen mellom kjoring pa
veg og maling pd rulleprover blir borte. Videre vil referanseverdiene gjelde for hver aksel
slik at en "déarlig” aksel ikke kan oppveies av en ”god” aksel slik som det er i dag.
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Bakgrunnen for dette er at malingen av bremsetrykket for den respektive hjulbrems skjer i den
tilherende bremseklokken. Det er sdledes den trykkluftmekaniske delen av hjulbremsen som
kontrolleres. Dette sikrer bedre bremsefordeling som er viktig for stabiliteten under bremsing,
Den elektroniske delen videre innover i systemet og dens tilstand overvakes av bilens
elektroniske system og eventuelle feil varsles pa bilens instrumentbord. ISO 21995 beskriver
hvordan referansekreftene kan brukes i forbindelse med periodisk kjeretaykontroll for
kjoretoy med tillatt totalvekt over 3500 kg ved bruk av bremserulleprover.

Videre beskriver standarden termer, definisjoner, beregningsmetode og innehar ogsa
brukermanual for testing av bremsene ved bruk av referansekrefter.

Vi vil videre foresla at kravene i ECE-reg. 13 legges til grunn. ECE-reg. 13 ligger ute pa
UNECE sine nettsider:

http://www.unece.org/fileadmin/D AM/trans/main/wp29/wp29regs/r013r7e.pdf

Periodisk kjeretaykontroll, herunder bruk av referanseverdier ved bremsekontroll, er
omhandlet i regulativets punkt. 5.1.4. flg..

Det foreslds at kjeretoyfabrikanten oppgir - ved ferstegangsregistrering - referansekreftene i
form av tabell eller diagram som kan brukes direkte dersom de er tilpasset de nasjonale
retardasjonskravene. I motsatt fall (ved dokumentert maksimale referanseverdier) mé
referanseverdiene beregnes redusert til de aktuelle retardasjonskravene (se illustrasjon
nedenfor).

Vegdirektoratet ensker heringsinstansenes synspunkt pé hvilket niva referanseverdiene skal
dokumenteres i.

Det foreslds ogsd dokumentert beregningstrykk. Videre foreslas det innfert krav om
proveuttak for maling av akselvise trykk i bremseklokkene ved forstegangsregistrering av
kjoretay med trykkluftmekaniske bremser. Proveuttakene skal for bil legges ut enten i fronten
eller pé venstre side. For tilhengere skal preveuttakene legges ut pa den venstre siden.
Uttakene ma merkes tydelig akselvis.

Det foreslds samtidig & pne for at kjeretay som er i trafikk per dags dato kan kontrolleres ved
hjelp av referanseverdier, forutsatt at det ved kontrollen fremlegges referanseverdier utstedt
av kjereteyfabrikanten og at kjeretoyet har tilgjengelige preveuttak som nevnt ovenfor.

Ilustrasjon av nedvendig nedberegning av referanseverdier for kontroll av et toakslet
kjoretoy:

Y
‘ I ; - i — ey s i
| 140000 | = : . —— — |
‘ | a/b=c/d ‘
120000 + ———/—— / — —_— = |
i i
i |
| 1o00c0 ' A —
‘ e i a
80000 - = - — — e "B —
i o SN T TrTm—T
M — el ‘
60000 +—— = o — : b
40000 - e Fﬁd — M“zs C ——-—c
i —_ e — 2
— —— el e e D
R — e | d g
9



12

X = Trykk i bremseklokke

Y= Bremsekraft i N

Linjene A og B representerer akselvis bremsekraft oppgitt fra produsent (type O test ECE reg
13)

Linjene C og D representerer akselvis bremsekraft nedregnet til det aktuelle
retardasjonskravet

8.6. Ettpunktsmetoden i ISO 21069
For de kjereteykategorier som ikke innehar referanseverdier vil vi foresla “ettpunktsmetoden”
(One-point method) som er beskrevet i ISO 21069. Dette er i trdd med den tyske modellen.

For & gjennomfore beregning etter metoden beskrevet i ISO 21069, er det nedvendig 4 vite det
aktuelle kjeretoys eller den aktuelle tilhengers beregningstrykk. Bruk av feil beregningstrykk
vil enten kunne frareve eller feilaktig tilskrive kjoretoyet bremsekraft slik at kjoretoy som
skulle veert godkjent blir underkjent, mens kjoretoy som skulle vart underkjent likevel kan bli
godkjent. Vegdirektoratet ser alvorlig pa dette. Vi foreslér derfor at beregningstrykk ma
oppgis av kjeretoyprodusent ved forstegangsregistrering. Kravet om fremleggelse av
beregningstrykk ved periodisk kjeretoykontroll foreslds ogsd gjort gjeldende overfor kjoretoy
registrert for denne datoen. Dette anses nedvendig av hensyn til 4 oppna riktige resultater ved
bremsekontrollen. Dersom beregningstrykk er ukjent for et kjeretay, utgjor dette en
mangelmerknad ved periodisk kontroll, og bremsekontroll vil siledes forst kunne utfores ved
etterkontroll ndr opplysninger om kjoretayets beregningstrykk er fremskaffet fra fabrikanten.

Vegdirektoratet ber ogsd om heringsinstansenes syn pa eventuell bruk av to av de gvrige
kontrollmetodene 1 denne standarden:

- Two-point method

. Multi-point method

8.7. Bruk av retardasjonsmaling ved periodisk kontroll

8.7.1. Generelt

Som nevnt ovenfor krever direktivet at bremser skal testes i rullebremseprever, med mindre
kjeretoyet av tekniske arsaker ikke kan testes i slik bremseprover. Det er en rekke reelle
hensyn som taler for en slik lgsning:

Et kjeretoy som skal kontrolleres med retardasjonsmaéling mé vere lastet til tillatt totalvekt.
Dette skyldes at den totale bremsevirkningen, Zt-verdien, ellers ikke lar seg beregne fordi det
ikke foreligger provingsdata for akselvis bremsevirkning som er nodvendig for 4 kunne foreta
en oppregning til maksimal bremsevirkning. Videre ma retardasjonsmaleren justeres opp — og
brukes — pa flat veg. Er ikke disse forutsetningene oppfylt, har previngen heller ingen verdi.
Ved testing av bremsevirkning pd veg mé det ogsé foretas nedbremsing ned mot full stopp,
hvilket stiller ytterligere krav til teststrekningen. En slik nedbremsing kan ikke forsvarlig
foretas pa trafikkert veg ettersom det gar pa akkord med trafikksikkerhet og sikring av last.
Landets varierende forefold er ogsé en faktor som vanskeliggjer bruk av retardasjonsmaling.
En annen faktor som taler mot bruk av retardasjonsméling er at et kjoretoy uten
bremsevirkning pa et eller flere hjul likevel vil kunne klare minimumskravet til retardasjon.
Av sentrale kontrollpunkter som betinger at det benyttes rullebremseprover, kan nevnes
akselsvis méling av bremsevirkning, skjevhet mellom hjul pa samme aksel, hjulbremsens
pulsering, samt starttrykk. Med dagens heye registrerte totalvekter, vil dessuten totalvekten
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for et vogntog - spesielt dersom bade trekkbil og tilhenger er fullastet - i mange tilfeller bli
heyere enn det som tillates brukt pa vei. En annen utfordring er det ma benyttes egnet
provestrekning. Et modulvogntog vil vanskeliggjore retardasjonsmaéling ytterligere.

Vegdirektoratet har vurdert om det i noen tilfeller ber dpnes for retardasjonsmaling som et
supplement ved periodisk kjereteykontroll, utover der det er teknisk umulig 4 gjennomfore
rullepreve. Danmark har en ordning hvor kjeretoyeiere som klager pa testresultatet av en
rulleprove, kan fd overprovd dette ved en retardasjonsmaling utfort av utvalgte kontrollorgan
med egen godkjenning for slik méling. Danske myndigheter opplyser at dette er en sovende
bestemmelse og at det har vist seg at ingen benytter seg av ordningen. Videre anses den nye
kontrollmetoden for rulleprever & redusere usikkerheten si mye at en retardasjonsméling
fremstar som unedvendig.

8.7.2. Kjoretoy som av tekniske arsaker ikke lar seg prove i rullebremseprover.
Det foreslds at drsak til at kjeretoyet ikke kan preves i rullebremseprever anmerkes pa
kontrollseddel. Vegdirektoratets undersekelser tyder pa at det er svart f kjoretoy og
tilhengere som ikke kan preves i rullebremseprover.

For kjoretoy med hydraulisk bremseanlegg som av tekniske &rsaker ikke lar seg preve i
rullebremseprover, foreslas det at disse kjoretoyene preves pé vei ved hjelp av en
retardasjonsmaler.

For kjeretoy med trykkluftmekaniske bremser som av tekniske drsaker ikke lar seg prove i
rullebremseprover, bes det om heringsinstansenes synspunkt pa de to nedenstéende
alternativer:

a) Kjeretoyene proves pé vei ved hjelp av en retardasjonsmaler, og disse
kjeretoyene vil kunne fa endret kontrollmaned til naermeste sommerméned for
& oke mulighetene for at veien er terr, fri for sand og har bar asfalt.

b) Kjeretoyet kontrolleres ved en fagmessig funksjonskontroll og prevekjering,
utfert av personell med faglig kompetanse (eksempelvis teknisk leder).

Alternativ b) anses som lettere gjennomferbart i praksis, men oppfyller ikke direktivets krav
om retardasjonsméling for kjeretey som ikke lar seg prove i rullebremseprover. Dette
alternativet forutsetter dermed at Norge soker om unntak fra direktivet pa dette punktet.
Vegdirektoratet antar at det kan vare mulig & fa innvilget et slikt unntak, blant annet med
bakgrunn i vére spesielle klimatiske forhold.

8.8. Kompetansekrav for kontroll av kjeretoy med trykkluftmekaniske bremser

Dagens kjoretoypark er utstyrt med svart avanserte bremsesystemer, som kan gi mulige
feiltolkninger ved kjoring av en bremseprove i en rullebremsepraver. Dette gjelder spesielt
tunge kjeretoy med trykkluftmekaniske bremser og stiller derfor store krav til kompetansen til
den som utforer selve previngen, bade i forhold til at kontrolleren har en god
grunnkompetanse og at kontrolleren holder seg oppdatert med utviklingen pa bade
kjeretayparken og rullebremseproveren.
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Flere rapporter peker pa at det er et problem at rullebremseproveren brukes pé feil méte,
og/eller at man tolker/beregner resultatene rullebremseproveren gir pa feil méte. Her vil
relativt sma feil fra den som utforer provingen kunne gi feil bedemming av resultat.

Péd denne bakgrunn foresldr Vegdirektoratet at det stilles krav til at personell som skal utfore
periodisk kontroll pa tunge kjoretoy med trykkluftmekaniske bremser har gjennom gitt og
bestatt kurs i bremseproving i henhold til kontrollforskriften. Kurset skal vaere godkjent av
Statens vegvesen. Dette gjores for a fa et loft pd kompetansesiden samtidig med innforing av
ny kontrollforskrift. Vi vil innfore en overgangsordning for & gi kontrollorganene tid til 4 fa
kurset sine ansatte.

9. Overgangsordninger

Vegdirektoratet vil komme tilbake til overgangsordninger og ikrafttredelse av de nye kravene
og den nye kontrollinstruksen. Vi ber om heringsinstansenes syn pa hva som vil veere en
rimelig lengde pé overgangsperioden. Dette gjelder bade i forhold til nye utstyrskrav,
kompetansekrav og i forhold til nar den nye kontrollinstruksen skal tas i bruk. Vi ber ogsé om
heringsinstansenes syn pa en eventuell delt iverksettelse av kontrollinstruksen, hvor
instruksen - med unntak av nye bremsekontrollmetoder og andre kontrollmetoder som krever
nytt kontrollutstyr - tas i bruk forst, mens de nye bremsekontrollmetodene o g andre metoder
med bruk av nytt kontrollutstyr trer i kraft pa et senere tidspunkt.

10. Okonomiske og administrative konsekvenser:

Den nye kontrollinstruksen vil kunne innebzre at det tar lengre tid 4 gjennomfore en
periodisk kontroll i og med at det er flere kontrollpunkter enn tidligere, noe som ogsé vil
kunne resultere i en hoyere pris for kontrollen. Kontrollpunktene som foreslas i tillegg til
punktene som direkte fremgér av direktivet anses ikke 4 ville gjore kontrollen ytterli gere
kostbar da kontrollmetodene ved disse punktene ikke er sarlig tidkrevende, med unntak av
kontrollpunkter som omhandler hybridkjeretey og kjeretoy med elektrisk fremdrift.
Vegdirektoratet anser sammen med Direktoratet for Samfunnssikkerhet og beredskap
imidlertid disse kontrollpunktene som s viktig, spesielt av hensyn til brannsikkerhet, at dette
oppveier den ekstra tidsbruken.

Kontrollorgan som ikke allerede har utstyr som tilfredsstiller de nye kravene vil matte ga til
innkjep av dette. Vegdirektoratet vil komme tilbake til overgangsordninger nar nytt
utstyrskrav er vedtatt. Det kan paregnes rimelige overgangsordninger. Vi vil ogsa opplyse at
Vegdirektoratet vurderer en omlegging av dagens ordning med periodisk kjoretoykontroll. Vi
vil komme tilbake til dette for overgangsordningen er utlopt.

Nye og mer spesifikke krav til vedlikehold og kalibrering av pliktig utstyr kan innebzre en
viss kostnadsekning, imidlertid er forslaget til nye krav i stor grad en presisering av dagens
krav.

For kontrollorgan godkjent for kontroll av kjeretoy med trykkluftmekaniske bremser vil
forslaget medfere kostnader til kompetanseheving (kurs i bremsekontroll i henhold til
kontrollinstruksen).

Som felge av at listen over kontrollpunkter endres, ma forskriftens vedlegg 2 Datastruktur
oppdateres tilsvarende. Det md ogsé gjeres endringer i Statens vegvesen sine datasystemer,
hvilket vil innebeere kostnader for Statens vegvesen. Det vil ogsé ta noe tid 4 f& pa plass disse
endringene.
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Videre ma datasystemene for innrapportering av kontrolldata endres i trid med ny liste over
kontrollpunkter. Dette vil medfere kostnader for datasystemleveranderene og basert pa
tidligere tilbakemeldinger fra disse vedrerende mulige endringer i de respektive systemene,
vil dette ogsd kunne bli relativt tidkrevende for enkelte av leveranderene.

Trafikant- og kjeretoyavdelingen
Med hilsen

Boair E@mqw)\b e N
Bodil Renning Dreyer
dircktor

2 vedlegg



Interne mottakere:

0.Postmottak ost
0.Postmottak ser
0.Postmottak vest
0.Postmottak midt
0.Postmottak nord
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