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1.1 Bakgrunn

Vegdirektoratet sendte 21. desember 2016 forslag til endringsforskrift til forskrift 13. mai
2009 nr. 591 om periodisk kontroll av kjgretgy (pkkf) og til ny forskrift om opplaering i
periodisk kontroll av kjaretay (kontrollopplaringsforskriften.

Bakgrunnen for hgringen var Regjeringens vedtak i Statsrad av 13. mars 2015, kongelig
resolusjon, om at Norge, med forbehold om Stortingets samtykke, deltar i EAS-komiteens
beslutning om innlemmelse av direktiv 2014/45/EU om periodisk kjeretaykontroll. EQS-
komiteen vedtok frist for a innlemme dette direktivet i nasjonalt regelverk til 20. mai 2017,
mens frist for ikrafttredelse ble satt til 20. mai 2018.

Direktiv 2014/45/EU viderefgrer langt pa vei gjeldende regler pa omradet, men konsoliderer
og harmoniserer regelverket ytterligere. Endringene i forhold til gjeldende regelverk ville for
en stor del kunne gjennomfares direkte i norsk rett gjennom endring av forskrift om
periodisk kjaretaykontroll.

Forslaget til endringer av forskrift om periodisk kjgretgykontroll, som vi presenterte i
haringsnotatet av 21. desember 2016 rekker imidlertid lengre enn til bare & ivareta
forpliktelsene etter E@S-avtalen. Vegdirektoratet sa behov for gjennomgang og
modernisering av forskriftsbestemmelsene om godkjenning og tilsyn med kontrollorganene
for periodisk kjoretaykontroll. Vi foreslo bl.a. et mer nyansert og fleksibelt reaksjons- og
sanksjonssystem, dels ved at det forslas naermere bestemmelser om tilbakekalling av
personlige godkjenninger og dels ved at det forslas nye forvaltningsreaksjoner (stansing og
tvangsmulkt). Vi foreslo ogsa a innfgre gebyr for godkjenning av kontrollorganer.

Noen av endringene i forskrift om periodisk kjagretgykontroll krevde lovendring. Forslag til
endring av vegtrafikkloven § 19 annet ledd ble blant annet derfor sendt pa offentlig haring
3. juli 2016 med heringsfrist 1. oktober. | haringen foreslo vi ny hjemmel, vtrl. § 19a
periodisk kjoretoykontroll. For de av forslagene til forskriftsendringer som ikke har hjemmel
i gjeldende vegtrafikklov § 19 annet ledd, ble det tatt forbehold om Stortingets godkjenning
av forslagene til lovendringer.

Samferdselsdepartementet fremmet 17. november forslag til ny § 19 a i Prop. 8 LS (2017-

2018) med slik ordlyd:
§ 19 a Periodisk kjgretaykontroll

Periodisk kjaretaykontroll kan bare utfgres av godkjente virksomheter med godkjente
kontrollgrer og godkjent teknisk leder. For godkjenning ma kontrollgr og teknisk leder fremlegge
ordinzer politiattest for & vise at vedkommende er skikket til oppgaven.

Departementet kan i forskrift gi regler om vilkér og overgangsordninger for godkjenning
som nevnt i fgrste ledd, om opplaeringsvirksomhet, om godkjennings- og tilsynsmyndigheten og
om gebyrer for godkjenning og tilsyn. Departementet kan i forskrift ogsé gi regler om palegg om



retting, advarsel og tilbakekall av godkjenningen, om stansing av virksomheten og om
tvangsmulkt.

Forslaget til endring av vtrl § 19 a ble behandlet i Stortinget og vedtatt som foreslatt 12.
april 2018. Bestemmelsen trer i kraft 1. oktober 2018.

1.2 Hgringen

Haringen ble sendt til 229 instanser og gjort tilgjengelig for offentligheten pa
www.vegvesen.no, jf. vedlagte haringsliste. Vi har mottatt 42 svar pa hgringen.

Av disse innspillene hadde fglgende ingen merknader til hgringen:
Advokatforeningen

Arbeids- og sosialdepartementet
Bane NOR SF
Brgnngysundregistrene

Hedmark fylkeskommune

Helse- og omsorgsdepartementet
Klima- og miljedepartementet
Kunnskapsdepartementet
Kystverket

Landbruks- og matdepartementet
NHO Transport

Riksadvokaten

Statens arbeidsmiljginstitutt
Troms fylkeskommune

@stfold fylkeskommune

| del I tar vi for oss forslaget til ordlyd og endringer i pkkf, slik dette ble presentert i
haringsnotatet, gjennomgar innspillene og gir var vurdering av disse i forhold til hver enkelt
bestemmelse.

| Del Il gjennomgar vi pa tilsvarende mate som i Del | forslaget til, innspill til og var
vurderingen av de ulike endringene av punktene i kontrollinstruksen.



Del Ill gjelder den nye forskriften om opplaring i periodisk kontroll av kjgretay
(Kontrollopplaringsforskriften). Etter en kort introduksjon, vil vi, som i de foregaende
delene, gjennomga det opprinnelige forslaget fra haringsnotatet, haringsinstansenes
merknader og til slutt var vurdering av de merknadene og innspillene som har kommet inn.



3.1 Generelt

Falgende heringsinstanser har avgitt uttalelse med merknader til endring av pkkf og
kontrollinstruksen:

Arbeidstilsynet

Automester

Autoriserte Trafikkskolers Landsforbund (ATL)
Autobransjens Leverandgrforening (ABL)
Bilimporterenes landsforening (BIL)
BUS AS

Erling Henriksen, Kristiansand

Input data

Justis—- og beredskapsdepartementet
Kiwa Teknologisk Institutt

Kongelig Norsk Automobilklub (KNA)
Norges Automobilforbund (NAF)
Norges Bilbransjeforbund (NBF)
Norges Lastebileier-Forbund (NLF)
Scania

Statens vegvesen Region midt
Statens vegvesen Region nord
Statens vegvesen Region sgr

Statens vegvesen Region vest
Statens vegvesen Region gst

Statens vegvesen TK- tjenester
Telemark fylkeskommune

Virke

Volmax AS

Wiirth

Det har kommet inn noen innspill som tar for seg forslag til endringer i bestemmelser som
ikke har vart en del av denne hgringen. Disse vil ikke bli vurdert i det videre, da vi kun vil
vurdere de merknadene som knytter seg til forslagene som ble presentert i hgringsnotatet.

Vi har gjort noen endringer i forskriftens ordlyd i form av retting av skrivefeil og
korrigeringer for a forenkle spraket. Endringene har ingen materiell betydning og vil ikke
kommenteres nermere under den enkelte bestemmelse.

Selv om vi foretar endringer som falge av innspill fra instansene eller sprakvask, vil vi ikke
gjengi ny endelig ordlyd under gjennomgangen av hver bestemmelse. Endelig ordlyd etter
oppsummeringen falger av vedlagte Forskrift om endring av forskrift om periodisk
kjaretaykontroll.



3.2 Endring av § 1 Hva og hvem forskriften gjelder

§ 1 Hva og hvem forskriften gjelder
Forskriften gjelder periodisk kontroll av norskregistrerte kjoretoy, godkjenning av og krav til kontrollorgan, teknisk
leder og kontrollor, tilsyn med og reaksjoner ovenfor disse, samt gebyr.

Vegdirektoratet foreslo i hgringen a endre forskriftens bestemmelse om virkeomrade i trad
med endringene og de nye bestemmelsene om blant annet krav til teknisk leder,
kontrollgrer, reaksjoner ovenfor disse og gebyr. Vi foreslo ogsa overskriften «<Hva og hvem
forskriften gjelder» i stedet for «Virkeomrade». Dette for a gi bestemmelsen en mer
leservennlig ordlyd til bestemmelsen.

Statens vegvesen Region sorforeslar a endre ordlyden i bestemmelsens siste setning, fordi
ordlyden Vegdirektoratet foreslo ga inntrykk av at ogsa gebyr for tilsyn kan ilegges. De
foreslar derfor falgende endring avslutningsvis: «... samt gebyr for godkjenning».

Vegdirektoratet slutter seg til endringen i ordlyden som er foreslatt, og korrigerer
bestemmelsen i trad med forslaget.

3.3 Endring av § 2 Periodisk kontroll og kontrollorgan

§ 2 Periodisk kontroll og kontrollorgan:

Med periodisk kontroll av kjoretoy forstds i denne forskriften kontroll av kjoretoy som nevnt i § 4forste ledd,
innenfor kontrollfristene som falger av § 5 og gjennomfart etter reglene i kapittel 5.

Reglene for periodisk kontroll gjelder ogsad for etterkontroll med mindre annet folger av denne forskriften.

Et kontrollorgan er etter denne forskriften en virksomhet som oppfyller vilkdrene i kapittel 3 og 4, og som er
godkjent av regionvegkontoret. Det er bare godkjente kontrollorgan som kan utfore periodisk kontroll av kjoretoy.

Ordlyden «til tidspunkt og i kontrollintervall» i gjeldende forskrift ble i haringen foreslatt
endret til «innenfor kontrollfristene» for a samsvare med forslaget til de nye reglene for
tidspunktet for periodisk kontroll slik dette er foreslatti § 5.

Annet ledd ble foreslatt delt inn i to setninger, slik at meningsinnholdet kommer bedre frem.
Farste setning definerer et «kontrollorgan». Andre setning stadfester at det kun er slike
godkjente kontrollorgan som fgrste setning viser til som kan utfgre periodiske
kjoretaykontroller. Denne endringen presiserer gjeldende § 2 annet ledd og er ikke ment a
medfare noen materiell endring av bestemmelsen.



Statens vegvesen Region ost stiller sparsmal til hvorfor det star «innenfor kontrollfristen» i
forste ledd forste setning, da de mener det er snakk om periodisk kontroll selv om
kontrollen utfares utenfor kontrollfristen.

Vegdirektoratet er enig i Region gst sin papekning om at det er en periodisk kontroll ogsa nar
den utfares utenfor kontrollfristen. | dagens ordlyd heter det: «Med periodisk kontroll av kjaretay
forstas i denne forskriften kontroll av kjgretay som nevnt i § 4 farste ledd, til tidspunkt og i
kontrollintervall som falger av § 5». Ogsa her defineres en periodisk kontroll som til det bestemte
tidspunkt og i intervallet som falger av § 5. Etter gjeldende ordlyd har ogsa betydningen vart at
en kontroll gjennomfart utenfor intervallet og etter tidspunktet for kontroll likevel er en periodisk
kontroll av kjgretgyet etter § 2.

Vegdirektoratet finner at det er behov for en presisering av denne definisjonen, og korrigerer
ordlyden i trad med Region gst sitt innspill.

Vi mener korrigeringen gjer at bestemmelsen ikke lenger gir uttrykk for a utelukke at en kontroll
i etterkant av kontrollfristene i § 5 ikke er en «periodisk kontroll av kjgretgy», men at ordlyden i
stedet viser til utgangspunktet om at en periodisk kontroll skal gjennomfares innen den fastsatte
fristen.

Vi har i tillegg, uten at det innebarer noen realitetsendring, presisert at ikke bare kontrollen men
ogsa godkjenningen av kontrollen skal skje innenfor kontrollfristen som falger av pkkf § 5.

3.4 Endring av § 4 Kjoretgy som er underlagt periodisk kontroll

Forskriften § 4 ble i haringsnotatet foreslatt endret slik:

§ 4 kjoretoy som er underlagt periodisk kontroll
Kravet om periodisk kontroll gjelder for:

a) personbiler med tillatt totalvekt over 7 500 kg (bil gruppe M1), busser (bil gruppe M2 og M3)
og lastebiler (bil gruppe N2 og N3),

b) tilhengere, herunder semitrailere, med tillatt totalvekt over 3 500 kg,

c drosjer, selskapsvogner, ambulanser, herunder leilighetsambulanser, uansett totalvekt,

a) personbiler med tillatt totalvekt ikke over 7 500 kg (bil gruppe M1) og varebiler (bil gruppe N1)
eller
e traktor som er konstruert for en hastighet over 40 km/t.

Kravet til periodisk kontroll gfelder likevel ikke hvis kjoretayet er:

a) registrert for januar 1960,

b) registrert for bruk utenfor offentlig veg eller som lisensiert rally bil (kjennemerke med sort
bunn),

c) tatt ut av bruk (avregistrert),

a) registrert pd forsvaret (kjennemerke med gul bunn),

e omfattet av forskrift 28. mars 1967 nr. 9350 om bruk av utenlandsk motorvogn i riket og om

saerskilt registrering av motorvogn for midlertidig bruk eller
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f registrert som tilhenger for traktor.

Regionvegkontoret kan, etter soknad fra eier eller den som pd eiers vegne har rddighet over traktor
som bare unntaksvis brukes pa offentlig veg, gjore unntak fra kravet om periodisk kontroll etter forste
ledd. Traktorer som i kortere eller lengre perioder brukes til transport, brayting, snerydding,
vedlikeholdsarbeid eller andre formdl pd offentlig veg kan ikke unntas fra krav om periodisk kontroll.

Direktiv 2014/45/EU bestemmer at traktorer konstruert for en hastighet over 40 km/t
(benevnt hjultraktorer i gruppe T5 i direktivet)! innlemmes i ordningen med periodisk
kontroll fra og med 20. mai 2018. Minimumskravet til periodisk kontroll er avgrenset til
traktorer gruppe T b) som hovedsakelig anvendes til ervervsmessig transport pa offentlig
veg, jf. artikkel 2 nr. 1syvende strekpunkt, jf. ogsa artikkel 5.nr. 2 c. Kontrollhyppigheten er
den samme som for M1 og N1 (4+2).

Tall fra motorvognregisteret viser at det per i dag er i overkant av 9100 traktorer gruppe T b)
som er registrert for bruk pa offentlig veg. Tilsvarende tall for slike traktorer registrert for
bruk utenfor offentlig veg (pa «anleggsskilt») er mindre enn 50. En stor andel av traktorene -
selv om de er registrert for bruk pa offentlig veg - eies og brukes av bander og nyttes likevel
bare sporadisk pa offentlig veg. | den grad de brukes pa offentlig veg vil dette gjerne vare til
egentransport av for mv.

Det folger av fortalen (12) til direktivet at begrunnelsen for ordningen er at traktor gruppe T
b) i stigende grad anvendes i stedet for lastebiler i lokal transport og til kommersiell
godstransport. Trafikktraktorenes risikopotensiale kan sammenlignes med lastebil. T5-
traktorene som hovedsakelig anvendes pa offentlig veg bar derfor gjeres til gjenstand for
teknisk kontroll.

Slik fortalen er utformet, kan det synes som om kravet til kontroll farst og fremst retter seg
mot traktor gruppe T b) som nyttes i transport langs offentlig veg i forbindelse med anlegg
og entrepriser. Kravene til hvilke kjgretgy som skal underlegges kontroll er uansett
minimumskrav. Det star fritt opp til medlemsstatene a innfare strengere nasjonale krav, jf.
direktivet artikkel 2 nr. 3.

Vegdirektoratet uttalte i hgringsnotatet at man hadde sett pa ulike lgsninger for a oppfylle
kravet til periodisk kontroll av traktor slik det er beskrevet i direktivet. Siden det ligger
bruksmessige betingelser knyttet til krav om kontroll, sa man det som vanskelig a finne en
enkel og god lgsning som oppfyller direktivet.

En mulig l@sning kunne vare at vi nasjonalt gar lengre enn minimumskravene i direktivet og
innlemmer alle traktorer gruppe t b) som er registrert for bruk pa offentlig veg i
kontrollordningen, slik Vegdirektoratet er kjent med at Sverige og Tyskland har signalisert at

1 Tilsvarer det som i forskrift om godkjenning av traktor og tilhenger til traktor
(traktorforskriften) betegnes som traktor gruppe T b), jf. forskriften § 4. | det falgende
nyttes denne betegnelsen.
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de vil gjere. Dette vil utvilsomt vaere den enkleste lgsningen i forhold til a avgrensning av
virkeomradet til regelverket, og lasningen kan ogsa argumenteres for av hensyn til
trafikksikkerheten. Det som likevel taler mot en slik lgsning er at traktorer som nyttes i
landbruket bare sporadisk nyttes pa offentlig veg.

Layve som kriterium for a kunne skille ut hvilke traktorer som skal innga i kontrollordningen
har vist seg uegnet all den tid motorvogn etter yrkestransportlova er definert som varebil,
lastebil, kombinert bil og trekkbil tillatt brukt pa offentlig veg, jf. yrkestransportlova § 5 nr.
2. Traktorer er uten unntak unntatt layveplikt.

Vegdirektoratet vurderte ogsa en ordning der det kan sagkes og gis fritak for kontroll for
traktorer dersom eier dokumenterer at traktoren bare nyttes til landbruksformal. Selv om
denne Igsningen ville ta hensyn til landbrukstraktorene, kan det argumenteres mot
lgsningen at den innebarer en forskjellshehandling av ulike naringer.

Vegdirektoratet kom pa denne bakgrunn til at det mest hensiktsmessige ville vaere en mer
bransjengytral unntaksordning basert pa sgknad til regionvegkontoret fra traktoreiere som
bare unntaksvis bruker traktoren pa offentlig veg. Dersom traktoreiere gnsker a bruke
traktoren til transport, brgyting, snarydding, vedlikeholdsarbeid eller andre formal pa
offentlig veg i kortere eller lengre perioder, ville slikt unntak ikke kunne gis. Dette ble
foreslatt regulert i nytt tredje ledd.

Vegdirektoratet foreslo i hgringsnotatet at Norge gjar seg bruk av bestemmelsen i direktiv
2014/45/EU artikkel 2. nr. 2 om a gjere unntak fra kravet om periodisk kontroll av
motorsykkel med slagvolum over 125 cm3. slik dette fremkommer i samme direktiv artikkel
2 nr. 1. Forutsetningen for & kunne gjare slikt unntak er at medlemsstaten har innfart
effektive, alternative trafikksikkerhetstiltak for denne kjgretaygruppen og med referanse til
relevante trafikksikkerhetsstatistikker for de siste fem ar.

Vegdirektoratet viste til at et unntak kan begrunnes i nasjonale trafikksikkerhetstiltak rettet
mot motorsykkel, bl.a. «<Nasjonal strategi for motorsykkel og moped 2014-2017».

NBF uttaler at de ser det som naturlig at traktorer type T b) som nyttes til vegtransport ogsa
skal underlegges krav om periodisk kjaretaykontroll. Nar disse kjaretayene er en del av
trafikkbildet bar det stilles samme krav om kontroll av trafikksikkerhet til disse som til andre
transportmidler med samme bruksomrade.

BUS AS har ingen motforestillinger mot at traktorer gruppe T b) blir underlagt periodisk
kjoretgykontroll. De er imidlertid redd for at dersom det blir for mange unntak fra denne
regelen vil det ikke vaere markedsmessig lennsomt a drive kontrollorgan godkjent for
traktor, jf. kostnadene til opplaring av kontrollarene. BUS AS mener derfor at det ikke bar
vaere unntak, og at alle disse traktorene bar kontrolleres.
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Hovedorganisasjonen Virke har pa vegne av seg selv, Norges Bondelag, Traktor og
Maskinimportgrenes forening og Felleskjapet Agri AS uttalt at Vegdirektoratets forslag til
nye regler for periodisk kontroll av traktorer gruppe T b) gar lengre enn minstekravet i
direktivet. De ser dette som uheldig av flere grunner. De viser til at kjgretgykontrollpakken
inneholder en del kostnadsdrivende elementer som vil bli vesentlig forsterket av skala- og
avstandsulemper som ogsa virker inn pa markedsrealterte utfordringer i Norge som er av
stor betydning for traktorbransjen. Det er falgelig, slik de ser det, relevant a legge vekt pa
bade trafikksikkerhetsmessige og skonomiske hensyn ved utformingen av ny forskrift. De
uttaler videre at Statens vegvesen i sine vurderinger har gatt for langt i sin tolkning av
direktivets sjablonmessige beskrivelser av sammenlignbarhet i risikopotensial mellom T5-
traktorer som brukes i konkurranse med lastebiler og annen bruk som ikke er i slik
konkurranse, bl.a. som redskapsbarer. De mener ogsa at driftsskonomiske realiteter
innebaerer at traktorer gruppe T b) bare unntaksvis er egnet, i kommersiell forstand, til
godstransport i konkurranse med lastebil. Dette er ogsa forsgkt illustrert i eget vedlegg til
haringssvaret. Haringsdokumentene fra Statens vegvesen inneholder heller ikke, slik de ser
det, trafikksikkerhetsvurderinger med henvisning til skadestatistikk.

En avgrensningsregel ved 50 km/t vil etter Virkes vurdering vaere mer logisk og konsistent
mht. hva som kan forstas med faktiske hayhastighetstraktorer og som kan sammenlignes
mer reelt trafikksikkerhetsmessig og bruksmessig med lastebil. Forslaget til ny forskrift, slik
det na er formulert, tar ikke hensyn til hvordan naerings- og yrkesutavelsen i norsk landbruk
foregar. Det er nadvendig a legge til rette for at eierne av mange mindre bruk, av
gkonomiske arsaker, gnsker & kombinere driften med annen virksomhet som kan involvere
bruk av traktorredskap; sesongbasert virksomhet som ikke inngar i landbruksrelaterte
verdikjeder som f.eks. vegvedlikehold. De uttaler, med adresse til vegdirektoratets
henvisning til hvordan Sverige og Tyskland har vurdert a regulere kontroll av traktorer
gruppe T b), at enhetene i norsk landbruk er mindre enn i de fleste europeiske land, og at
det derfor er mer nadvendig og vanlig med driftsformer basert pa kombinasjoner som
forutsetter andre, ikke landsbruksrelaterte inntekter. De foreslar etter dette at traktorer
gruppe T b) som ikke hovedsakelig nyttes pa offentlig veg gis unntak for kontroll dersom de
har eierregistrering i vognkortet med naringskode jordbruk eller skogbruk

1) Brukt i jord- og skogbruk ved egentransport
2) bruktijord- og skogbruk til kommersiell landbruksrelatert transport og
3) registrert som redskapsbarer/drivenhet.

NLF statter Vegdirektoratets forslag. De mener det er viktig at ogsa traktorer som benyttes
pa offentlig vei ikke unntas fra krav om periodisk kontroll. Av forslaget fremgar det at
traktorhengere skal unntas. Etter NLFs oppfatning bgr det stilles samme krav til
traktorhengere som til traktorene. Flere av de traktortilhengere som kjgpes i dag har
trykkluftmekaniske bremser og bar etter deres vurdering gjennomga en periodisk
kjoretgykontroll.

Statens vegvesen Region midt uttaler at det virker fornuftig at det utarbeides standard
saknadsskjema for de som sgker om unntak for periodisk kontroll av traktorer type T b).
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Statens vegvesen Region ost spar hvorfor det er «eller» mellom d) og e) i fgrste ledd. Region
@st er av den oppfatning at alle traktorer gruppe T b) som kjarer pa offentlig veg ma inn til
kontroll. Dette vil forenkle saksbehandlingen. Dessuten vil det i et trafikksikkerhetsmessig
perspektiv vaere bra om alle som skal kjare pa offentlig veg ma gjennom kontroll. Selv om
det for visse typer traktorer er begrenset bruk pa offentlig veg, sa utgjer de like fullt en
risiko na de benyttes pa offentlig veg.

Statens vegvesen Region sor mener at den foreslatte lgsningen med a kunne sgke
regionvegkontoret om unntak dersom traktoren ikke nyttes pa offentlig veg, er en god
Igsning. Region s@r imateser gjerne at det blir utarbeidet et standard seknadsskjema med
kriterier.

Statens vegvesen TK- tjenester uttaler at de ser vansker med a veilede og seknadsbehandle
grensegangen mellom kontrollpliktige og ikke pliktig bruk av traktorer gruppe T b). Det
anbefales at den svenske modellen velges, ev. at det vurderes om reglene for bruk av
kjoretgy pa anleggsskilt mykes opp.

Ingen av hgringsinstansene hadde merknader til forslaget om a unnta motorsykkel fra kravet
om periodisk kontroll.

Slik Vegdirektoratet vurderer det, reiser spgrsmalet om innlemming av traktorer gruppe T b)
i ordningen med periodisk kjgretaykontroll prinsipielle og vanskelige avveiningssparsmal.
Man kan pa den ene siden velge a ga lenger enn hva som er minimumslgsningen etter
direktiv 2014/45/EU ved a innlemme alt av traktorer gruppe T b) som er registrert for bruk
pa offentlig veg i ordningen. Alternativt kan man avgrense ordningen slik at den treffer mest
mulig malrettet i forhold til det som har vart EUs begrunnelse.

En regulering der alt av traktorer gruppe T b) registrert for bruk pa offentlig veg innlemmes i
kontrollordningen vil apenbart vare den enkleste bade sett hen til det offentliges bruk av
ressurser til saksbehandling mv. og ogsa det bakenforliggende hensynet til
trafikksikkerheten. Slik Vegdirektoratet forstar det, er dette ogsa holdningen til Norges
Automobilforbund, BUS AS og Statens vegvesen Region sar.

Vi registrerer at ogsa Norges Lastebileierforbund stetter forslaget til kontrollordning for
traktorer gruppe T b), men til forskjell fra hgringsinstansene nevnt foran gir de sin
tilslutning til forlaget fra Vegdirektoratet slik det foreligger i hgringsnotatet.
Lastebileierforbundets forslag om a innlemme traktorhengere i kontrollordningen er ikke en
del av hgringen og tas derfor ikke stilling til i denne omgang.

Vegdirektoratet har forstaelse for de synspunkter som fremkommer i Virkes sitt haringssvar
om naringsutavelsen i landbruket og behovet for a kombinere bruken av traktorer til bade
landsbruksrelaterte oppgaver og annen naringsvirksomhet, bl.a. vegvedlikehold. Vi tillater
oss likevel @ minne om at det er snakk om en kontroll fgrste gang 4 ar etter fgrste gangs
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registering og deretter hvert andre ar. Selve kontrollgjennomfaringen fremstar etter vart syn
ikke som spesielt byrdefull nar bruken av traktorene inngar i ervervsmessig transport
og/eller arbeid pa offentlig veg og forutsatt at det i rimelig naerhet er tilgang pa
kontrollorgan som kan kontrollere traktorer. Det skal i denne sammenheng nevnes at gvrige
tunge kjoretay kontrolleres hvert ar (1+1). Kontrollhyppigheten for traktorer gruppe Tb) er
m.a.o. den samme som for personbiler.

Virkes forslag om a definere hgyhastighetstraktorer som skal innga i kontrollordningen til
traktorer med konstruktiv hastighet 50 km/t eller starre vil etter vart syn vare i strid med
kravet i EU-direktivet og kan derfor ikke aksepteres.

Som vi har vist til i vart haringsnotat er det verken teknisk eller praktisk mulig a skille ut og
frita fra kontroll traktorer gruppe T b) med naringskode jordbruk eller skogbruk, til
egentransport eller til kommersiell landbruksrelatert transport. Dette ma i sa fall gjgres ved
at det, slik vi har foreslatt, gis fritak gjennom en ordning der eier av slik traktor melder at
bruken av traktoren har slike begrensninger. Ordningen har den apenbare ulempen av den
vil vaere ressurskrevende for Statens vegvesen. Den er i tillegg basert pa tillit og kan farst og
fremst kontrolleres i faktisk bruk (kontroll langs vei).

Det er riktig, som Virke papeker, at reguleringen i direktiv 2014/45/EU farst og fremst retter
seg mot traktorer gruppe T b) som man anser a vaere i konkurranse med lastebilnaringen
ved at de driver ervervsmessig gods- og massetransport. Bruk av traktorer gruppe T b) som
ikke brukes til lokal og ervervsmessig transport anses ikke a vaere i konkurranse med
lastebilnaeringen.

Kravet i EU-direktivet, jf. artikkel 2 nr. 1 strekpunkt syv, regulerer imidlertid etter sin ordlyd
traktorer gruppe T b) som hovedsakelig nyttes pa offentlig veg uavhengig av hva den nyttes
til sa lenge det er snakk om ervervsmessig transport. Bestemmelsen er m.a.o.
naeringsnaytral.

Det er ogsa riktig, som ogsa Virke papeker, at Vegdirektoratet ikke har gatt dypt inn i
analysert traktorenes potensielle trafikkfare ved bruk pa offentlig veg i Norge.
Vegdirektoratet har her lagt til grunn de felleseuropeiske vurderingene som det gis uttrykk
for i EU-direktivet om at gkt bruk av traktorer gruppe T b) pa offentlig veg innebarer skt
risiko. Vi mener uansett at det er gode grunner for kunne argumentere med at gkt bruk av
traktorer gruppe T b) pa offentlig veg - ogsa i Norge -kan ha negative
trafikksikkerhetsmessige sider, og at det uansett er riktig a likestille de med lastebiler hva
gjelder behov for periodisk kontroll nar de farst brukes i ervervsmessig transport pa
offentlig veg.

Til Virkes forslag om at traktorer gruppe T b) registrert som redskapsbarer/drivenhet bar
unntas for kontroll, skal det bemerkes at det i mater med bransjen er blitt opplyst at
traktorer gruppe T b) anskaffet for landbruksformal ogsa gjerne leies ut for annen bruk,
typisk i brayting og annet vegvedlikehold. Dette er etter Vegdirektoratets syn et forhold som
taler mot fritak for kontroll.

Vi er etter en samlet vurdering kommet til at vi opprettholder vart forslag til regulering av §
4, men likevel slik at vi kommer Virke sine innspill noe i mate ved at vi endrer forslaget til
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tredje ledd slik at egentransport i primarnaring (for eksempel kjoring pa offentlig veg for
transport av eget for) kan tillates uten krav om periodisk kjeretgykontroll. Vi har i tillegg delt
forslaget til nytt tredje ledd i et tredje og fjerde ledd uten at dette har betydning for det
materielle innholdet i bestemmelsen.

3.4.3.1.1 Hva som anses som egentransport i prima&rnaring

Hva som er a anse som egentransport i primarnaring ma, selv om bruk av traktor i
godstransport ikke er layvepliktig, tolkes i lys av yrkestransportlova § 16. Med
primarnaring menes her jord- og skogbruksformal. Annen godstransport, selv om denne er
a regne som egentransport, omfattes ikke av unntaket.

Fjerde ledd - slik dette fremstar etter endringen - tar etter vart syn hensyn til at kravet om
periodisk kjaretaykontroll etter direktivet artikkel 2 nr. 1 syvende strekpunkt bare gjelder for
traktorer gruppe T b) som hovedsakelig nyttes pa offentlig veg. Den tar ogsa rimelig hensyn
til trafikksikkerheten ved at ogsa bruk av traktorer gruppe T b) til bruk pa offentlig veg til
andre formal enn egentransport i primarnaring - uavhengig av om slik bruk foregar i
mindre eller stgrre grad - inngar i kontrollordningen.

3.4.3.1.2 Forpliktende egenerklaering

Ressursbruken til behandling av saker om fritak for periodisk kontroll vil etter
Vegdirektoratets vurdering kunne reduseres ved at det i stedet for seknad om fritak med
tilhgrende saksbehandling etableres en ordning med forpliktende egenerklaring. Uttrykket
«sgknad» i tredje ledd endres derfor til «egenerklaring».

Egenerklaringen vil besta i at den som eier eller har radighet over traktorer gruppe T b) som
mener seg berettiget til fritak for kontroll, melder dette i form av et standardisert skjema
med tilhgrende veiledning som gjares elektronisk tilgjengelig, og som uten omfattende
saksbehandling registreres slik at det gis fritak for periodisk kjaretaykontroll dersom de
naermere vilkarene er oppfylt.

Et eventuelt fritak vil vaere knyttet opp mot eier/radighetshaver som har levert egenmelding
og faller bort ved eierskifte. Ny eier ma i sa fall, dersom vedkommende ogsa mener seg
berettiget til fritak, fremme ny melding.

Ordningen er basert pa at Vegdirektoratet kan ha tillit til de som melder. Dersom det i
kontroll langs veg viser seg at traktorer gruppe T b) brukes i strid med reguleringen etter § 4
og det som er oppgitt i egenerklaering, vil dette kunne bli fulgt opp med anmeldelse for
videre straffeprosessuell behandling.

Vegdirektoratet registrerer at ingen hgringsinstanser har uttalt seg om forslaget om a unnta
motorsykkel fra periodisk kontroll.

Forslaget om unntak opprettholdes, og vi vil underrette kommisjonen om dette. Unntaket vil
bli begrunnet i relevant trafikksikkerhetsstatistikk og med referanse til «Nasjonal strategi for
motorsykkel og moped 2014-2017».
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3.5 Endring av § 5 Tidspunkt for periodisk kontroll

§ 5 Tidspunkt for periodisk kontroll
Kjoretoy som nevnt i § 4 forste ledd bokstav a) til ¢) skal kontrolleres og godkjennes forste gang senest 12 maneder
etter forstegangsregistrering, og deretter senest 1 ar etter siste godkjente kontrolldato.

Kjoretoy som nevnt i § 4 forste ledd bokstav d) og e) skal kontrolleres og godkjennes forste gang senest 4 dr etter
forstegangsregistrering, og deretter senest 2 ar etter siste godkjente kontrolldato.

Bevaringsverdige kjoretay, jf. kjoretoyforskriften § 1-9, som nevnt i § 4 forste ledd bokstav a), b) eller d), som er
godkjent ved periodisk kontroll nar kjoretoyet er 30 ar eller eldre (regnet fra 1. januar i fabrikasjonsaret), skal
godkjennes senest 5 dr etter siste godkjente kontrolldato frem til det er 50 dr. Bevaringsverdig kjoretoy som
godkjennes ved periodisk kontroll ndr det er 50 ar eller eldre (regnet fra 1. januar i fabrikasjonsaret) gis fritak for
kontroll.

For kjoretoy som godkjennes ved periodisk kontroll mindre enn 2 maneder for kontrollfristen, beregnes fristen for
neste kontroll etter den opprinnelige fristen.

Kjoretay som har vaert avregistrert og som ordinart skulle ha vart kontrollert og godkjent i den tiden det var
avregistrert, skal kontrolleres og godkjennes for pdregistrering.

Kjoretoy registrert til bruk utenfor offentlig veg (kjennemerke med lysgule tegn pa sort bunn) eller som lisensiert
rallybil (kjennemerke med hvite tegn pd sort bunn), eller pd forsvaret (kjennemerke med sorte tegn pd gul bunn) og
som skal omregistreres til ordinzaer bruk pd offentlig veg, skal kontrolleres og godkjennes for omregistrering.

For omregistrering som forer til at kjoretayet ikke lenger er omfattet av krav til periodisk kontroll, kreves det ikke
godkjent periodisk kontroll for omregistrering, jf. § 4 annet ledd.

Det fremgar av heringsnotatet at forslaget til endring av gjeldende § 5 er motivert ut fra
minimumskravene til kontrollhyppighet i direktiv 2014/45/EU regnet fra tidspunkt for
farstegangsregistrering av kontrollpliktige kjaretay.

En viderefgring av dagens ordning, at et kjoretoy tildeles en kontrolimaned basert pa siste
siffer i kjennemerket, ville medfart at noen kjgretay ville fatt en kontrollfrist kortere enn
maksimalfristen som er oppstilt i direktivet. Dette er uproblematisk i et E@S-perspektiv, men
en del andre kjaretay ville derimot fatt en kontrollfrist langt utover det som direktivet
tillater. For a oppfylle vare forpliktelser etter EQS-avtalen sa vi oss derfor ngdt til a ga bort
fra ordningen med styring av kontrollfrist basert pa siste siffer i kjennemerket og over til en
ordning der kontrollfrist styres etter tidspunktet for farste gangs registrering.

Vi foreslo videre a oppheve regelen om kontrollvindu, dvs. at kjgretoy kan fremstilles for
kontroll inntil 4 maneder far kontrollmaneden, for heller a ga over til en mer fleksibel
ordning for kjgretayeier ved at kjoretgy kan fremstilles til kontroll nar som helst sa lenge det
er innenfor fristen. Pa denne maten kan kjgretay som bare brukes deler av aret, eller som
bare er i Norge deler av aret, kontrolleres nar det passer best for eier, forutsatt at det skjer
innenfor fristen. Dette forventes a gi en betydelig effektiviseringsgevinst for Statens
vegvesen som i dag bruker til dels betydelige ressurser pa saksbehandling knyttet til
soknader om endret kontrollfrist for kjaretgy. Det vil saledes ikke vaere behov for
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bestemmelsen i pkkf. § 6 om adgang til a seke endret frist for bl.a. kjgretay som nevnt
ovenfor.

Fleksibiliteten er ogsa til fordel for bade kjgpere og selgere av bruktbil, som ofte begge vil
ha en interesse av at bilen nylig har gjennomgatt en kontroll. Navaerende regler begrenser
adgangen til dette gjennom at det i utgangspunktet bare er mulig a fremstille kjgretay for
kontroll innenfor kontrollvinduet.

Vi foreslo a viderefgre regelen om at nar det er meldt inn en kontroll med mangler som gjor
at kjoretayet ikke kan godkjennes (karakter 2 eller 3), sa vil neste kontroll som opprettes
vare en etterkontroll av de paviste manglene. Fgrst nar det er innrapportert en godkjent
etterkontroll av disse punktene, vil ny hovedkontroll kunne innrapporteres av
kontrollorganene.

Ordlyden i fgrste, annet og tredje ledd ble foreslatt endret slik at kontrolltidspunktene ble i
samsvar med direktivets krav.

| tillegg ble reguleringene i farste og annet ledd, som gjelder

e kjoretay registrert til bruk utenfor offentlig veg (kjennemerke med lysegule tegn pa

e sort bunn)

e lisensiert rallybil (kjennemerke med hvite tegn pa sort bunn)

e kjoretay registrert pa forsvaret (kjennemerke med sorte tegn pa gul bunn) og som
skal omregistreres til ordinar bruk pa offentlig veg, redigert og flyttet til nytt sjette
ledd. Vi fjernet ogsa teksten «kjennemerke med sorte tegn pa hvit bunn» som
definisjon for kjgretgy til ordinaer bruk pa offentlig veg. Dette med grunnlag i at
kjoretgy for ordinaer bruk pa offentlig veg ogsa kan ha kjennemerke med sorte tegn
pa grgnn bunn (varebil).

Det ble foreslatt et nytt fjerde ledd som angir et unntak fra hovedregelen om at ny
kontrollfrist beregnes ut i fra dato for godkjent kontroll. Forslaget gar ut pa at ved en
godkjent periodisk kontroll innenfor et tidsvindu pa 2 maneder fgr kontrollfristen utlgper,
beregnes ny kontrollfrist med utgangspunkt i den opprinnelige kontrollfristen og ikke etter
dato for godkjent kontroll. Begrunnelsen for forslaget er at bileiere i mindre grad skal fa
endret kontrollmaned etter hver kontroll, herunder ogsa at veterankjgretay og bobiler som
kontrolleres i en sommermaned i starre grad beholder kontrollfrist i en sommermaned ogsa
over tid.

Forslaget til nytt femte ledd var en viderefgring og presisering av det som allerede falger av
gjeldende § 5 farste ledd annet punktum og § 5 annet ledd annet punktum om nar periodisk
kontroll kreves for et kjoretgy kan paregistreres.

| nytt syvende ledd foreslo vi en presisering av gjeldende praksis ved omregistrering som
forer til at kjoretayet ikke lenger er omfattet av kravet til periodisk kontroll. Dette gjelder i
hovedsak omregistrering til et kjgretay som faller inn under pkkf. § 4 annet ledd. Dette
unntaket fra periodisk kontroll far omregistrering gjelder ikke for bevaringsverdige kjgretgy
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som far fritak ved 50 ars alder. Disse er sarskilt regulert i tredje ledd og skal ha en kontroll
nar det er 50 ar eller eldre for a fa fritak.

BUS er i utgangspunktet positiv til endringen med a ga bort fra sluttsifferstyring. De peker pa
viktigheten av at bileiere informeres om den nye ordningen. De viser til erfaring med at bade
bileiere og til dels kontrollorgan far lite og mangelfull informasjon om endringer. BUS sier de
kan vaere med pa a spre informasjon til sine kunder, men at slik informasjon i sa tilfelle ma
vaere standardisert, slik at lik informasjon kommer ut til alle berarte parter.

BUS foreslar en endring i bestemmelsens fgrste ledd som de mener vil gjgre bestemmelsen
enklere a forsta. De foreslar fglgende: «Kjaretay som nevnt i § 4 farste ledd bokstav a) til c)
skal kontrolleres og godkjennes fgrste-gang senest 12 maneder etter
forstegangsregistrering og deretter senest 1 ar etter siste godkjente kontrolldato.» De
foreslar ogsa tilsvarende endring for annet ledd.

BUS stiller ogsa sparsmal om hvordan opprettelse av en kontroll i datasystemene lgses nar
kjoretoy som ikke er omfattes av periodisk kontroll skal omregistreres slik at de blir
omfattet, ettersom disse ma kontrolleres og godkjennes far omregistreringen. De peker pa
at alle kjgretay i Autosys ma vare tilgjengelig for dataleverandgrene ved en spgrring pa
kontroll.

NAF peker pa at den nye ordningen gir bileier starre fleksibilitet til selv a velge
kontrolltidspunkt, og at man ved salg av bruktbil far mulighet til a vedlegge en ny
godkjenning, og ikke en som er opp til 2 ar gammel. De vil derfor tro at et krav om en slik
«fersk» godkjenning vil bli et krav fra dem som skal kjgpe bruktbil. De lurer i denne
sammenheng pa hvordan dette vil sla ut for en bileier som velger a ta kontroll nar bilen er 1
ar. Vil han bli palagt en ny godkjenning nar bilen er 3 ar? NAF peker ogsa pa at en annen
mulig folge av den nye fristen for kontroll er at bilens kontrollfrist ikke blir like tydelig for
bileieren.

KNA er skeptisk til det nye forslaget til tidspunkt for kontroll. De mener tidspunktet knyttet
til sluttsiffer er en god pedagogisk regel og enkel huskeregel for bileier, sarlig etter at den
obligatoriske varslingen bortfalt. KNA ser at det neppe er mulig a opprettholde
sluttsifferordningen i forhold til direktivet, men de mener det ikke er noe i veien for a pa ny
innfare en varsling om kontrollfristen. De foreslar derfor at kjgretayeier skal varsles, at dette
skal vaere vederlagsfritt og at denne varslingen skal forskriftsfestes.

NLF mener den foreslatte ordningen kan ha en positiv effekt ved at kjgretayet kan fremstilles
for PKK pa et for eieren beleilig tidspunkt og imgtekomme behovet for en bedre samordning
av PKK og ADR-kontroll som innrapporteres elektronisk. NLF statter derfor denne endringen.

Statens vegvesen TK-tjenester etterlyser klare retningslinjer for bruktimporterte kjoretay,
hvor konsekvensene forholdet mellom registreringsdato i utlandet og Norge har for
kontrollfristen beskrives.
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Statens vegvesen Region ost mener det i fjerde ledd begr presiseres at de som tar kontrollen
etter utlgpet av kontrollfristen ma forholde seg til opprinnelig frist ved neste hovedkontroll.

Region midtforeslar en presisering av ordlyden i farste ledd, som de mener er nadvendig for
a hindre misforstaelser: «Kjgretgy som nevnt i § 4 fgrste ledd bokstav a), b) og c) skal
kontrolleres og godkjennes ...» eller «Kjoretgy som nevnt i § 4 fgrste ledd bokstav a) til og
med ¢) skal kontrolleres og godkjennes ...».

Vegdirektoratet er klar over at nye regler for kontrollfrist krever at informasjon om dette
kommer frem til kjoretayeierne, at informasjon er tydelig og at den gjares lett tilgjengelig.
Det legges ogsa opp til overgangsbestemmelser som gjar innfasingen av nye regler for
kontrollfrist handterlig for kjgretayeierne, jf. pkkf § 31.

Vi er svaert positive til at deler av bransjen, som BUS, sier seg villig til a bidra med
distribusjonen av den ngdvendige informasjonen til sine kunder. Vegdirektoratet er enig i at
standardisert informasjon fra Statens vegvesen er et godt utgangspunkt for bransjens
videreformidling, og vi tar sikte pa a utarbeide dette i god tid far de nye reglene trer i kraft.

Vegdirektoratet slutter seg til forslaget om a endre ordlyden i § 5 farste og annet ledd, slik
BUS foreslar, og korrigerer dette i endringsforskriften. Vi er ogsa enige i Region midt sitt
forslag til endring i farste ledd, «Kjoretay som nevnt i § 4 farste ledd bokstav a), b) og ¢)
skal kontrolleres og godkjennes ...», og korrigerer i henhold til dette.

Vegdirektoratet legger til grunn, jf. spgrsmal fra BUS, at kontroll av kjeretay som ikke er
omfattet av kontrollordningen nar denne ma ha kontroll for omregistrering, ma - som i dag
- skje gjennom en manuell kontrollseddel.

Kjoretayeier som velger a ta forste periodiske kontroll far ordinar frist, jf. NAFs sparsmal, vil
ikke bli palagt ny kontroll tidligere enn det som var den opprinnelige fristen.

Vi er ikke enig i KNA sin vurdering av det nye forslaget opp mot dagens ordning med
sluttsifferstyring. Vi ser at det med dagens ordning er et betydelig antall paregistrerte
norskregistrerte kjoretgy som til enhver tid er registrert uten godkjent kontroll, selv om
kjaretgyeier har en fast maned a forholde seg til (115 994 kjaretay per 18.04.2017).
Problemet med kjoretgyeiere som ikke overholder kontrollfristen for sine kjaretgy mener vi
kan balanseres med den fleksibiliteten som kjgretayeieren na far gjennom de nye reglene for
kontrollfrist. Hvorvidt vi skal varsle og nar et slikt varsel skal ga ut, osv. vil bli vurdert i det
videre arbeidet med gjennomfgringen av endringene.
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Vegdirektoratet er enige i at det er svart viktig med klare felles retningslinjer til regionene
for a sikre lik forstaelse og praksis av de nye reglene, herunder for bruktimporterte kjoretay.
Ogsa dette vil bli fulgt opp i det videre arbeidet gjennomfaringen av endringene.

Vegdirektoratet foreslo i haringen at det alltid skulle vaere datoen for nar kjgretayet
registreres som «godkjent» ved kontroll som den nye kontrollfristen skulle beregnes ut fra
(foruten tilfellene beskrevet i § 5 femte ledd). Etter en ny vurdering pa bakgrunn av blant
annet den tekniske lgsningen som skal handtere den nye ordningen med periodisk kontroll,
finner vi det mest hensiktsmessig at ny kontrollfrist beregnes ut fra datoen for nar kjaretayet
ble fremvist til den opprinnelige kontrollen (hovedkontrollen). Dette uavhengig om
kjgretayet godkjennes ved denne kontrollen eller ikke. Dersom kjaretgyet far
mangelmerknader og ikke godkjennes, vil kjgretgyet matte fremvises til etterkontroll innen
to maneder, eller innen kontrollfristen dersom denne er naermere i tid enn 2 maneder. Ny
kontrollfrist beregnet ut fra opprinnelig visningsdato vil ikke genereres far en godkjent
etterkontroll er registrert pa kjgretoyet.

Etter en beregning av ny frist etter dato for fremvisning til hovedkontroll trenger kjaretayeier
kun a forholde seg til datoen for nar denne valgte a fremvise kjgretgyet, noe vi mener ikke er
mer krevende for kjaretayeier enn a forholde seg til dato for godkjenning, slik vi foreslo i
haringen.

Vi gjer oppmerksom pa at kjgretayeier alltid vil fa opplyst frist for neste godkjente kontroll
pa kontrollseddelen. Vi vil ogsa vise til tjenesten pa Statens vegvesens nettsider, hvor man
kan sgke opp nar et kjaretay skal ha neste kontroll.2 Vi mener derfor at kjgretoyeier vil
informeres godt om nar neste kontroll er, selv om mye av oppfalgingen legges til
kjoretgyeier selv med den nye fleksible ordningen.

Det kan stilles sparsmal om hvorvidt en slik lgsning er direktivstridig, da det rent faktisk kan
ende opp med at et kjgretgy gar ut over direktivets ytterrammer hva gjelder kontrollintervall
fordi det fremstilles for sent til kontroll, og falgelig godkjennes for sent. Vegdirektoratet vil
papeke at direktivet stiller krav om et kontrollintervall for ulike kategorier kjoretoy. Etter
endringene vi foreslar na harmoniserer forskriften med direktivet og stiller samme krav til
intervallene. Som vi har gjennomgatt i punkt 3.20, vil et kjgretgy som ikke oppfyller dette
kravet ilegges bruksforbud. Dette er en reaksjon som tilsier at kjaretayet ikke lenger er tillatt
a bruke pa offentlig veg, nettopp som falge av at det er i strid med reguleringen i forskriften
og direktivet. Kravene stilt til kontrollintervall i direktivet er fglgelig opprettholdt med
forslaget om at ny kontrollfrist alltid skal beregnes ut fra nar kjaretayet ble fremvist til sakalt
hovedkontroll, ogsa nar kjaretayet farst blir godkjent ved en senere etterkontroll.

Forslaget til § 5 opprettholdes med noen presiseringer. Presiseringene er av redaksjonell art.

2 http://www.vegvesen.no/kjoretoy/Eie+og+vedlikeholde/EU-kontroll/Kontrollfrist
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3.6 Endring av § 6 Opphevet

Som faelge av forslaget til endring i § 5 som redegjort for ovenfor vil det ikke lenger vaere
behov for reglene om endring av kontrollfrist i gjeldende § 6 £ndret frist for kontroll.
Forslaget om ny regulering av tidspunkt for kontroll i nye § 5 vil gi gkt fleksibilitet til
kjoretoyeierne i forhold til fremstillingstidspunkt for kontroll. Vegdirektoratet foreslo derfor
a oppheve § 6 i sin helhet.

Det var ingen hgringsinstanser som kom med sarskilte merknader til opphevelsen av § 6.

Vegdirektoratet opprettholder forslaget om a oppheve bestemmelsen.

3.7 Endring av § 7 Kategorier av kontrollorgan

§ 7 Kategorier av kontrollorgan

Godkjenning av kontrollorgan blir gitt av regionvegkontoret for folgende kategorier:

a) Kontrollorgan 01: Kontrollorgan for periodisk kontroll av kjoretay med tillatt totalvekt 3 500 kg eller mindre, med
unntak av traktor. Disse kontrollorganene kan godkjennes spesielt for kontroll av kjoretay med tillatt totalvekt ikke
over 7 500 kg og som er utstyrt med hydraulisk bremseanlegg.

b) Kontrollorgan 02: Kontrollorgan for periodisk kontroll av kjoretoy med tillatt totalvekt 3 501 kg til 7500 kg, med
unntak av traktor.

¢) Kontrollorgan 03: Kontrollorgan for periodisk kontroll av kjoretay med tillatt totalvekt over 7

500 kg, med unntak av traktor.

d) Kontrollorgan 04: Kontrollorgan for periodisk kontroll av alle kjoretoy, med unntak av traktor.

e) Kontrollorgan 05: Kontrollorgan for periodisk kontroll av traktor som er konstruert for en hastighet over 40 km/t.

Regionvegkontoret kan registrere opplysninger om kontrollorgan i Statens vegvesens elektroniske register.

Vegdirektoratet foreslo i hgringen a endre definisjonen for kontrollorgan 02. Bakgrunnen for
dette er at slik definisjonen for kontrollorgan 02 er utformet i gjeldende forskrift, sa dekker
den ogsa kontrollorgan 01; altsa alle kjgretay (med unntak av traktor) med tillatt totalvekt
under 7500 kg. Enkelte kontrollorgan gnsker bare a kontrollere kjaretgy med tillatt totalvekt
over 3500 kg, men dette lar seg ikke gjare etter dagens inndeling. Ved a endre grensen for
kontrollorgan 02 slik at denne gjelder for kjgretay mellom 3501 og 7500 kg, vil de fa denne
muligheten for & bare kontrollere «tunge» kjaretay. Dersom de i tillegg ansker a kontrollere
ogsa lette kjaretgy, kan de utvide med kontrollorgan 01. Endringen i kontrollorganinndeling
vil dermed bli mer logisk og apner for riktige kombinasjoner.

Innlemmelsen av traktorer gruppe T b) i kontrollordningen reiser sparsmalet om hvor
kontrollen av disse skal utfares.
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Utgangspunktet vil her vaere at kontroll av traktorer gruppe T b) - pa lik linje med @vrige
kjoretgy som inngar i kontrollordningen - bare kan gjennomfgres av kontrollorgan godkjent
av regionvegkontoret.

Hvilke kontrollorgankategorier som kan kontrollere traktorer gruppe T b) ma etter
Vegdirektoratets vurdering bestemmes ut fra hvilke krav til lokaler, kompetanse og
kontrollutstyr som gjennomfgringen av disse kontrollene innebarer. Kravene til lokaler og
utstyr fremgar av direktivets vedlegg lll. Kravene til kontrollutstyr er til en viss grad
sammenfallende for kontroll av N2/N3-kjaretey og traktorer gruppe T b). Kravene til
lokaliteter er at det er tilstrekkelig plass til @ gjennomfare kontroller etter kontrollinstruksen.

Slik kravene er formulert i direktivet la Vegdirektoratet til grunn at bade kontrollorgan 02, 03
og 04 vil kunne oppfylle kravene for a tilby kontroll av traktorer gruppe T b) avhengig av
traktorenes tillatte totalvekt. Kompetansekravet vil etter dette dekkes ved at teknisk leder og
kontrollar i de aktuelle kontrollorganene oppfyller ny forskrifts krav til kompetanse slik dette
er foreslatt regulerti §§ 11 og 12.

Vegdirektoratet vurderte det likevel som hensiktsmessig a skille ut traktor fra de generelle
kontrollorgankategoriene, for sa a opprette en ny kontrollorgankategori for traktorer gruppe
T b). Pa denne maten apner vi for at virksomheter kan fa godkjenning til kontroll av
traktorer, uten a matte ga veien om generell kontrollorgangodkjenning etter § 7 farste ledd
bokstav a-d. En slik spesialisering vil ogsa gjore det enklere for traktoreiere a finne ut hvor
de kan ta kontrollen, eksempelvis ved at man kan sgke pa kontrollorgankategorien traktor i
«Finn godkjent verksted» pa vegvesen.no.

Det ble i hgringen gjort oppmerksom pa at virksomheter med generell kontrollorgan-
godkjenning selvfglgelig ogsa vil kunne fa godkjenning som traktorkontrollorgan forutsatt at
de oppfyller kravene for dette i forskriften.

Det ble foreslatt endringer i § 7 farste ledd bokstav a-d ved at traktor unntas fra
godkjenning som kontrollorgan 01, 02, 03 og 04. | tillegg ble det foreslatt det en ny
kontrollorgankategori for traktor i bokstav e).

Forslaget til annet ledd gir hjemmel for a holde register over hvilke kontrollorgan som til
enhver tid er godkjent. Formalet med registeret er a fa samlet informasjonen om hvilke
kontrollorgan som er godkjent av Vegdirektoratet samt fa oppdatert kontaktinformasjon
(hovedadresse, ansvarspersoner mv.) til virksomhetene. Forslaget innebarer i hovedsak en
viderefaring av registeringen i dagens kontrollorgan- og verkstedregister. Registeret vil ogsa
inneholde informasjon om alle virksomheter som tidligere har veert godkjent og som
tidligere har sgkt om en godkjenning, noe som er ngdvendig for a falge opp nye sgknader.

Vo/max AS mener forslaget til endringer i § 7 bokstav b er positive for alle tungbilverksteder
som konsentrerer sin virksomhet pa reparasjon og kontroll av slike kjgretgy. Disse
verkstedene slipper da a vedlikeholde kompetanse og verktgy for lette kjgretay som de
normalt ikke arbeider med. De peker ogsa pa at faren med utro tjenere grunnet kontroll av
biler som tilharer naer familie kan unngas gjennom denne endringen.
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NLF mener forslaget til endringer i § 7 gjor bestemmelsen mer logisk og apner for riktige
kombinasjoner av kontroller basert pa kjaretaygrupper. NLF statter derfor at innlemmelsen
av traktorer konstruert for hastighet pa mer enn 40 km/t i kontrollordningen gjennomfares
ved a definere et eget kontrollorgan 05.

Statens vegvesen Region sor synes det er bra at muligheten for regionvegkontorene til a
registrere opplysninger om kontrollorganene i Statens vegvesens elektroniske register
forskriftsfestes.

Statens vegvesen Region nord foreslar at traktor skal tas med i kontrollorgankategoriene i
bestemmelsens bokstav c¢) og d) av administrative arsaker.

Statens vegvesen Region midt sier seg enige i forslaget til endringeri § 7.

Vegdirektoratet registrerer at forslaget til endringer for kontrollorgan 02 blir tatt positivt
imot, og at regionene er enige i ny eksplisitt hjemmel for a lagre opplysninger om
kontrollorganene i vart elektroniske register.

Region nord sitt forslag om a ta med kontroll av traktor i kontrollorgankategoriene 03 og 04
av administrative arsaker tas ikke til fglge. Lasningen vi har valgt gir mulighet for a etablere
kontrollorgan avgrenset til bare a gi tilbud om kontroll av traktorer gruppe T b). Det gjgr det
ogsa enklere a skille kontrollorgan for tungbil og traktor, hvilket er svaert nyttig bade for
Statens vegvesen som godkjenningsmyndighet, men spesielt for kjgretgyeiere som trenger
oversikt over kontrolltilbudet for sine kjgretgy. Det er imidlertid ingenting i veien for a
kombinere godkjenning som henholdsvis kontrollorgan 03 og 04 med kontrollorgan 05,
dersom kontrollorganet ellers oppfyller kravene til lokaler og utstyr. Ser vi hen til forskrift
om kjaretayverksteder § 3 bokstav |, ser vi at traktorveksted er skilt ut i en egen
verkstedkategori. Det blir fglgelig ogsa samsvar med denne inndelingen.

3.8 Endring av § 8 Krav til lokaler og teknisk utstyr for kontrollorgan

§ 8 Krav til lokaler og teknisk utstyr for kontrollorgan

Lokaler og teknisk utstyr skal vaere egnet til formdlet og ha nodvendige tillatelser.

1 tillegg til nodvendig handverktay skal kontrollorgan ha folgende utstyr, avhengig av hvilke kjoretaytyper som

omfattes av kontrollorganets godkjenning.

a) Bremseprover som er tilpasset de kjoretoyer som kontrollorganet har godkjenning for & kontrollere.
For bremseprover gjelder folgende minimumskrav til overkjoringsvekt:
1. Kontrollorgan godkjent for totalvekt til og med 3500 kg.: 2 000 kg
2. Kontrollorgan godkjent for totalvekt fra 3501 kg til og med 7500 kg: 4 000 kg
3. Kontrollorgan godkjent for totalvekt over 7500 kg: 13 000 kg
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Kontrollorgan som er godkjent for d kontrollere kjoretoy med trykkluftmekaniske bremser skal ha
rullebremsepraver som kan brukes for kontroll etter referanseverdimetoden og ettpunktsmetoden. Slik
rullebremseprover skal vaere i samsvar med Anneks A i ISO 21069-1 med de begrensingene som er

beskrevet i Kontrollinstruks for periodisk kontroll av kjoretoy.

Kjorebanelofter eller arbeidsgrav. For kjorebanelofter gjelder folgende minimumskrav til loftekapasitet:

1. Kontrollorgan godkjent for totalvekt til og med 3500 kg. 3 000 kg

2. Kontrollorgan godkjent for totalvekt fra 3501 kg til og med 7500 kg: 5 000 kg

3. Kontrollorgan godkjent for totalvekt over 7500 kg. 20 000 kg
Kontrollorgan godkjent for & kontrollere kjoretay med tillatt totalvekt over 3500 kg skal ha registrerende
retardasjonsmadler som viser aktuell retardasjon. Skriver er ikke pdkrevd.
Egnet lyskontrollapparat, samt kontrollomrade i trdd med kravene gitt i merknad til Kjoretoyforskriftens
§28.
Kontrollorgan godkjent for d kontrollere kjoretoy med trykkluftmekaniske bremser skal ha pedaljekk
Kontrollorgan godkjent for d kontrollere kjoretay med trykkluftmekaniske bremser skal ha manometre og
mellomstykke for mdling av styre-/matetrykk og klokketrykk.
Avgassmaleinstrument i samsvar med kravene i forskrift av 21. desember 2007 nr. 1744 om krav til
avgassmdlere.
Lydmadler i samsvar med Presision Sound Level Meter, Type 1 eller bedre, som tilfredsstiller IEC 61672-1.
Raykmadler av type opacimeter, i samsvar med Radsdirektiv 72/306/EQF vedlegg Vil med senere endringer.
Roykmadlerens roykkammer med tilforselsslanger skal kunne brukes ned til -10 °C uten at eksosen
kondenseres for eller inne i raykkammeret.
Datautstyr og tilgang til programvare for elektronisk rapportering av resultatet pd utforte
kjoretaykontroller til Statens vegvesen.
Utstyr for pavisning av drivstofflekkasje i gassdrevne kjoretoy (LNG/CNG/LPG). Instrumentet md vare av
gruppe 2 (for indikering av en volumandel pd opptil 100 % av nedre eksplosjonsgrense). Instrumentet ma
tilfredsstille kravene i IEC 61779 del 1 og 4, og instrumentets maleomrdde skal minimum vere fra 0,1 % til
50 % av nedre eksplosjonsgrense.
Kontrollorgan godkjent for d kontrollere kjoretoy med tillatt totalvekt over 3500 kg skal ha spesialtilpasset
slitasjetester med bevegelse pd langs og pd tvers pd minst 95 mm og bevegelseshastighet pd 5 - 15 cm/s.
Utstyr for OBD-avlesning for minimum kontroll av kjoretoyenes elektroniske utslippskontrollsystem som

tilfredsstiller kravene i ISO-standard 15031 del 3- 7.

Kontrollorgan som kun kontrollerer traktorer gis fritak for utstyr i henhold til a) og b). Fritak fra a) betinger utstyr

og omrdde for d utfore retardasjonsmaling og praktisk kontroll av bremsevirkning.

Teknisk utstyr, inkludert maleinstrumentene, skal brukes, vedlikeholdes og justeres etter fabrikantens anvisninger.

Mdleinstrumenter i punkt a), d), g) og i) skal kalibreres av akkreditert kalibreringsorgan etter ISO-standard 17025.
Kalibreringen skal utfores innenfor folgende madleomrdde og i samsvar med folgende malenoyaktighet:

a)

b)
o
d

Bremseprover: Bruksmessig mdleomrdde og mdlenoyaktighet i henhold til ISO 21069-1, anneks A. Samme
madlenoyaktighet skal ogsd legges til grunn for bremseprover som ikke er i samsvar med ISO-standard.
Retardasjonsmadler: Bruksmessig mdleomrade og i henhold til fabrikantens krav til mdlenoyaktighet
Lyskontrollapparat: Bruksmessig mdleomrdde og i henhold til fabrikantens krav til malenoyaktighet
Avgassmaler: Maleomrdde og malenoyaktighet i henhold til forskrift om krav til avgassmadlere
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e) Roykmaler: Mdleomrdde og malenoyaktighet i henhold til Radsdirektiv 72/306/EQDF, vedlegg VI

Qvrige mdleinstrumenter skal kalibreres i henhold til fabrikantens anvisninger, alternativt av akkreditert
kalibreringsorgan etter ISO-standard 17025.

Maleinstrumenter skal etter innregulering og endelig kalibrering oppfylle kravene til madlenoyaktighet innenfor
bruksomrddene. Kontrollorgan md ha dokumentasjon som viser at kalibreringen er utfort i henhold til dette.

Intervallet mellom to pdfalgende kalibreringer kan ikke overstige 24 mdneder for maling av krefter, vekt, trykk og
lydnivd, og 12 maneder for maling av gassutslipp. Kravet om kalibrering av mdleinstrumenter gjelder ogsa for nytt
utstyr for det tas i bruk.

Kontrollorgan kan ikke godkjennes uten at det har utstyr og verktoy til d utfore kontrollene pa en faglig
tilfredsstillende mate.

Regionvegkontoret kan ved godkjenning av virksomheten gjore unntak fra kravet til eget utstyr ndr kravet vil virke
urimelig av hensyn til virksomhetens starrelse. Virksomheten md i slike tilfeller ha inngdtt skriftlig avtale om tilgang
pd utstyr.

Forslaget til endring av annet ledd ble gjort for a understreke at det forutsettes at
kontrollorganene har tilgang til og benytter ngdvendig handverktey ved kontrollen. | kravet
til nadvendig handverktay 1a det i tillegg et krav om innretning for maling av dekkenes
meansterdybde og innretning for testing av el-kontakt.

Til annet ledd bokstav a) tok vi inn at bremsepraver ma vare i samsvar med ISO-normen
som er nevnt i direktivet. Vi foreslo videre at bremsepraver for tunge kjoretay ikke behgvde
a ha en kapasitet pa over 2 x 23 kN. Dette med utgangspunkt i at bremsekraften for
tvillinghjul ikke burde overstige 23 kN for a unnga dekkskader pa kjgretayet og unedig
belastning pa bremsepraver. Dette ble nedfelt i kontrollinstruksen, og vil derfor vaere
retningsgivende for hvor kraftig bremsepraver kontrollorganene ma ha. Videre ble
minimumskrav til overkjgringsvekt pa bremsepraver for de enkelte kontrollkategoriene
foreslatt forskriftsfestet, samt at det i overgangsbestemmelsene ble satt en frist til 20. mai
2023 for overgang til bremsepraver i samsvar med I1ISO 21069, Anneks A, se § 31, syvende
ledd.

Til annet ledd bokstav b) ble «kjaretaylafter» foreslatt erstattet med «kjgrebanelafter» med
overgangstid frem til 1. januar 2019 for a anskaffe slik kjgrebanelafter, eventuelt
arbeidsgrav, jf. § 31, femte ledd. Det ble presisert at krav om bruk av kjgrebanelgafter (eller
arbeidsgrav) ikke er en ny regulering, siden den har vart i overgangsreglene siden 2012.
Videre ble minimumskrav til laftekapasitet pa lgfter for de enkelte kontrollkategoriene
foreslatt forskriftsfestet.

Til annet ledd bokstav c) foreslo Vegdirektoratet at forskriften skulle justeres i trad med
minstekravet i direktivet, som bare setter krav til at de som kontrollerer kjoretay med tillatt
totalvekt over 3500 kg skal ha retardasjonsmaler. | tillegg ble det tatt med at
retardasjonsmaleren skal vaere registrerende, noe som er presisert i direktivet.

Til annet ledd bokstav d) foreslo vi a forskriftsfeste krav til planhet pa selve oppstillings-
/kontrollomradet hvor kjaretgyet star plassert ved lyskontrollen. Vi foreslo ogsa krav til at
selve kontrollomradet skal vaere oppmerket slik at det er tydelig hvor lyskontrollen skal
utfgres, noe som er sarlig aktuelt for de tilfellene hvor kontrollorgan har flyttbare
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lyskontrollapparat. Videre ble beskrivelsen egnet lyskontrollapparat foreslatt for a ta hayde
for utviklingen innen ulike hovedlyssystem pa kjaretayer og mulighetene for a kontrollere
disse.

Til annet ledd bokstav e) og f) ble uttrykket biler erstattet med kjoretoy for ogsa a inkludere
traktorer med trykkluftbremseanlegg. | tillegg ble det tatt med i punkt f) at manometer ogsa
kan vere til bruk for maling av klokketrykk. Det ble i tillegg presisert at det bare er krav til
slikt utstyr for de kontrollorgan som er godkjent for a kontrollere kjgretgy med
trykkluftmekaniske bremser.

Til annet ledd bokstav g) ble det foreslatt a fjerne siste del av punktet da dette gjelder
avgassmalere senest tatt i bruk for 10 ar siden.

Til annet ledd bokstav h) ble det foreslatt a endre kravene til lydmaler slik at det er i trad
med gjeldende standard og beskrivelse i denne.

Til annet ledd bokstav j) foreslo vi en presisering ved at punktet ogsa skulle gjelde tilgang til
programvare - og ikke bare egen programvare - som er ngdvendig for a innrapportere
kontrollsedler mv.

Til annet ledd bokstav k) presiseres det at gasslekkasjeutstyr ogsa ma kunne pavise LNG
(Liguefied Natural Gas). For ordens skyld vil vi nevne at det ikke er krav om slikt utstyr for 1.
januar 2019, jf. overgangsreglene i § 31.

Til annet ledd bokstav I) ble det presisert at kontrollorgan som skal kontrollere kjgretay med
tillatt totalvekt over 3500 kg, ma ha slitasjetester (ofte benevnt som cross-check). Det er
tidligere innfart krav om slitasjetester for kontrollorgan 02 og 03 med overgang til 1. januar
2019. Vi gjer oppmerksom pa at forslaget ogsa innebar krav om at kontrollorgan for traktor
ma ha slitasjevarsler fra 1. januar 2019. | tillegg foreslo vi a ta inn kravene til
bevegelsesmanster slik dette er beskrevet i direktivet.

Til annet ledd bokstav m) ble det tatt inn krav om at kontrollorgan ma ha en enkel form for
diagnoseutstyr/OBD-skanner i trad med direktivets krav. Vegdirektoratet foreslo ikke noen
overgangsregulering for dette, noe som innebar at kontrollorganene ma ha slikt utstyr for
OBD-maling fra 20. mai 2018. Det er apnet for bruk av OBD-maling som alternativ bade for
avgass- og for rgykmaling i direktivet, og vi foreslo dette ogsa som alternativ i
kontrollinstruksen for nyere kjoretay som oppfyller bestemte avgasskrav. Dette er nermere
beskrevet i kontrollinstruksen. | tillegg til dette ble ISO-standarden oppdatert i forhold til
aktuelle punkt.

Til forslag om nytt tredje ledd bemerket vi at direktivets krav i mindre grad er tilpasset
kontroll av traktor. Det ble derfor foreslatt generelle unntak fra utstyrskrav i henhold til
direktivets beskrivelse. Nar det gjaldt unntak fra krav til rullebremsepraver, sa ble dette gjort
betinget av at kontrollorganet har omrade hvor det kan kjares retardasjonsprave og hvor
bremsevirkning kan kontrolleres i forhold til tilpassede krav i kontrollinstruksen.

Til forslaget om nytt fjerde og femte ledd bemerkes det at grunnlaget for a dele gjeldende
tredje ledd i to nye ledd er a fremheve forskjellen pa bruk/vedlikehold av utstyret til forskjell
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fra kalibrering av utstyret. Nar det gjelder fjerde ledd - bruk, vedlikehold og justering av
utstyret - sa beskriver dette i stor grad de pliktene kontrollorganet og kontrollgrene selv har
for at utstyret fungerer slik det er tiltenkt. Nar det gjelder femte ledd - kalibreringsdelen - sa
er denne foreslatt endret og skilt ut i et eget ledd for a gi en klarere beskrivelse av de
kravene som gjelder ved kalibrering. Det er presisert hvilket utstyr som ma kalibreres av
akkreditert kalibreringsorgan etter ISO/IEC 17025, og det er spesifisert hvilket maleomrade
de enkelte maleinstrumentene skal vaere kalibrert for, samt hvilken malengyaktighet som
skal legges til grunn ved akkreditert kalibrering. Det er i haringen tatt hayde for revisjonen
av ISO/IEC 17025.

Forslag til nytt sjette ledd viderefgrer kravet om at alt maleutstyr som er beskrevet i § 8 skal
kalibreres. Det er videre gjort en presisering om at det skal brukes anerkjente
kalibreringsmetoder samt at kalibreringen skal vaere sporbar.

Forslaget til nytt syvende ledd setter krav om at kontrollorganet ma ha dokumentasjon for
utfart kalibrering. I tillegg er det foreslatt en presisering for a sikre at maleinstrumentene
oppfyller kravene til malengyaktighet innenfor gitte bruks-/maleomrader. Dette betyr at
dersom de er utenfor grenseverdiene, sa skal de innreguleres og sa kalibreres pa ny.

Forslag til nytt attende ledd regulerer maksimalt intervall mellom kalibreringene slik dette er
beskrevet i direktivet. Det presiseres ogsa at nytt utstyr vaere kalibrert for det tas i bruk.

BUS mener at utstyr ma kalibreres etter fabrikantens anvisninger. Det er fabrikanten som har
produktansvaret for utstyret. Hvis det derimot mangler slike kalibreringsanvisninger mener
BUS at en god lgsning vil vaere a kalibrere etter en ISO-standard.

NBF er av den oppfatning at fabrikanten har produktansvaret og at utstyret derfor ma
kalibreres i henhold til fabrikantens anvisninger. Maleinstrumenter med manglende eller
mangelfulle kalibreringskrav fra fabrikant ma kalibreres etter ISO-standard. Et slikt prinsipp
legger til grunn at kalibrering som hovedregel skal skje i henhold til fabrikantens
anvisninger, men dersom slike kalibreringsanvisninger fra fabrikant mangler eller er
mangelfulle skal utstyret kalibreres etter en bestemt ISO-standard.

NAF er positive til i at krav om retardasjonsmaler oppheves for kjgretgy inntil 3500 kg.
Det bar unngas innkjep og kalibrering av utstyr som knapt nok brukes. De mener ogsa at
det er fornuftig at unntak for krav om akkreditert kalibrering av lydmaler gjgres permanent.

Virke er positiv til at forslagets § 8 bokstav a og b tar reelle hensyn hva gjelder behovet for
traktorrelaterte tilpasninger for utstyr til retardasjonsmaling og praktisk kontroll av
bremsevirkning. De mener videre at bokstav | og m ikke er hensiktsmessig utformet fordi
bokstav | legger til opp til krav om slitasjetester ogsa for traktor og at kontrollorgan for
traktor ma ha slik slitasjetester allerede fra 1. januar 2019. Fordelene ved bruk av de typene
slitasjetestere som er egnet til bruk pa traktorer gruppe T b), vil ikke sta i noe rimelig
forhold til merkostnadene et slikt krav vil innebare.
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Virke mener at fullgod testing av slitasje pa hjuloppheng kan utfares etter en spesifisert
kontrollrutine og bruk av andre verktayer. Aktuell type slitasjetester for traktorer gruppe T b)
ma tale over 7,5 tonn og vil koste 80-100 000 kr. | tillegg kommer bygningsmessige
tilpasninger, slik at man ma regne med merkostnader i starrelsesorden +/- 200 000 kr.
Virke mener derfor det bar gjares unntak for slitasjetester for traktorverksteder i § 8 bokstav
| pa samme mate som for utstyr til kontroll av bremsevirkning i bokstav a og b.

Bokstav m legger opp til OBD-avlesning som alternativ for kontroll av kjaretays elektroniske
utslippskontrollsystem, men de fleste traktorer gruppe T b) har ikke OBD-kontakt.
Traktorene vil ha en diagnosekontakt som generelt ikke har styresystem eller gir maledata
som er egnet til avgass- eller reaykmaling. Kontroll av gass og rayk fra traktorer males derfor
direkte, dvs. pa eksosrgret, og ikke indirekte gjennom OBD-avlesning. Virke mener derfor
det bgr gjores unntak fra krav om diagnoseutstyr/OBD-skanner for traktorverksteder i § 8
bokstav m.

KIWA T1 as papeker at malengyaktighet ikke er definert. De definerer malengyaktighet som et
mal for hvor ngyaktig instrumentet angir en maleverdi, mens det i hgringsforslaget gis
inntrykk av at det gjelder hvilke grenseverdier instrumentet skal angi for resultatet.

For noen av instrumentene er det henvist til ISO standard eller Radsdirektiv hvor
grenseverdiene for disse er oppgitt, mens det for andre henvises til fabrikantens krav til
malengyaktighet. Dette oppfattes ogsa noe uklart siden fabrikantene oppgir hvor ngyaktig
instrumentet kan male (med hvilken opplasning) og ikke hvilke avvik som tillates i forhold til
en "riktig" referanseverdi.

Nar det gjelder uttrykket «/ henhold til fabrikantens mdlenoyaktighet” stiller de sparsmal til
om dette er hvor ngyaktig instrumentet kan male (med hvilken opplgsning/hvor mange
desimaler), eller om det er ment hvilke avvik (fra en "riktig" referanse-verdi) som tillates for
instrumentet eventuelt ma innjusteres. | tillegg spar de til om det i sa fall skal vaere opp til
den enkelte fabrikant.

De papeker utfordringen ved at det spesielt for lysjusteringsutstyr og retardasjonsmalere
ikke er angitt noen grenser for hvor store avvik i maleresultat som aksepteres.
Lysjusteringsapparat skal for sa godt som alle fabrikanter justeres inn mot en 0-linje. Men
hvor mye avvik fra denne 0-linjen som kan aksepteres fogr instrumentet skal innjusteres (er
det 0,1 mm/m eller 1 mm/m?) sies det ikke noe om. For retardasjonsmalerne er det sa vidt
KIWA Tl as kjenner til kun oppgitt med hvilken ngyaktighet de registrerer retardasjonen og
ikke hvor mye avvik fra den "riktige" referanseverdien som kan/skal aksepteres (er det 0,1
eller Tm/s2). Dersom dette skal fglge hva fabrikanten oppgir vil det kunne variere fra
fabrikant til fabrikant, og ikke alle fabrikanter oppgir verdier for dette. Her mener KIWA Tl as
at det ogsa ma tas hensyn til eldre maleutstyr hvor fabrikanten ikke er tilgjengelig. KIWA TI
as mener ogsa at det i slike tilfeller vil vaert enklere og mer rettferdig om det ble oppgitt
tillatte maksimalverdier av VD som skulle gjelde for alle.

Pa bakgrunn av dette vil KIWA Tl as anbefale at det for alle instrumenttypene ble satt opp
konkrete avviks-grenser, slik at det ble enklere bade for kundene og for de som eventuelt
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skal kontrollere resultatene av en kalibrering for a avgjgre om instrumentet er godkjent eller
ikke.

Nar det gjelder forslaget om at gvrige maleinstrumenter skal kalibreres etter fabrikantens
anvisninger, eller alternativt av et akkreditert kalibreringsorgan, sa spgr de om avrige
maleinstrumenter kan kalibreres av "hvem som helst" etter fabrikantens anvisninger. Videre
spor de om dersom et maleinstrument skal kalibreres av et akkreditert kalibreringsorgan,
skal det da kalibreres etter fabrikantens anvisninger eller etter organets egne
metoder/prosedyrer? KIWA Tl as mener at denne formuleringen er noe forvirrende og uklar
bade med tanke pa hvem som kan kalibrere og hvordan det skal/kan utfgres.

KIWA Tl as sin anbefaling er at dersom man med malengyaktighet mener hvor neyaktig et
maleinstrument er i forhold til en referanseverdi (altsa avvik i forhold til referanse), ville det
vaert mer entydig om det ble satt opp konkrete krav til starst tillatte avvik i forhold til en
"riktig" referanseverdi.

Nar det gjelder forslaget om en gvre grense for tid mellom hver kalibrering, spar KIWA Tl as
hvem som skal fastsette dette intervallet (fabrikanten, kunden, eller myndighetene). En
risikerer da at samme type instrument fra ulike fabrikanter kan fa ulike kalibreringsintervall.
KIWA Tl as mener at utstyr brukt til like typer malinger bar ha samme kalibreringsintervall
slik at man unngar forskjellsbehandling i forhold til hvilken leverandar man har kjapt utstyr
fra.

KIWA Tl as papeker avslutningsvis at det synes a vare en del begrepsforvirringer, blant annet
knyttet til hva menes med malengyaktighet. | kalibreringseyemed er malengyaktighet det
beste avviket du kan male en verdi/starrelse med. | denne sammenheng bar det ikke vaere
fabrikantene som skal sette krav til dette. Det er ogsa viktig at leverandgrer/fabrikanter ikke
setter krav til hvilket utstyr som skal benyttes i en akkreditert kalibrering. Referanseutstyr/-
instrumenter som brukes i en akkreditert kalibrering er det utstyret og de prosedyrene man
er godkjent av hos Norsk Akkreditering.

ABL har blant annet merknader til § 8 bokstav a (bremsepraver). De mener at det ma tas
hensyn til uttalelse gitt i 2012 fra Standard Norge om at det ikke kan gjgres unntak for
kapasitetskravet i ISO 21069-1 med hensyn til bremsemoment.

Til bokstav d (lyskontrollapparat) mener de at forskriften ma minimum kreve at
lyskontrollapparat og diagnoseutstyr tilfredsstiller dagens bilpark med dynamisk lys. Videre
papeker ABL at kontrollomradet ma vare i henhold til fabrikantens anvisninger

Til bokstav g (avgassmaler) mener ABL at det ma kreves klasse 0-maler som tilfredsstiller
dagens og fremtidige krav til forurensning/miljg. De ansker ogsa realistisk maling etter «tail
pipe-prinsippet», og de viser til bilfabrikkenes tekniske spesifikasjoner etter
typegodkjennings dokumentene (bilens «plate values»). Slik maling vil avdekke eventuell
omprogrammering av styreenheter som kan gi endrede utslippsverdier.
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Til bokstav i (reaykmaler) foreslar de at kravet om maling ned til -10 grader strykes. Videre
papeker ABL at for a fa tilfredsstillende maleresultater pa diesel ma det foretas «tail pipe»
malinger. En lgsning er a innfare partikkelmaling. Det er per i dag ingen sensorer som kan
male utslippet ved OBD-maling.

Til bokstav k (pavisning av drivstofflekkasje i gassdrevne kjogretay) ber ABL om at
Vegdirektoratet finner en annen egnet norm da IEC 61779 ikke lenger er i bruk.

Til bokstav | (slitasjetester) foreslar ABL at dette blir pabudt utstyr ogsa ved kontroll av
kjaretey under 3500 kg.

Nar det gjelder vedlikehold, kalibrering og justering av maleinstrumentene foreslar ABL at
hovedkravet til kalibrering ma vaere at instrumentene er kalibrert i henhold til fabrikantens
anvisninger. Videre foreslar de at retardasjonsmaler skal kalibreres av akkreditert
kalibreringsorgan, samt at de papeker at manometer er en del av bremsepraveren og derfor
ma med under akkreditert kalibrering. Videre detaljer om forslaget ligger i haringsuttalelsen
fra ABL.

Nar det gjelder kalibreringsintervall foreslar ABL a viderefagre den etablerte ordningen med
ett ars intervaller pa alt verkstedutstyr og akkreditert kalibrering pa utstyr som krever dette.

ABL har ogsa fatt utfert en juridisk betraktning av hva som er kalibrering «etter fabrikantens
anvisninger», og de har lagt denne ved heringsuttalelsen.

Automesterforeslar at kravet om kjerebanelgfter for tyngre kjgretay gis overgangsordning
frem til 20. mai 2023. Dette med bakgrunn i at slik kjgrebanelgfter er en svaert kostbar
investering, og da sarlig for mindre verksteder i distriktene.

Statens vegvesen Region sor foreslar at kravet om kalibrering av nytt utstyr bar skilles ut i et
eget ledd. Utover dette statter de hgringsforslaget til § 8.

Statens vegvesen Region ost foreslar at det blir klarere definert i forskriften hva som menes
med «kjgrebanelgfter». Videre mener de at kravet om lydmaler bgr fjernes. Pa lik linje med
retardasjonsmaler benyttes denne i liten grad og pafgrer virksomhetene ungdvendige
kostnader relatert til innkjop og arlig kalibrering. Vi anser at pkt. 10 i kontrollinstruksen
«forevises trafikkstasjon» er tilstrekkelig a benytte i de tilfeller det er aktuelt a sjekke
lydniva.

De papeker ogsa at i femte ledd «Maleinstrumenter i punkt a, d, g og i» mangler bokstav c i
oppramsingen da retardasjonsmaler fglger lenger ned i bestemmelsen under utstyr som
kreve akkreditert kalibrering.

Statens vegvesen Region nord foreslar at det bar stilles krav om at kontrollorgan skal ha
pedalkraftmaler til bruk ved kontroll av bremser. Videre foreslar de at det for bremsepravere
ma presiseres at trykkluftmalere/manometer ma vere kalibrert opp til maks beregningstrykk
for de kjoretayene som kontrolleres. Videre foreslar de at gvrig utstyr kalibreres i henhold til
fabrikantens avvisning (som i dag).
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Statens vegvesen Region vest foreslar naermere definisjon av kjgrebanelgfter, blant annet
med utgangspunkt i individuelle hjullgftere som brukes for tunge kjoretoy.

Statens vegvesen Region midt foreslar at bokstav k) (utstyr for pavisning av drivstofflekkasje
i gassdrevne kjaretay) slayfes, og at kun kontrollorgan med behov anskaffer/ma ha tilgang
til slikt utstyr. De foreslar videre krav om slitasjetester til alle kjaretay (for- og bakstilling)
som et supplement til vanlig kontroll, mens krav til slitasjetester for traktor kan slayfes.
Traktorenes konstruksjon gjer testeren mindre egnet.

Forskriftens § 8 er blitt en relativt omfattende bestemmelse, og det er ogsa kommet mange
haringsinnspill til den. Vi finner det derfor det mest oversiktlig a ga punktvis gjennom
bestemmelsen og kommentere/vurdere de enkelte hgringsinnspill under hvert enkelt punkt.

Til annet ledd bokstav a (bremsepraver) har vi vurdert innspillet fra ABL om at det ma tas
hensyn til uttalelse gitt i 2012 fra Standard Norge hvor de hevder at det ikke kan gjeres
unntak for kapasitetskravet i ISO 21069-1 med hensyn til bremsemoment. Vi er imidlertid
kjent med at ogsa andre land har egne begrensninger nar det gjelder bruk av bremseprgver
til kontroll av tunge kjgretgy. De begrensningene som ligger i Kontrollinstruksen og som det
vises til i § 8, annet ledd bokstav a er samsvarende med kravene som er lagt til grunn ved
periodisk kontroll i Sverige. Vegdirektoratet finner ikke grunn til a palegge kontrollorganene
a investere i en bremseprgver som har hayere kapasitet enn det som kreves knyttet til
kontrollpunktene i kontrollinstruksen. Vegdirektoratet finner derfor a opprettholde foreslatte
tekst.

Region nord foreslar at det bar stilles krav om at kontrollorgan skal ha pedalkraftmaler til
bruk ved kontroll av bremser. Vi ser at slik pedalkraftmaler kan vare nyttig og ngdvendig
ved enkelte kontroller og ved enkelte bremsepravere. Vi finner likevel ikke a kunne innfgre
dette som et obligatorisk utstyrskrav. Kontrollorgan som tilbyr kontroll av kjgretgy som
krever bruk av slikt utstyr (typisk 4-hjulstrekkere som krever at ett hjul testes av gangen),
ma benytte pedalkraftmaler for a kunne male skjevhet. Vegdirektoratet anser at dette
fremgar av ordlyden i fgrste ledd «teknisk utstyr skal vare egnet til formalet»

Til annet ledd bokstav b (kjgrebanelgfter eller arbeidsgrav) er det fra regionene foreslatt en
narmere definisjon av hva som menes med kjgrebanelafter. | tillegg er det spgrsmal om
individuelle hjullaftere som brukes pa blant annet tyngre kjgretay, kan regnes som
kjgrebanelgfter. Vegdirektoratet finner det ikke nadvendig a ta inn noen narmere definisjon
av kjgrebanelafter, men gnsker a presisere at en kjgrebanelgfter er en lafter/laftebukk/»4-
soyler» som lafter hele kjgretayet pa hjulene; altsa uten at hjulene henger fritt. Hensikten
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med kjarebanelafter, alternativt arbeidsgrav, er at kjaretgyet skal kunne kontrolleres staende
pa hjulene under eksempelvis kontroll av hjuloppheng mv.

Automester foreslar en lengre overgangsperiode for kravet om kjarebanelafter for tunge
kjoretay.

Vegdirektoratet finner det ikke hensiktsmessig a forlenge denne overgangsperioden da dette
ikke er en ny regulering, men har vaert i overgangsreglene siden 2012. | tillegg har de aller
fleste kontrollorgan for tunge kjaretay allerede arbeidsgrav og har dermed ikke et krav om
kjorebanelgfter i tillegg.

Det vises forgvrig til § 31 Overgangsregler attende ledd der det framgar at kravet til
kjogrebanelgfter trer i kraft 1. januar 2019.

Til annet ledd bokstav c (retardasjonsmaler) er det positive tilbakemeldinger fra flere
hgringsinstanser pa forslaget om at kravet til retardasjonsmaler ikke skal gjelde for de som
skal kontrollere kjaretgy til og med 3500 kg. Dette vedtas derfor som foreslatt.

3.8.3.5

Til annet ledd bokstav d (lyskontrollapparat) har ABL kommentert at forskriften minimum ma
kreve at lyskontrollapparat og diagnoseutstyr tilfredsstiller dagens bilpark med dynamisk
lys, samt at kontrollomradet ma vare i henhold til fabrikantens anvisninger. Vegdirektoratet
er av den formening at endringene i bokstav d («egnet lyskontrollapparat») i hovedsak
dekker utviklingen pa kjoretayene nar det gjelder lys. Med utgangspunkt i kommentaren fra
ABL, har vi i tillegg forskriftsfestet at lyskontrollapparatet skal vare tilpasset kjgretgyene
som kontrolleres. Vegdirektoratet vil falge med i utviklingen pa dette omradet for eventuell
endring av utstyrskravet. Nar det gjelder kontrollomradet (planhet) mener vi dette er
ivaretatt i endringen i bokstav d pa generell basis. | den grad enkelte kjaretay skulle kreve
spesielle kontrollomrader, er dette noe vi eventuelt ma se naermere pa dersom det skulle
dukke opp.

Til annet ledd bokstav g mener ABL at det ma kreves klasse 0-maler som tilfredsstiller
dagens og fremtidige krav til forurensning/milja. Tabellen nedenfor viser forskjellen pa
klasse 0 og klasse 1 malere slik det fremkommer i forskrift om krav til avgassmalere.
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Maksimale tillatte malefeil

Parameter Klasse 0 Klasse |
+ 0,03 % vol. ||+ 0,06 % vol.
CO-andel o Vo o Vo
+5% +5%
+ 0,5 % vol. |+ 0,5 % vol.
CO:2 -andel = T HVO + 00 HV0
+5% +5%
+ 10 L= 12 l.
HC-andel PRIEENS il
+5% +5%
+ 0,1 %vol. ||+0,1%vol.
02 -andel o Vo o Vo
+5% +5%

Vi ser at det kan vare grunner for a definere hvilken klasse avgassmalere som skal kunne
brukes ved PKK, og da sarlig for nyere kjaretagy hvor grenseverdiene er lavere. Pa den andre
siden ser vi ogsa at det kan vaere ulemper med a binde opp pkkf til et klassekrav gitt i en
annen forskrift. | tillegg ser vi at dette ogsa kan bety at en del kontrollorgan ma anskaffe ny
avgassmaler uten at det ngdvendigvis gir noen verdi i praksis knyttet til om kjgretgy med
avgassrelaterte feil far mangelmerknad ved periodisk kontroll. Vegdirektoratet finner derfor
ikke a kunne endre forslag til annet ledd bokstav g i denne omgang.

Til annet ledd bokstav h (lydmaler) foreslar Region ast at kravet om lydmaler fjernes med
bakgrunn i liten bruk og haye kostnader til innkjgp og kalibrering. De mener at
kontrollpunkt 10 (forevises trafikkstasjon) kan brukes i de fa tilfellene det er aktuelt a sjekke
lydnivaet ved maling. Vi er enig i at lydmaler i liten grad benyttes, og at det pa bakgrunn av
dette kan reises tvil om ngdvendigheten av den. Vedlegg Il i direktiv 2014/45/EU beskriver
imidlertid minimumskrav til utstyr, og det er blant annet listet opp lydmaler «dersom lydniva
males». | kontrollinstruksen er det krav om stgymaling dersom kontrollaren mener at
staynivaet kan vare for hgyt. Vegdirektoratet finner derfor ikke a kunne endre pa kravet til
lydmaler i denne omgang.

Til annet ledd bokstav i (reykmaler) foreslar ABL at kravet om maling ned til -10 grader
strykes med bakgrunn i at dette er et saernorsk krav. Med bakgrunn i at en del kontrollorgan
utferer reykmaling med bil og deler av reykmaleutstyret/slanger plassert utendgrs, finner
Vegdirektoratet ikke a kunne endre forslag til annet ledd bokstav i) slik at kravet om maling
ned til -10 grader faller bort.
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Til annet ledd bokstav k (utstyr for pavisning av drivstofflekkasje i gassdrevet kjaretay) har
ABL papekt at Vegdirektoratet ma finne en annen egnet norm da IEC 61779 ikke lenger er i
bruk. Videre har Region midt foreslatt a slgyfe kravet og videre foreslatt at kun kontrollorgan
med behov for dette ma ha tilgang til slikt utstyr.

Vi har vurdert innspillene samtidig som vi har sett naermere pa kravet i direktivet bade til
selve utstyret og til kontrollen. Kravet er at man skal kunne pavise eventuell
drivstofflekkasje, og det er ikke krav til at man skal kunne male eller fastsette noen verdi for
eventuell lekkasje. Vegdirektoratet finner med bakgrunn i dette a kunne fjerne de spesifikke
kravene til selve maleapparatet og dets maleomrade slik at teksten blir falgende: Egnet
utstyr for pavisning av drivstofflekkasje i gassdrevne kjoretoy (LNG/CNG/LPG).

Nar det gjelder forslaget om at kun kontrollorgan som har kontroller av gassdrevne kjgretay
skal ha slikt maleutstyr, ser vi at dette vil kunne gjare det vanskelig for eiere av slike
kjoretgy a fa foretatt periodisk kontroll. Sett i sammenheng med at dette heller ikke er sarlig
kostbart utstyr, finnet Vegdirektoratet derfor a opprettholde dette kravet for alle
kontrollorgan.

Det vises for gvrig til § 31 Overgangsregler dttende ledd der det framgar at kravet om
gasslekkasjesagkeverktay forst trer i kraft 1. januar 2019.

Til annet ledd bokstav | (slitasjetester) er det kommet flere hgringsinnspill. ABL foreslar
slitasjetester for kjgretgy under 3500 kg. Region midt foreslar ogsa krav om slitasjetester til
alle kjaretay, mens krav til slitasjetester for traktor kan slgyfes. Virke har ogsa foreslatt a
fjerne kravet til slitasjetester ved kontroll av traktor.

Vegdirektoratet ser at det kan vare gode grunner for a bruke slitasjetester ogsa ved kontroll
av mindre kjgretgy; altsa kjaretgy under 3500 kg. Vi mener likevel at kontroll av disse kan
utfares pa tilfredsstillende mate uten slik tester, og vi vil derfor ikke utvide kravet om
slitasjetester til a gjelde ogsa for kjaretgy under 3500 kg.

Nar det gjelder bruk av slitasjetester ved kontroll av traktor ser vi at det kan vaere gode
grunner for a ikke kreve dette. Hovedgrunnen er ifglge Virke at hjuloppheng pa traktor har
en annen oppbygging enn pa andre kjgretay, samt at det er andre relevante mater a
kontrollere dette pa. Det kan ogsa tillegges noe vekt at det er fa traktorer som omfattes av
kontrollordningen og at kontrollene kun kan utfgres av kontrollorgan med sarlig
godkjenning. Slitasjetester er imidlertid beskrevet i direktivet som et minimumskrav til utstyr
for kontroll av kjgretay over 3500 kg, og det er dermed et utstyrskrav. | tillegg ser vi at ogsa
for traktor vil bruk av slitasjetester/crosscheck gi en viss nytteverdi til kontrollen.
Vegdirektoratet finner derfor ikke mulighet til a fravike kravet om slitasjetester for
kontrollorgan som skal kontrollere traktor. Vi finner likevel a kunne gi utsettelse pa kravet
frem til 1. oktober 2023, jf. § 31 attende ledd. Dette med tanke pa a fa noe mer grunnlag og
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informasjon ogsa fra andre land for a kunne vurdere dette kravet. For avrige kontrollorgan
trer kravet i kraft fra 1. januar 2019.

Til annet ledd bokstav m (utstyr for OBD-maling) har Virke papekt at gruppe T b) traktorer
har diagnosekontakt men ikke OBD-kontakt. Vegdirektoratet er enig med Virke i at det vil ha
liten hensikt a innfgre et krav om utstyr for OBD-maling i denne omgang, og vi vil eventuelt
vurdere et slikt krav ved en senere revisjon, dersom det anses som ngdvendig. Ut fra dette
finner vi a kunne endre tredje ledd slik at fritaket for traktor ogsa omfatter bokstav m.

Det vises for gvrig til § 31 Overgangsregler attende ledd der det framgar at kravet om utstyr
for OBD-avlesning ferst trer i kraft 1. januar 2019.

Kalibrering av utstyr og maleinstrumenter er blitt grundig kommentert av flere
hgringsinstanser. Vi finner det derfor riktig a gjgre en full gjennomgang av § 8, fra fjerde til
siste ledd, med utgangspunkt i hgringsuttalelsene og innspillene som er kommet.

Nar det gjelder fjerde ledd har vi fjernet ordet «justeres» da vi ser at dette kan forveksles
med justering knyttet til kalibrering. Vi forutsetter imidlertid at justering knyttet til bruk og
vedlikehold av utstyr, slik dette matte fremga av bruksanvisninger og manualer, ligger
implisitt i forskriftsteksten slik den foreligger na.

Nar det gjelder metode for kalibrering sa vil Vegdirektoratet falge de faglige tilradningene
som beskriver akkreditert kalibrering i stor grad uavhengig av fabrikantens anvisninger.
Dette begrunnes i hovedsak ut fra at kalibrering i henhold til fabrikantens anvisninger gir
ulike toleransegrenser, eller maksimalt tillatte malefeil, og ulike maleomrade hvor
toleransene skal opprettholdes etter hvilket utstyr som brukes og hvem som er fabrikant av
dette. | tillegg erfarer vi at kalibreringsfaget og -praksis i stor grad er uavhengig av
fabrikantens anvisninger i andre sammenhenger. Vegdirektoratet opprettholder derfor
forslaget om a endre pa forskriften slik at akkrediterte kalibreringsorgan kan benytte
akkreditert metode for kalibreringen. For ordens skyld gjar vi oppmerksom pa at forskriften
er tilpasset revisjonen av ISO 17025.

Vi har ogsa valgt a felge faglige tilradninger om a erstatte uttrykket «malengyaktighet» med
uttrykket «maksimalt tillatte malefeil» for i starre grad a vaere i samsvar med andre
forskrifter og beskrivelser, og for a vaere mer presise i det vi regulerer.

| de enkelte punktene i femte ledd har vi presisert og lagt inn maleomrade og maksimalt
tillatte malefeil for de instrumentene hvor det ikke var vist til felles standarder for dette. Det
betyr at alle maleinstrumentene vil bli kalibrert i forhold til like/felles maleomrade og
maksimalt tillatte malefeil. Dette betyr at for eksempelvis bremseprgvere vil grenseverdiene
for bremsekraft, last og lufttrykk vaere like uavhengig av type bremseprgver, samt at
verdiene ogsa vil vaere i samsvar med ISO 21069-1 anneks A. Og nar det gjelder kalibrering
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av bremseprgvere, vil vi presisere at kalibreringen ogsa innbefatter selve rullene siden det er
selve bremsekraften som er ett av parameterne i kalibreringen. Nar det gjelder ABL sin
kommentar til punktene i femte ledd sa har vi tatt inn bokstav c (retardasjonsmaler) i
teksten. I tillegg har vi for @ unnga misforstaelser tatt inn en presisering om at utstyret det
vises til er beskrevet i andre ledd.

Ogsa nar det gjelder kalibrering av @vrig utstyr/instrumenter i sjette ledd, hvor det ikke er
krav om akkreditert kalibrering, sa vil Vegdirektoratet endre forskriftsteksten slik at denne
apner for andre kalibreringsmetoder enn etter fabrikantens anvisninger. Forutsetningen er at
kalibreringen utferes etter anerkjente kalibreringsmetoder og at kalibreringen er sporbar.
Det settes ikke krav om at man skal bruke akkreditert kalibreringsorgan, men vi vil tro at pa
sikt vil kontrollorganene i stadig starre grad benytte akkrediterte kalibreringsorgan ogsa for
dette utstyret.

| sjuende ledd har vi endret forskriftsteksten for dokumentasjon. Vegdirektoratet vil at
dokumentasjonen klart beskriver at maleinstrumentene etter endelige kalibreringen er i
henhold til beskrevne maleomrader og maksimalt tillatte malefeil. Dette skal klart fremga av
dokumentasjonen slik at man ved tilsyn raskt kan konstatere at kalibreringen er i orden.

Nar det gjelder attende ledd har vi endret forskriftsteksten i trad med de innspillene vi har
fatt slik at alt utstyr skal kalibreres hver 12. maned. Vegdirektoratet presiserer at
kalibreringen skal skje innenfor den 12. maneden og at det ikke skal regnes fra dato til dato.

3.9 Endring av § 10 Teknisk leder og kompetent stedfortreder

§ 10 Teknisk leder og kompetent stedfortreder

Kontrollorgan skal ha en teknisk leder med kompetent stedfortreder som er godkjent av regionvegkontoret.
Regionvegkontoret kan ved godkjenning av kontrollorgan gjore unntak fra kravet til kompetent stedfortreder ndr
kravet vil virke urimelig av hensyn til virksomhetens storrelse.

Teknisk leder er ansvarlig for virksomheten og skal vaere heltidsansatt. Teknisk leder skal delta aktivt i arbeidet ved
d veilede kontrollorene og pdse at kontrollene utfores i samsvar med krav fastsatt i lov og forskrift. Teknisk leder er
ansvarlig for at kontrollvirksomheten drives i samsvar med gjeldende regelverk, skal samordne
kontrollvirksomheten og er kontrollorganets kontaktperson i forhold til regionvegkontoret.

| teknisk leders fravaer pahviler dennes plikter og ansvar kompetent stedfortreder. Kompetent stedfortreder ma ha
godkjenning som teknisk leder, jf. § 11.

Regionvegkontoret kan registrere opplysninger, herunder personopplysninger, om tekniske ledere og stedfortredere
i Statens vegvesens elektroniske register i forbindelse med soknader, godkjenninger, tilsyn og reaksjoner.

Vegdirektoratet foreslo i hgringen endring av § 10 farste ledd som innebarer at det fra
ikrafttreden av endringsforskriften gjelder et krav om at teknisk leder og kompetent
stedfortreder skal ha personlig godkjenning gitt av regionvegkontoret.
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Slik Vegdirektoratet vurderte det, innebarer artikkel 13 nr. 1 og 2 i direktivet- sammenholdt
med vedlegg IV - at det ma innfares nasjonale regler om personlig godkjenning av
kontrollarene. Det vil ikke vare tilstrekkelig at det - slik praksis er i dag - undersakes i
forbindelse med gjennomfaring av tilsynet om kravene til kompetanse mv. er oppfylt
(driftskrav). Kravet om personlig godkjenning av kontrollarene ma etter Vegdirektoratets
vurdering ogsa gjelde for teknisk leder og kompetent stedfortreder all den tid disse skal
delta aktivt i arbeidet med veilede kontrollarene i kontrollgjennomfagringen. Uten slik
personlig godkjenning vil heller ikke teknisk leder selv kunne gjennomfgre periodiske
kjoretgykontroller uten a komme i strid med kravet om kompetanse, utdanning og personlig
godkjenning slik dette er formulert i direktivet.

Kravet om personlig godkjenning ma for gvrig sees i sammenheng med at det i forslag til ny
§ 24 a foreslas at det - i tillegg til a kunne tilbakekalle godkjenning av kontrollorgan ved
vesentlige overtredelser av vilkarene for etablering og drift - kan rettes forvaltnings-
reaksjoner direkte mot teknisk leder og kontrollgr, dersom det i tilsyn avdekkes vesentlige
forssmmelser av de plikter som felger av forskriften. lleggelse av forvaltningsreaksjoner
rettet mot teknisk leder forutsetter at det er gitt personlig godkjenning. De narmere
vilkarene for a bli godkjent som teknisk leder fremgar av forslaget til § 11, jf. likevel forslag
til overgangsregleri § 31.

Forslaget til endring av andre og fjerde ledd innebarer at det lempes pa det strenge kravet
til teknisk leders (og kompetent stedfortreders) tilstedevaerelse i kontrollorganet. Slik
gjeldende bestemmelse tolkes og kontrolleres i forbindelse med tilsyn, innebarer den at det
ikke kan forega kontrollvirksomhet dersom teknisk leder ikke er fysisk tilstede til enhver tid.
Regelen har vart begrunnet med at teknisk leder er den eneste i kontrollvirksomheten det
stilles formelle kompetansekrav til. Teknisk leders fysiske tilstedevarelse i kontrollorganet
har derfor vaert vurdert som en ngdvendig forutsetning for a sikre at kontrollgrene gis
ngdvendig veiledning og fares tilsyn med slik at kontrollene utfgres med riktig innhold og
kvalitet.

Gjennomfaringen av direktiv 2014/45/EU innebarer imidlertid at det fra 20. mai 2018
gjelder et krav om at de som skal gjennomfare periodiske kjgretgykontroller skal oppfylle
krav til grunnkompetanse og veare gitt egnet opplaring eller ha bestatt en passende prave.
Det vises her til omtalen til forslagets § 12. Slik Vegdirektoratet vurderte det, vil de skjerpete
kravene til kontrollarenes kompetanse gjare at behovet for teknisk leders fysiske
tilstedeveerelse for a veilede og fare tilsyn med kontrollarbeidet ikke lenger er sa sterkt
tilstede. Hensynet til at kontrollarbeidet foregar med riktig innhold og kvalitet sikres uansett
gjennom at kontrollarene har en kompetanse som gjar at de i stgrre grad enn hva tilfellet er
i dag kan gjennomfagre kontrollene uten lgpende veiledning og tilsyn fra teknisk leder.

Forslaget til endring bygger foravrig pa den forutsetning at kontrollorganene har skriftlig
utarbeidede prosedyrer for overvaking og maling av kvaliteten pa virksomhetens
kontrollgjennomfaring, jf. forslaget til endring av forskriften § 14.

Vegdirektoratet legger til grunn at det normale fortsatt vil vaere at teknisk leder er tilstede og
tilgjengelig for gvrige kontrollarer for veiledning mv. Ordningen med at kontrollorganene
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som hovedregel skal ha en kompetent stedfortreder som trer inn i teknisk leders funksjon
ved hans fraveaer vil i seg selv bidra til dette. Endringsforslaget innebarer likevel at det kan
utfares kontroller selv om teknisk leder og kompetent stedfortreder ikke er tilstede i
kontrollorganet til enhver tid. Endringsforslaget vil pa denne maten bidra til en mer fleksibel
drift samtidig som riktig kontrollkvalitet sikres gjennom skjerpede kompetansekrav.

Tilfgyelsen av siste setning i annet ledd tydeliggjer rollen som teknisk leder, og markerer at
vedkommende uansett har det overordnete faglige ansvaret for kontrollvirksomheten og er
den som regionvegkontoret forholder seg til i tilsynet. Tilfayelsen presiserer at rollen som
teknisk leder er noe annet enn a vare administrativ leder, og innebarer ogsa at teknisk leder
kan komme i ansvar for feil og mangler i forhold til kontrollvirksomheten.

Endringene i § 10 tredje ledd er kun av spraklig art og er ikke ment a endre det materielle
innholdet.

Fjerde ledd gir hjemmel for a holde register over alle tekniske ledere og deres
stedfortredere, som til enhver tid er godkjent. Formalet med registeret er a fa samlet
nadvendig informasjon om dem som er godkjent av Vegdirektoratet (havn, personnummer,
kompetanse, vandel, fagbrev, eventuell reaksjonshistorikk mv.). Dersom en teknisk leder
eller en stedfortreder blir ilagt en reaksjon etter tilsyn, snsket vi a ta vare pa denne
informasjonen, da en slik historikk vil kunne ha betydning for valg av reaksjonsform og
lengden pa denne ved et senere forskriftsbrudd.

Forslaget innebaerer at dagens kontroll- og verkstedregister utvides til ogsa a inneholde
opplysninger om godkjente tekniske ledere og stedfortredere. Se ogsa om registering av
opplysninger om kontrollarer under kommentarene til § 12 niende ledd.

Registeret vil ogsa inneholde informasjon om alle personer som tidligere har vaert godkjent
og som tidligere har sgkt om en godkjenning. Dette er nadvendig for a falge opp nye
sgknader.

NBF statter forslaget til endring av § 10, men viser likevel til at kravene til teknisk leder og
kompetent stedfortreder har vaert likelydende i bade verkstedforskriften og forskrift om
periodisk kjaretaykontroll. De ber om at det na gjgres endringer i § 10 snarest mulig ogsa
innfares samme regler for teknisk leder i kjgretayverksted.

BIL slutter seg til bilbransjeforbundets uttalelse.

NAF stotter forslaget til og begrunnelsen for a lempe pa kravet til teknisk leders
tilstedevarelse.

BUS AS sitt haringssvar samsvarer i innhold med det som Norges Bilbransjeforbund uttaler.

Statens vegvesen Region midt stgtter forslaget til endring av § 10.
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Statens vegvesen Region gst har - foruten at de kommenterer «uryddig begrepsbruk» -
spgrsmal om ha som forstas med uttrykket heltidsansatt. Det spgrres konkret om to
personer kan dele samme stilling, bruk av vikarbyra mv.

Statens vegvesen Region sor statter forslaget til og begrunnelsen for a lempe pa kravet til
teknisk leders tilstedevarelse.

Vi registrerer at samtlige hgringsinstanser som har uttalt seg er positive til de foreslatte
endringene i § 10.

Til anmodningen om snarest a iverksette endringer i verkstedforskriften slik at det blir
samsvar med det som na foreslas for teknisk leder i kontrollorgan, skal det opplyses at
arbeidet med revisjon av verkstedforskriften farst vil starte opp etter at forskrift om
periodisk kontroll av kjaretay er tradt i kraft. Vi vil i denne sammenheng vurdere om det kan
foretas en endring slik flere av hgringsinstansene foreslar, herunder hvilke forutsetninger
som ma vare oppfylt for kunne gjare en slik endring. Vi vil likevel papeke at
hovedbegrunnelsen for a lempe pa kravet om teknisk leders tilstedevarelse er skjerpete krav
til kompetanse hos kontrollgrene. Vi vil videre papeke at det inntil videre, og med den
endringen som na gjares, vil vaere slik at det kan forega kontroller i virksomheten uten at
teknisk leder eller stedfortreder er til stede, men ikke kjgretgyreparasjoner.

Vi ser at uttrykket «heltidsansatt» kan vaere egnet til uklarhet. Det er ikke opp til Statens
vegvesen a bestemme tilknytningsformen/arbeidsavtalen. Om teknisk leder er arbeidstaker
eller oppdragstaker er i sa mate oss uvedkommende. Uttrykket «heltidsansatt» bar derfor
erstattes med «heltidsbeskjeftiget». Bestemmelsen innebarer videre at man - som
hovedregel - bare kan vare teknisk leder ved ett kontrollorgan. Der virksomheten bestar av
flere fysiske enheter, ma det vaere en teknisk leder ved hver enhet.

Vi er etter dette kommet til at vi opprettholder vart forslag til § 10 med den presiseringen i
tredje ledd at teknisk leder skal vare «heltidsbeskjeftiget».

3.10 Endring av § 11 Krav til teknisk leder

& I11.Krav til teknisk leder

Teknisk leder ved kontrollorgan skal ha fagbrev og relevant praksis som narmere fastsatt. Praksis skal vare
opparbeidet som kontrollor hos Statens vegvesen eller ved godkjent kontrollorgan eller som mekaniker ved
godkjent kjoretoyverksted. | tillegg skal teknisk leder vaere godkjent som kontroller, jf. § 12.

Teknisk leder ved kontrollorgan skal oppfylle folgende krav:
a) Kontrollorgan 01. Ved periodisk kontroll av kjoretoy med totalvekt 3 500 kg eller mindre.: Fagbrev som
«bilmekaniker av tunge kjoretoy» eller som «bilmekaniker av lette kjoretoy» og 4 drs relevant praksis etter
bestdtt fagprove, alternativt 10 drs relevant praksis i tillegg til bestdtt fagprove.
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b) Kontrollorgan 02: Ved periodisk kontroll av kjoretoy med totalvekt med totalvekt 7 500 kg eller mindre fra
3501 kg til 7 500 kg: Fagbrev som «bilmekaniker tunge kjoretoy» og 4 drs relevant praksis etter bestatt
fagprove, alternativt 10 drs relevant praksis i tillegg til bestdtt fagprove.

¢) Kontrollorgan 03 Ved periodisk kontroll av kjoretay med totalvekt over 7 500 kg.: Fagbrev som
«bilmekaniker av tunge kjoretoy» og 4 drs relevant praksis etter bestatt fagprove, alternativt 10 ars
relevant praksis i tillegg til bestatt fagprove.

d) Kontrollorgan 04: Ved periodisk kontroll av alle kjoretoy: Fagbrev som «bilmekaniker av tunge kjoretay»
og 4 ars relevant praksis etter bestdtt fagprove, alternativt 10 drs relevant praksis i tillegg til bestdtt
fagprove.

e) Kontrollorgan 05: Ved periodisk kontroll av traktor som er konstruert for en hastighet over 40 km/t.
Fagbrev som «landbruksmaskinmekaniker», «anleggsmaskinmekaniker» eller «bilmekaniker av tunge
kjoretoy» og 4 drs relevant praksis etter bestatt fagprove, alternativt 10 ars relevant praksis i tillegg til
bestdtt fagprove.

Teknisk leder mad pa godkjenningstidspunktet ha vart i relevant arbeid i minst 3 av de siste 10 drene.

Krav til teknisk leder anses videre oppfylt pd bakgrunn av annen relevant utdanning eller praksis dersom
regionvegkontoret finner denne likeverdig med forannevnte.

Krav til teknisk leder kan ogsd anses oppfylt pd bakgrunn av tilsvarende yrkeskvalifikasjoner ervervet i annen EQS-
stat, jf. forskrift om godkjenning av yrkeskvalifikasjoner fra annen EQJS-stat pa vegtrafikklovens omrade.

Vegdirektoratet foreslo i hgringen at deti § 11 annet ledd ny bokstav e fastsettes krav til
fagbrev og praksis for teknisk leder ved den nye kontrollorgankategorien for kontroll av
traktor, kontrollorgan 05. Vegdirektoratet har for det farste lagt til grunn at fagbrev som
landbruksmaskinmekaniker vil vaere relevant. Vegdirektoratet har videre foretatt en
sammenligning av laereplanene for landbruksmaskinmekaniker og for
anleggsmaskinmekaniker, og kommet til at disse fagbrevene kan likestilles. | tillegg til disse
to fagbrevene har vi kommet til at fagbrev som bilmekaniker tunge kjaretay ber godkjennes.
Bestemmelsen stiller derfor krav om ett av tre fagbrev, med tillegg av relevant praksis som
narmere angitt.

Kravet om farerett, slik dette kommer til uttrykk i gjeldende forskrifts fjerde ledd, foreslas
opphevet. Forslaget til oppheving ma sees i sammenheng med forslaget om ogsa a oppheve
gjeldende syvende ledd. Slik Vegdirektoratet vurderte det, vil behovet for at teknisk leder
skal ha farerett for de kjaretaykategorier kontrollorganet er godkjent for ikke lenger vaere sa
fremtredende etter at kravene til kontrollarenes kompetanse skjerpes, jf. forslaget til § 12
Krav til kontrollgrer, jf. ogsa omtalen til forslagets § 10. Med de skjerpete kompetanse-
kravene som gjeres gjeldende for kontrollarene, er Vegdirektoratet av den oppfatning at
prgvingen kan foretas av andre enn teknisk leder forutsatt at disse har farerett for de
aktuelle kjoretgyene. Det sentrale for teknisk leder vil uansett vare at han har den
nadvendige kontrollkompetansen som skal til for a veilede og fare tilsyn med kvaliteten pa
kontrollgrenes arbeid.

Forslaget til oppheving av syvende ledd ma sees i sammenheng med forslaget til ny siste
setning i forste ledd som innebarer at teknisk leder skal vare godkjent som kontrollar.
Dette innebarer igjen at teknisk leder, i den utstrekning han selv prevekjarer kontrollert
kjoretgy, ma ha forerett for de aktuelle kjgretgykategoriene. Det vises for avrig til omtalen til
forslaget til § 12 Krav til kontrollorer.
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Siste ledd i gjeldene § 11 anses som overfladig med de endringer som er foreslatti § 10, og
vi foreslar derfor dette leddet fjernet.

NBF statter forslaget og vurderingene som ligger bak forslaget om a fjerne kravet til farerett.
Forbundet viser imidlertid til hva de har uttalt til § 10 om behovet for tilsvarende endring
ogsa i verkstedforskriften. Det uttales at det er innlysende av kravet til teknisk leder og
stedfortreder av praktiske grunner begr reguleres med likelydende krav uavhengig av om
rollen utfares i tilknytning til kontrollorganet eller kjgreteyverksted. Det vises i denne
sammenheng til at et stort antall virksomheter godkjent av Statens vegvesen er bade
kontrollorgan og kjeretayverksted med en og samme tekniske leder.

NBF uttaler ogsa at de ser det som en selvfalge at teknisk leder er godkjent som kontrollgr
og selv utfarer kontroller. Krav til teknisk leders farerett kan med fordel bortfalle sa lenge
han har farerett for de kjgretgyene han faktisk farer.

BIL stetter uttalelsen fra NBF.
BUS AS sitt haringssvar samsvarer i innhold med det som NBF uttaler.

VIRKE uttaler at det er grunnleggende forskjeller pa konstruksjon av en arbeidsmaskin/
traktor og en bil/lastebil. Teknisk leder ma derfor ha den teoretiske og praktiske
helhetsforstaelsen for tunge kjgretay. Det forslas fra Virke at bilmekaniker for tunge kjgretay
ikke skal kunne kvalifisere til a vaere teknisk leder ved kontrollorgan for traktor, bare
landsbruksmaskin- eller anleggsmaskinmekaniker. Virke har imidlertid ingen
motforestillinger mot at personer med fagbrev som bilmekaniker for tunge kjoretey kan
godkjennes som kontrollarer.

Statens vegvesen Region ost stetter forslaget om a oppheve farerkortkravet til teknisk leder.
De viser til at det sarlig for kontrollorgan 01 har veert stilt krav om fgrerkort klasse D1 uten

grunn da det er fa minibusser under 3500 kg i markedet.

Statens vegvesen region sor stgtter bade forslaget til ny kontrollorgankategori 05 og
vilkarene som knyttes til denne kategorien.

Vi registrerer at hagringsinstansene i all overveiende grad stotter forslaget til endret § 11.

Til uttalelsen fra NBF, Bilimportgrenes Landsforbund og BUS AS om forholdet til
verkstedforskriften, vises det til vare vurderinger til § 10.
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Virkes forslag om at bilmekaniker for tunge kjoretay ikke skal kunne kvalifisere til a
godkjennes som teknisk leder ved kontrollorgan 05 tas ikke til felge. Vi er av den oppfatning
at selv om det er forskjeller mellom ordinzere tunge kjaretay og traktor hva gjelder
konstruksjon og virkemate, sa er ikke disse forskjellene sa omfattende spesielt hva gjelder
traktorer gruppe T b) at dette skal diskvalifisere personer med fagbrev for tunge kjoretay fra
a vaere teknisk leder ved kontrollorgan 05. Dersom man kan akseptere at kontrollgrene
godkjennes med slik kompetanse, ma man ogsa kunne akseptere det samme for teknisk
leder. Vi viser for gvrig til at verkstedforskriften § 9 sidestiller landbruksmekaniker og
bilmekaniker tunge kjaretay nar det gjelder krav til teknisk leders kompetanse for a reparere
traktor.

Vegdirektoratet opprettholder etter dette sitt forslag til § 11 Krav til teknisk leder.

3.11 Endring av § 12 Krav til kontrollgrer

12 Krav til kontrollorer

Kontrollor for periodisk kontroll av kjoretay skal vare godkjent av regionvegkontoret. For d fd godkjenning som
kontrollor ma vedkommende:

a) Ha fagbrev tilpasset den kategorien kontrollorgan vedkommende skal godkjennes for.

b) Ha gjennomfart grunnopplaering i periodisk kontroll av kjoretoy tilpasset den kjoretoykategorien vedkommende
skal godkjennes for, jf. forskrift [SETT INN DATO] om opplaering i periodisk kontroll av kjoretoy.

¢) Godtgjore med ordinaer politiattest at vandel er slik at vedkommende finnes skikket som kontrollor.

Kontrollorer som selv skal provekjore kjoretoyene de kontrollerer mad ha forerett for dette, jf. forskrift
19. januar 2004 nr. 298 om farerkort m.m. Unntak i forerkortforskriften § 12-2 forste ledd gjelder.
Kontrollorene skal ha tilstrekkelige norskkunnskaper til at de kan utfore kontrollene korrekt etter
Kontrollinstruksen.

En godkjenning som kontrollor utloper tre ar etter dato for godkjenning.

For d beholde godkjenningen ma kontrollorer gjennomfare oppfriskningsopplaring i periodisk kontroll tilpasset
kjoretaykategorien vedkommende er godkjent for d kontrollere, jf. forskrift om opplaering i periodisk kontroll av
kjoretay. Ved gjennomfort oppfriskningsopplering fornyes godkjenningen med tre dr regnet fra dato for
gjennomfart opplering.

Kontrollor som ikke lenger oppfyller kravene til godkjenning plikter 4 melde fra om dette til regionvegkontoret.

Krav til kontrollor etter forste ledd, bokstav a), anses videre oppfylt pd bakgrunn av annen relevant utdanning
dersom regionvegkontoret finner denne likeverdig med forannevnte.

Krav til kontrollor etter forste ledd, bokstav a), b) og c¢) kan anses oppfylt pd bakgrunn av tilsvarende
yrkeskvalifikasjoner ervervet i annen EJS-stat, jf. forskrift om godkjenning av yrkeskvalifikasjoner fra annen EDJS-
stat pd vegtrafikklovens omrade.

Regionvegkontoret kan registrere opplysninger, herunder personopplysninger, om kontrollorer i elektroniske
registre i forbindelse med soknader, gijennomfart opplering, godkjenninger, tilsyn og reaksjoner.

Vegdirektoratet foreslo i haringen at uttrykket personale i § 12 gjennomgaende erstattes
med uttrykket kontrollarer da bestemmelsen utelukkende gjelder for kontrollarene (teknisk
leder inkludert) i virksomhetene.
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Gjeldende forskrifts § 12 farste og annet ledd foreslas erstattet med ni delvis nye og delvis
omredigerte ledd.

Det folger av forslagets forste ledd at kontrollgrer for periodisk kjaretaykontroll skal ha
personlig godkjenning gitt av regionvegkontoret. Godkjenning gis etter skriftlig sgknad til
regionvegkontoret vedlagt nedvendig dokumentasjon, i praksis fagbrev og politiattest.
Dokumentasjon av gjennomfart opplaring leveres elektronisk fra opplaeringsvirksomhet
direkte til godkjenningsmyndigheten. Forslaget er basert pa direktiv 2014/45/EU artikkel 13
nr. 1 og 2 som bestemmer at medlemsstatene skal sikre at den periodiske kontrollen
gjennomfares av kontrollgrer som oppfyller minstekravene til kompetanse og utdannelse
som fastsatt i direktivets vedlegg IV, pkt. 3. Videre stilles det krav om at kompetente
myndigheter, eventuelt godkjente opplaringsvirksomheter, utsteder et sertifikat til de som
oppfyller kravene. Vedlegg IV Minstekrav til kompetanse, utdanning og sertifisering angir at
medlemsstatene, far en kontrollar godkjennes til a gjennomfare kontroller, skal kontrollere
om kravene til kompetanse og utdanning er oppfylt.

Kravet om personlig godkjenning gjares gjeldende bade for kontrollgrer som er tilsatt far
20. mai 2018 og de som tilsettes etter denne datoen. Vilkarene for a kunne bli gitt farste
gangs personlig godkjenning er uttemmende regulert i forslagets farste ledd, bokstavene a,
b og c. Det legges imidlertid opp til rimelige overgangsordninger for kontrollgrer tilsatt i
kontrollorgan fer endringsforskriften trer i kraft.

Vedlegg IV til direktiv 2014/45/EU bestemmer at kontrollgrene skal ha en grunnkompetanse
i form av bekreftet kunnskap («bekreftet viden», dansk oversettelse) pa naermere angitte
omrader. Vegdirektoratet har tolket dette som utdannelse (fagbrev som mekaniker el.).
Kravet til grunnkompetanse gjelder imidlertid ikke for kontrollgrer ansatt ved kontrollorgan
og utferer periodiske kontroller fgr endringsforskriften trer i kraft, jf. direktivet artikkel
13.nr. 3.

Kontrollgrene skal - i tillegg til a oppfylle kravene til grunnkompetanse - ogsa gis egnet
opplaering i periodisk kontroll av kjaretgy. Det stilles krav til grunnopplaering eller passende
prave i forkant av godkjenningen. Kravene i direktivet er alternative minstekrav.
Vegdirektoratet har funnet det riktig a stille krav til obligatorisk opplaring. Kravet skal
medvirke til at kontrollgjennomfaringen blir enhetlig og holder riktig kvalitet og bidra til at
det utvikles en sarlig kontrollkompetanse i tillegg til reparasjonskompetansen som erverves
gjennom fagbrevet

Direktiv 2014/45/EU, jf. vedlegg V, angir som et av flere grunnlag for tilbakekalling av
godkjenning at kontrollorganet eller kontrollar «mister sitt gode omdgmme» (i engelsk
utgave «good repute»). Vegdirektoratet har tolket dette som et krav om vandel. Slik kravet er
formulert i direktivet er det kun oppgitt som et grunnlag for tilbakekalling av godkjenning,
ikke et grunnlag for godkjenning.

Vegdirektoratet sendte 15. desember 2017 nytt forslag til endring av forskrift 13. mai 2009
nr. 591 om periodisk kontroll av kjgretay § 12 forste ledd og § 31 annet ledd pa offentlig
hgring. Haringen gjaldt krav til vandel for teknisk leder og kontrollgrer i kontrollorgan
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Bakgrunnen for ny hgring av vandelskravet for teknisk leder og kontrollarer er at opprinnelig
forslag til overgangsordning for tekniske ledere og kontrollgrer tilsatt far 20. mai 2018 viste
seg ikke a vaere forenlig med politiregisterlovens system. Det vises for gvrig til hgringsnotat
og haringsoppsummering vedr. forslag til endring av forskrift 13. mai om periodisk kontroll
av kjaretay - vandelskrav for kontrollarer.

Forslaget til § 12 innebarer i utgangspunktet at ogsa dagens kontrollgrer (tekniske ledere
inkludert) ma innrette seg etter de skjerpede kravene til kompetanse, vandel inkludert. Selv
om det kan argumenteres for at dette utgjar et inngrep i eksisterende rettigheter, sa er
Vegdirektoratet av den oppfatning at dette ikke kan karakteriseres som en regelendring med
urimelig tilbakevirkning. Sarlig gjelder dette nar det i forslaget til § 31 Overgangs-
bestemmelser gjores unntak for fagbrevkravet for de som er kontrollgrer ved kontrollorgan
for1. oktober 2018. Det foreslas i tillegg en egen tilpasset grunnopplaring i periodisk
kjoaretgykontroll for den samme gruppen. Det vises ogsa til at det legges opp til rimelige
overgangsordninger for dagens kontrollgrer for nar og hvordan vandelskravet ma vare

oppfylt.

Forslagets annet ledd videreferer ordningen om fgrerkort for kontrollgrene og innebaerer
ingen realitetsendringer. Det presiseres imidlertid at i det samlede kontrollerkorpset i
virksomheten ma gjenfinnes alle de fareretter som er aktuelle for a kunne foreta pregving av
de kjoretoykategoriene som kontrolleres.

Forslagets tredje ledd viderefarer ordningen med at kontrollarene skal ha tilstrekkelige
norskkunnskaper til at vedkommende kan utfere kontroller pa en «tilfredsstillende og
forsvarlig» mate. Vegdirektoratet foreslar imidlertid & endre ordlyden til at vedkommende
skal kunne utfare kontroller pa en «korrekt» mate. Vi finner at ordlyden i dag,
«tilfredsstillende og forsvarlig», kan gi et inntrykk av at kravene til kvaliteten pa kontrollene
avhenger av kontrollgrens sprakniva. Ved a endre ordlyden vil vi presisere at det alltid er et
krav om at kontroller skal utfgres korrekt etter kontrollinstruksen. Bestemmelsen er a forsta
som et driftskrav som kan fglges opp i tilsyn.

Hva som er a betrakte som tilstrekkelige norskkunnskaper ma bero pa en konkret vurdering
av regionvegkontoret og der det sannsynliggjeres at det foreligger feil og mangler ved
kontrollgjennomfaring som det er saklig grunn til 8 mene har sammenheng med manglende
norskkunnskaper, evt. at tilsynet mottar klager der manglende norskkunnskaper er et
element i klagen. Dette ma igjen fortrinnsvis knyttes an mot de plikter kontrollorganet har til
veiledning samt utfylling og levering av kontrollseddel til kjgretgyeier.

Forslaget til fjerde ledd tar utgangspunkt i vedlegg IV til direktiv 2014/45/EU der det
fremkommer at kontrollgrene - i tillegg til grunnutdanningen i periodisk kontroll av kjgretay
forut for godkjenning - ogsa skal gjennomfare regelmessig oppfriskningsopplaring eller
besta en passende prave.

Begrepet «regelmessig» er ikke narmere definert, noe som innebarer en relativt stor
skjgnnsmargin for nasjonal gjennomfaring hva gjelder hyppigheten av
oppfriskningsopplaringen. Kravet i direktivet er ogsa her alternative minstekrav. Vi finner
det imidlertid ogsa her og med samme begrunnelse som for grunnopplaringen at det bar
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stilles krav om opplaering. Nar det gjelder hyppigheten av oppfriskningsopplaringen har
Vegdirektoratet sett hen til yrkessjafaropplaringen, jf. yrkessjafarforskriften, der det ogsa er
krav til bade grunnutdanning og regelmessig etterutdanning. Det fremgar av
yrkessjafarforskriften § 12 at den enkelte yrkessjafar ma gjennomfgre etterutdanning innen
hvert femte ar etter at yrkessjaforbevis ble ervervet fgrste gang. Vegdirektoratet vurderte det
likevel slik at oppfriskningsopplaeringen for kontrollarene som gjennomfarer periodisk
kjoretgykontroll bar gjennomfares hvert tredje ar. Forslaget ble begrunnet med at det skjer
en kontinuerlig utvikling innen kjaretgyteknologi, relevant regelverk, kontrollmetoder og
kontrollutstyr som igjen krever en relativt hyppig oppdatering av kontrollarene. Omfanget av
oppfriskningsopplaeringen vil for avrig veere betydelig mindre enn hva som gjelder for
etterutdanningen av yrkessjafarer. Det ble i hgringsnotatet bedt spesielt om
haringsinstansenes syn pa hyppigheten av oppfriskningsopplaringen

Dersom en kontroller ikke gjennomfarer oppfriskningsopplaring, utlgper kontrollarens
godkjenning og han har ikke lenger tillatelse til a utfgre periodisk kontroll av kjgretay. |
praksis vil ogsa kontrollgrens tilgang til a melde inn periodiske kontroller automatisk bli
stengt/deaktivert. Godkjenningen blir staende som ugyldig i registeret inntil kontrollaren har
gjennomfart oppfriskningsopplaring, og den apnes farst ved innmelding av slik opplaring,
jf. forslaget til femte ledd.

Forslaget til sjette ledd innebarer at kontrollgrer som ikke lenger oppfyller kravene til a vaere
godkjent - pa eget initiativ - plikter @ melde fra om dette til godkjenningsmyndigheten.
Bestemmelsen kan i utgangspunktet synes overfladig all den tid det legges opp til at
innmelding av oppfriskningsopplaring skal tilflyte godkjenningsmyndigheten uten
kontrollgrens medvirkning. Forslaget er imidlertid farst og fremst begrunnet i
godkjenningsmyndighetens behov for informasjon dersom det har oppstatt noe som gjer det
nadvendig a vurdere kontrollgrens vandel, jf. forslaget til ny § 24 a.

Forslaget til syvende og attende ledd begrunnes med at etableringen av formelle
utdanningskrav til kontrollgrene gjgr det ngdvendig a innta samme regler for kontrollgr som
for teknisk leder hva gjelder a akseptere annen, likeverdig utdanning/opplaring. Det samme
gjelder i forhold til tilsvarende kvalifikasjoner ervervet i E@S-stat all den tid kontrollgr ved
kontrollorgan fra 20. mai 2018 ma betraktes som et lovregulert yrke.

Niende ledd gir uttrykkelig hjemmel for a holde register over hvilke kontrollgrer som til
enhver tid er godkjent for periodiske kontroller. Formalet med registeret er & fa samlet
ngdvendig informasjon om de som har fatt godkjenning av Vegdirektoratet (navn,
personnummer, kompetanse, vandel, fagbrev, eventuell reaksjonshistorikk mv.). Det
overordnede formalet med registeret er a kunne foreta kontroll av at rapporterte, godkjente
kontroller utelukkende er utfart av kompetente, godkjente kontrollagrer. Registeret vil ogsa
inneholde informasjon om alle personer som tidligere har vart godkjent og som tidligere har
sgkt om en godkjenning. Dette er ngdvendig for a falge opp nye ssknader. Forslaget
innebaerer at dagens kontroll- og verkstedregister utvides til ogsa a inneholde opplysninger
om kontrollgrer.
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3.11.2.1.1 Kompetansekrav

Telemark fylkeskommune uttaler at det er viktig a vaere trygg pa at de som utfarer
kontrollene har gjennomfart og bestatt et godkjent utdanningslgp. De merker seg ogsa at
kontrollgrene har plikt til a holde seg faglig oppdatert ved a delta i oppfriskningsopplaring,
og at alle forstar og gjar seg forstatt pa norsk. Fylkeskommunen er positiv til forslaget til
kompetansekrav og at dette blir forskriftsregulert.

NBF uttaler innledningsvis at de foreslatte kravene til grunn- og oppfriskningsopplaring
representerer noen av de mest omfattende endringene i haringen. Forbundet er enig i at den
teknologiske utviklingen stiller stadig starre krav til kompetanse hos kontrollarene, men
mener likevel at omfanget og nivaet i opplaeringen som foreslas er for omfattende og
kostbart. Det vises til at kontrollarene, som til daglig ogsa er mekanikere, har en solid
grunnkompetanse og erfaring. Det vises til at endringene i ny kontrollinstruks i all hovedsak
knytter seg til kontrollmetode og at den i realiteten ikke medfarer endringer. Norges
Bilbransjeforbund ser derfor ikke behovet for a stille sa omfattende opplaeringskrav som
foreslatt. Det vises til at EU-direktivet heller ikke krever at Norge legger seg pa et sa hayt
niva som foreslatt i haringen. Det uttales videre om den tilpassete grunnopplaringen som
foreslas for kontrollgrer tilsatt for 20. mai 2018, at den i for liten grad tar hensyn til
kompetansen disse allerede har, og at det i tillegg ikke tas hensyn til ulik individuell
erfaring. Det anbefales at kontrollgrer tilsatt far 20. mai 2018 som har fagbrev og lang
erfaring bgr kunne gjennomfgre en prave for a dokumentere grunnkompetanse, og at heller
de som ikke bestar preven gjennomfarer pliktig opplaering. Nar det gjelder kravene til
kontrollgrer tilsatt etter 20. mai foreslas det to separate lgp for h.h.vis lette og tunge
kontroller. Det vises for gvrig til at dette, sammen med optimal bruk av E-laering vil kunne
redusere opplaeringsomfanget vesentlig. Norges Bilbransjeforbund anslar at en varighet pa 2
dager er tilstrekkelig. Forslaget om a redusere opplaringskravene er bl.a. begrunnet i
ressursbruk og kostander bade i form av opplaringskostnader og produksjonstap.
Bilbransjeforbundet uttrykker for avrig bekymring for om det vil vaere tilstrekkelig kapasitet i
opplaringsmarkedet til a fa kvalifisert alle kontrollgrer som gnsker det innen fristen 20. mai
2018.

B/l mener ogsa at den foreslatte opplaringen er for omfattende og medfarer ungdig store
kostnader. De foreslar samme ordning som Norges Bilbransjeforbund har tatt til orde for.
Bilimportgrenes Landsforening uttrykker ogsa bekymring for og mener at planen for
gjennomfgring av overgangsordningen for kontrollgrer tilsatt fgr 20. mai 2018 er urealistisk.
Dette bar etter foreningens vurdering ha konsekvenser for omfanget av opplaringen.

BUS AS mener det er fornuftig a skjerpe kravene til opplaring, men er redd for at de er for
omfattende bade hva gjelder den ordinaere grunnopplaringen og den tilpassete opplaringen
forbeholdt kontrollarer tilsatt for 20. mai 2018. Det anbefales at det sees til Nederland som
kun har en obligatorisk test og frivillig opplaering. De mener at det ikke bar vaere av
interesse for Statens vegvesen hvordan en kontrollgrer tilegner seg kunnskapen for a utfgre
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kontrollene korrekt. BUS AS er sterkt kritisk til hvordan overgangen for kontrollgrer tilsatt for
20. mai 2018 skal kunne gjennomfgres i tide. Dette pga. frykt for at kapasiteten i
opplaringsmarkedet er for liten.

3.11.2.1.2 Vandelskontroll

Justis- og Beredskapsdepartementet uttalte i opprinnelig hgring at de ikke kan se at det i
vegtrafikkloven er gitt tilstrekkelig hjemmel for a kunne innfagre krav om politiattest for
kontrollgr for periodisk kontroll av kjgretgy. Det pekes pa at det falger av politiregisterloven
§ 36 at vandelskontroll bare kan foretas nar den har hjemmel i lov eller forskrift gitt i
medhold av lov. Departementet viser til at det er vegtrafikkloven § 19 andre ledd som er
hjemmel for a gi forskrifter om periodisk kjaretgykontroll og at denne ikke gir tilstrekkelig
klar hjemmel for vandelskontroll.

Det vises for gvrig til haringsuttalelsene til fornyet vandelshering, jf. i hgringsnotat vedr.
forslag til endring av forskrift 13. mai om periodisk kontroll av kjgretey - vandelskrav for
kontrollgrer.

Statens vegvesen Region midt sier seg enig i at det ma finnes kontrollar(er) med farerett for
den aktuelle kontrollorgankategorien slik at preving kan gjennomfares.

Statens vegvesen Region midt sier seg enig i at det skal vaere et norskkrav, men ber om at
det ma utarbeides narmere retningslinjer for regionvegkontorenes vurderinger.

NBF uttaler at ogsa omfanget av oppfriskningsopplaringen er for lang og foreslar den
redusert til en dag. De foreslar videre at oppfriskningen gjennomfgres hvert 4. ar og ikke
hvert 3. ar som foreslatt i haringen.

BIL foreslar at oppfriskningsopplaringen reduseres til en dag fordelt pa teori og praksis, og
at den gjennomfgres hvert 5. ar.

NAF sier seg enig i at intervallet for oppfriskningsopplaring ber vare hvert 3.ar.

Statens vegvesen region midt er enig i Vegdirektoratets forslag til og begrunnelse for at
oppfriskningsopplaringen bar gjennomfgres hvert 3. ar.

Statens vegvesen Region sor stiller seg sparrende til kravet om oppfriskning hvert 3. ar. Selv
om de har forstaelse for Vegdirektoratets forslag og begrunnelse, viser de til at det for andre
omrader, jf. bl.a. yrkessjafgropplaringen, er et krav om regodkjenning hvert 5. ar. Det
anbefales at intervallet blir hvert 5. ar.
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3.11.3.1.1 Kompetansekrav

Vegdirektoratet vil innledningsvis understreke at forslaget til § 12 forste ledd ikke angir hva
som skal vaere det neermere omfanget av og innholdet i opplaeringen. Det forslaget
innebaerer at det gjelder et krav om opplaring for a bli godkjent som kontrollar. Omfanget
av og innholdet i opplaeringen er hgrt i forslag til ny kontrollopplaeringsforskrift og
oppsummeres og vurderes der.

Vi registrerer at ingen av hgringsinstansene gar mot forslaget om at det stilles krav til
fagbrev og opplaring, ev. prave, for a bli godkjent som kontrollar. Flere av
bransjeorganisasjonene tar imidlertid til orde for en ordning med preve i regi av Statens
vegvesen og frivillig opplaering. Det vises bl.a. til ordningen i Nederland. Vegdirektoratet har
vurdert denne Igsningen, men kommet til at obligatorisk opplaering er det mest
hensiktsmessige. Det vises i denne sammenheng til hva som er uttalt i hgringsnotatet om
dette spgrsmalet (hensynet til en enhetlig og kvalitetsriktig kontrollgjennomfaring samt
utvikling av en sarlig kontrollkompetanse i tillegg til reparasjonskompetansen som erverves
gjennom fagbrevet). Nar det gjelder henvisningen til ordningen i Nederland, sa viser
undersgkelser vi har gjort at strykprosenten ved pregve er meget hay (ca. 55 %), og at de
fleste derfor er avhengig av a gjennomga den frivillige opplaringen for a kunne besta
praven. Ordningen innebarer - slik vegdirektoratet vurderer det - slasing med samfunnets
ressurser.

Vi registrerer ogsa at flere av bransjeorganisasjonene gir uttrykk for bekymring mht. fristen
for nar tilpasset grunnopplaring for kontrollarer skal vaere gjennomfart. Det stilles spgrsmal
om kapasiteten i markedet for a kunne tilby tilstrekkelig opplaeringskapasitet.
Vegdirektoratet deler denne bekymringen, og viser til vart forslag til overgangsordning slik
dette kommer til uttrykk i forslaget til § 31. Vi er av den oppfatning at vi gjennom samarbeid
med opplaringsbransjen og med en smidig overgangsordning skal kunne lgse utfordringene
knyttet til opplaringskapasitet.

Selv om det ikke kommentert spesielt av hgringsinstansene har vi valgt a erstatte uttrykket
«... tilpasset den kategori kontrollorgan vedkommende skal godkjennes for ...» i farste ledd
bokstav a og b med uttrykket «... tilpasset de kjgretgykategorier vedkommende skal
godkjennes for...». Opprinnelig foreslatt tekst ville- formuleringen tatt pa ordet - stenge for
at et kontrollorgan kan spesialisere kontrollarkompetansen slik at noen kontrollarer bare
kontrollgrer lette kjaretey, mens andre igjen kontrollerer bare tunge. Det har ikke vaert
intensjonen med regelen.

3.11.3.1.2 Vandelskontroll

Vegdirektoratet er av den oppfatning at Justis—- og Beredskapsdepartementets merknad til
opprinnelig haring ma bero pa en misforstaelse. Det ble i hgringsnotatet gjort oppmerksom
pa at gjennomfaringen av flere forskriftsbestemmelser, herunder ogsa vandelskravet, var
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betinget av endring av vegtrafikkloven § 19 andre ledd. Forslag om slik lovendring ble sendt
pa hgring 3. juli 2016. Hegringen er oppsummert, og lovbestemmelse som gir uttrykkelig
hjemmel for a stille krav om vandel ble fremmet av Samferdselsdepartementet 17. november
i Prop. 8 LS (2017-2018) (ny § 19 a). Forslaget til endring av vtrl § 19 a ble behandlet i
Stortinget og endelig vedtatt som foreslatt 19. april 2018. Bestemmelsen trer i kraft 1.
oktober 2018.

Det vises for gvrig til Vegdirektoratets kommentarer til hgringsuttalelsene til fornyet
vandelsharing, jf. haringsoppsummering vedr. forslag til endring av forskrift 13. mai om
periodisk kontroll av kjgretay - vandelskrav for kontrollgrer.

Vegdirektoratet presiserer at kravet i forslaget til § 12 tredje ledd innebarer at det er
tilstrekkelig at det bare er en kontrollgr i kontrollorganet som har de nadvendige fgreretter
for a kunne pravekjare kjgretayene kontrollorganet rent faktisk kontrollerer forutsatt at
denne kontrollgren er i stand til a foreta alt av prevekjaringer.

Vegdirektoratet presiserer at det allerede i dag fins retningslinjer for vurdering av
norskkravet. Vi ser likevel behovet for ytterligere presisering og vil fglge dette opp i reviderte
retningslinjer som gjores kjent for bransjen.

Vi registrerer at de av hgringsinstansene som har uttalt seg er enig i Vegdirektoratets forslag
om at det skal vare en ordning for oppfriskning. Hgringssvarene spriker imidlertid mht. hva
som bar vaere hyppigheten av slik oppfriskning.

Vi har spesielt merket oss uttalelsen fra Statens vegvesen Region sgr og kommet til at
hensynet til harmonisering med andre omrader innenfor trafikant- og kjgreteyomradet bar
veie tungt. Det ma ogsa forutsettes at kontrollorganene - i samarbeid med
bransjeorganisasjoner vil sarge for en viss oppdatering i periodene mellom de pliktige
oppfriskningskursene. Bransjeorganisasjonenes synspunkter vedr. kostnader og
produksjonstap bar- selv om dette ikke kan vaere det avgjgrende - ogsa tas hensyn til. Vi
endrer derfor ordlyden i § 12 femte ledd til godkjenningen slik at hyppigheten av
oppfriskningsopplaringen settes til fem ar regnet fra dato for gjennomfart grunnopplaring.

3.12 Ny § 12a Gebyr for godkjenning

12a Gebyr for godkjenning
For behandling av seknad om godkjenning som kontrollorgan skal kontrollorganet betale et gebyr pa kr 12 840.

For behandling av seknad om godkjenning som teknisk leder skal vedkommende betale et gebyr pd kr 2 570.

For behandling av seknad om godkjenning som kontrollor skal vedkommende betale et gebyr pd kr 1 290.
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Vegdirektoratet uttalte i hgringsnotatet at det, bade i Norge og gvrige nordiske land, i stadig
gkende grad, innfgres ordninger med gebyr for a dekke godkjenningsmyndigheters
kostnader til saksbehandling av sesknader om godkjenning/sertifisering av virksomheter og
personer der dette kreves etter nasjonal lovgivning. Gebyrets storrelse beregnes gjerne ut fra
hva selve behandlingen av godkjenningsarbeidet koster. De naermere vilkarene for a etablere
en gebyrordning fremkommer i Finansdepartementets rundskriv «Bestemmelser om statlig
gebyr- og avgiftsfinansiering» (R-112/15).

Vegdirektoratet var av den oppfatning at godkjenning av kontrollorgan og kontrollgrer
(teknisk leder inkludert) er en oppgave som kan karakteriseres som myndighetsbestemt
tjeneste der det er fullt mulig a identifisere og beregne gjennomsnittskostnadene ved a
produsere og levere tjenesten.

Vi foreslo at det, pa samme mate som det i dag allerede er etablert en gebyrordning for
godkjenning av fartsskriververksteder, skal betales gebyr for a fa behandlet en sgknad om
godkjenning som kontrollorgan. Forslaget er utformet slik at det ma betales gebyr
uavhengig av om sgknaden farer til godkjenning eller avslag. Vegdirektoratet uttalte
imidlertid at det kan fremsta som urimelig a matte betale gebyr for en tjeneste som ikke
farer frem til gnsket resultat (godkjenning). En alternativ lgsning kan derfor vaere at
gebyrplikten avgrenses til de tilfeller sgknaden farer til godkjenning. Det ble spesielt bedt
om hgringsinstansenes syn pa dette.

Kostnadskomponentene som skal danne grunnlag for beregning av gebyrets starrelse vil
vaere timekostnader til dokumentgjennomgang/saksbehandling samt time- og
reisekostnader til befaring av lokaler og utstyr. Vegdirektoratet kom med dette som
grunnlag til at gebyrets starrelse skulle settes til kr 12 840.

Vilkarene for a kreve gebyr for seknad om godkjenning som teknisk leder og kontrollgr vil
vaere de samme som for kontrollorgan. Det samme gjelder kostnadskomponentene.
Gebyrets starrelse ble foreslatt satt til kr 2 570 for teknisk leder og kr 1 290 for kontrollar.

Gebyr for behandling av sgknader om godkjenning av teknisk leder og kontrollgr ble
beregnet vesentlig lavere enn for kontrollorgan. Dette ble farst og fremst begrunnet med at
det her ikke vil vaere tids- og reisekostnader til befaring, samt at saksbehandlingen er
vesentlig enklere.

Vegdirektoratet sendte 23. oktober 2017 pa haring forslag til gebyrendringer i forskrifter
knyttet til kjoretey og farerkort m.m. - gebyrsatser for 2018. Det ble i denne haringen
foretatt korrigeringer av tidligere forslatte gebyrsatser godkjenning av kontrollorgan, teknisk
leder og kontrollar. Bakgrunnen for korrigeringene var dels feilberegninger og dels gkte
systemkostnader i forhold til det som ble foreslatt i opprinnelig hgring. Det vises for gvrig til
haringsnotat (mime 15/227614).
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NBF uttaler at naringslivet, bilbransjen inkludert, betaler om lag 2 milliarder kroner i
ordinare tilsynsgebyrer. Dersom godkjenning og tilsyn knyttet til kontrollorganer ogsa skal
bli gebyrfinansiert, vil dette pafare bilbransjen ytterligere kostnader. De stater derfor ikke
forslaget tiilny § 12 a

BIL statter uttalelsen fra Norges Bilbransjeforbund.

NAF har ingen innvendinger til forslaget om godkjenningsgebyr sa lenge starrelsen er i
samsvar med hva behandlingen av godkjenningsarbeidet koster.

BUS AS er skeptiske til forslaget og begrunner det med at bransjen utferer periodisk kontroll
pa vegne av det offentlige. Det vises til at kostnaden ved et slikt gebyr til slutt vil ende opp
hos bileier.

ATL sier i sin uttalelse at de stiller seg undrende til gebyrets starrelse. De gnsker en
narmere begrunnelse for beregningsgrunnlaget.

NLF mener gebyrer bar holdes pa et lavest mulig niva av hensyn til sluttbruker. For at
belastningen ikke skal oppfattes som urimelig i de tilfeller godkjenning ikke gis, kan
lasningen vare at det beregnes et mindre grunngebyr som alle ma betale og at det utover
dette ilegges et gebyr som ma betales ved godkjenning.

Statens vegvesen Region nord og midt mener at det bare bgr kreves gebyr dersom sgknad
farer til godkjenning. Region midt uttaler i tillegg at kommunikasjon med saker for a fa
tilstrekkelig grunnlagsmateriale for a behandle sgknad ber resultere i at fa seknader
medfarer avslag.

Statens vegvesen Region ost mener det blir feil dersom de som har sgkt om godkjenning og
fatt avslag ikke skal betale gebyr. Dette fordi gebyret skal dekke medgatte ressurser til
soknadsbehandling. Det forslas i forlengelsen av dette at gebyret kreves inn forskuddsvis.

Statens vegvesen Region sor er av samme oppfatning som Region gst. De viser til at dette
kan innebare en skjerpelse for sgker og i forlengelsen av dette en mer effektiv
saksbehandling. De foreslar alternativt at spgrsmalet om godkjenningsgebyr farst bar
aktualiseres etter at man har vurdert seknaden og kommet til at det er grunnlag for
realitetsbehandling.

Ingen av hgringsinstansene har hatt merknader til forslaget til korrigering av gebyrsatsene
slik dette fremkommer i ny hgring om gebyrsatser datert 23. oktober 2017.

Vegdirektoratet registrer at bransjeorganisasjonene, Norges automobilforbund og Norsk
Lastebileierforbund unntatt, er negative til a innfgre en ordning med gebyr.
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Regionvegkontorene stgtter, i motsetning til bransjen, forslaget, men har en noe ulik
holdning til hva som skal utlgse gebyr.

Vegdirektoratet vil innledningsvis presisere at gebyret som foreslas er et rent godkjennings-
gebyr, og at det ikke foreslas gebyr knyttet til tilsynsarbeidet. Videre at det er snakk om et
gebyr som i stgrrelse skal speile kostnadene ved saksbehandlingen som leder frem til
vedtak. Det presiseres videre at kravet om godkjenningsgebyr ikke gjares gjeldende for
kontroller som er tilsatt i kontrollorgan fgr 1. oktober 2018 og som godkjennes etter
overgangsordning, jf. forslaget til § 31.

Vi har i haringsnotatet gjort rede for hvilke kostnadskomponenter som inngar i beregningen
av de ulike godkjenningsgebyrene, herunder ogsa hva som begrunner ulik stgrrelse pa de
samme gebyrene. Slik vi forstar Autoriserte trafikkskolers landsforbund gnsker de en
narmere redegjgrelse for underlaget for vare beregninger. Vegdirektoratet er av den
oppfatning at bade kostnadskomponentene som inngar og gjennomsnittsberegningen av
medgatt tidsforbruk allerede er redegjort for i haringsnotatene, og at de er innenfor
rammene av det som bestemmes av Finansdepartementet, jf. rundskriv «Bestemmelser om
statlig gebyr- og avgiftsfinansiering» (R-112/15).

Vegdirektoratet er, tross motforestillingene fra bransjen, av den oppfatning at det er riktig a
innfare en ordning med godkjenningsgebyr basert pa den klare forutsetning om at de speiler
de faktiske kostnadene knyttet til saksbehandlingen, og ikke noe annet eller mer. Det vises i
denne sammenheng ogsa til hva departementet uttalte i Ot.prp. nr.17 (2007-2008) om
innfaring av godkjenningsgebyr for fartsskriververksteder. Departementet uttalte her at
verkstedene er kommersielle aktgrer og at kostnadene til godkjenning og tilsyn, som andre
kostnader ved naringsdrift, vil inngd i bedriftens grunnlag for a prise egne tjenester.

Vegdirektoratet opprettholder etter dette sitt forslag til § 12 a Gebyr for godkjenning, men
finner det likevel riktig a presisere ordlyden for a gjere det tydelig at godkjenningsgebyr
bare skal betales ved farste gangs godkjenning og ved utvidelse av godkjenning.
Gebyrsatsene endres ogsa i samsvar med det som ble foreslatt i hgring datert 23. oktober
2017.

Nar det sa gjelder spgrsmalet om det skal betales gebyr uavhengig av om sgknad om
godkjenning farer frem til godkjenning eller ikke, er Vegdirektoratet enig i de
betraktningene som Statens vegvesen Region gst og Region sar gir til kjenne. Grunnlaget for
a kreve gebyr er ressursbruken knyttet til ssknadsbehandlingen og ikke hva resultatet matte
bli.

Vi er, ogsa det pa samme mate som Region sgr, av den oppfatning at ungdige kostnader kan
og ber unngas ved at det forut for formell sgknad gis god informasjon om de narmere
vilkarene for a bli godkjent. Sakalte avvisningsvedtak; vedtak om ikke a realitetsbehandle en
sgknad f.eks. fordi det mangler tilstrekkelig dokumentasjon, skal heller ikke ilegges gebyr.

Hva som er a betrakte som farste gangs godkjenning ma bero pa en konkret vurdering.
Dersom f.eks. kontrollorganet far tilbakekalt sin godkjenning for en periode og deretter gis
tilbake godkjenningen etter tilbakekallingsperioden, skal det ikke betales nytt gebyr.
Virksomheten vil fortsatt vaeere den samme. Noe annet blir det imidlertid dersom
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virksomheten avvikles i tilbakekallingsperioden og det etableres ny virksomhet. | slike
tilfeller vil det vaere riktig a kreve nytt godkjenningsgebyr selv om det kan vaere snakk om
etablering i samme lokaler mv.

Gebyr for utvidelse av godkjenning vil utlases i de tilfeller et kontrollorgan, en teknisk leder
eller en kontrollgrer som er gitt godkjenning for eksempel for kontroll av lette kjgretay pa et
senere tidspunkt gnsker a utvide godkjenningen til ogsa a dekke tunge kjgretay.
Systemkostnader og ressursbruken for regionvegkontorene til a behandles slike sgknader vil
i all hovedsak vaere de samme som ved ferste gangs godkjenning.

Det skal ikke kreves gebyr i forbindelse med resertifisering av kontrollgrer etter gjennomfart
oppfriskningsopplaering. Dette begrunnes bl.a. med resertifiseringen i all hovedsak vil vaere
elektronisk basert og krever minimalt av ressursbruk fra regionvegkontorenes side.
Systemkostandene knyttet til etablering og drift av registeret som handterer resertifisering
og utsendelse av nye kontrollgrbevis er allerede dekket inn i gebyret ved farste gangs
godkjenning.

3.13 Ny § 12b Kontrollagrbevis

§ 12b Kontrollorbevis

Regionvegkontoret utsteder kontrollorbevis til kontrollorer nar vilkdrene for godkjenning er oppfylt, jf.

§ 12. Beviset skal inneholde opplysninger om kontrollorens navn, hvilken kjoretoykategori vedkommende er
godkjent for, jf. forskrift om opplaring i periodisk kontroll av kjoretoy, navn pd myndigheten som har utstedt
beviset og dato for utstedelse og utlop.

Vegdirektoratet viste i hgringsnotatet til at det fglger av artikkel 13 nr. 2 i direktiv
2014/45/EU at det skal utstedes et sertifikat til kontrollarer som oppfyller minstekravene til
kompetanse og utdanning. Hva sertifikatet skal inneholde fremkommer i vedlegg IV, punkt 3
i samme direktiv. Dette er inspektarens navn, hvilke kjgretayklasser kontrollaren er godkjent
til a foreta periodisk kontroll av, navn pa utstedelsesmyndigheten og utstedelsesdato.
Sertifikatet skal utstedes av kompetent myndighet eller, hvor det er relevant, godkjente
utdanningsinstitusjoner.

Det fremgikk av forslaget til endring av forskriften § 12 at kontrollgr skal godkjennes av
regionvegkontoret etter skriftlig seknad vedlagt ngdvendig dokumentasjon, i praksis fagbrev
og politiattest. Opplysninger om grunnopplaring hentes fra kontrollarregisteret. Det er pa
denne bakgrunn naturlig at ogsa kompetansebeviset utstedes av regionvegkontoret.

Vegdirektoratet foreslo at kompetansebeviset ogsa skulle inneholde utlgpsdato i tillegg til de
opplysningene direktivet krever skal vaere med. Dette ble begrunnet med at en kontrollgr da
vil ha et kompetansebevis som beskriver hvilken periode vedkommende er godkjent og nar
godkjenningen utlgper.

Kompetansebeviset ble forutsatt utformet og utstedt etter samme modell som gjelder for
godkjenningsbevis for kontrollorgan (A4-format).
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NBF ber om at vurderes et mindre format av kontrollarbeviset som kontrollgrene kan ha pa
seg i tilfelle dette etterspgrres. Det vises ogsa til at mange kontrollorganer har behov for a
kunne lagre kontrollarbevisene i ulike datasystemer, og at de derfor bgr gjaeres tilgjengelig i
elektronisk format.

BIL statter Bilbransjeforbundets forslag.

BUS AS forslar ogsa at kontrollgrbeviset kan utstedes i elektronisk format som enkelt kan
lagres i et kvalitetssystem

De av hgringsinstansene som har uttalt seg konkret til forslaget om kontrollarbeviset har
ikke merknader til ordningen som sadan. Det foreslas likevel at kontrollgrbeviset utstedes i
et mer hendig format. Videre at det gjares tilgjengelig elektronisk for kontrollorganene bl.a.
til bruk i kvalitetsstyringssystemet.

Vegdirektoratet har forstaelse for synspunktene som fremkommer, men vil i forste omgang
utstede beviset slik det er foreslatt fra var side. Utvikling av et bevis i bankkortformat vil
bl.a. medfgre gkte kostnader som i neste omgang vil medfere en gkning av
godkjenningsgebyret for kontrollarene. Produksjonen og utsendelsen av bevis i A4-format
vil vaere en integrert lasning i kontrollgrregisteret som ikke medfarer ekstrakostnader. Vi vil
for gvrig vurdere om og ev. hvordan kontrollarbevisene kan gjgres enkelt tilgjengelig for
kontrollorganene.

Vegdirektoratet opprettholder etter dette sitt forslag til § 12 b Kontrollorbevis.

3.14 Ny § 12c Habilitet

12c¢ Habilitet

Bestemmelsene i forvaltningsloven kapittel Il Om ugildhet fdr tilsvarende anvendelse for teknisk leder og
kontrollorer i kontrollorgan for periodisk kjoretoykontroll sd langt de passer.

Dersom kontrollorganet utforer kontroll av kjoretoy det selv eier eller pd annen mdte har raderett over eller har
vesentlig interesse i, skal kontrollorganet ha sarlige rutiner som sikrer objektivitet og kvalitet i disse kontrollene, jf.
§ 14 forste ledd j).

Direktiv 2014/45/EU viderefarer ordningen med at gjennomfaringen av den periodiske
kontrollen kan gjares av private virksomheter godkjent av og under tilsyn av staten, jf.
artikkel 4 nr. 2. Det fglger imidlertid av fortalen pkt. 34 at tillatelse for privat organ til bade
a utfare reparasjoner og kontroll av samme kjaretay er basert pa garanti for objektivitet pa
et hgyt niva. Kravet til objektivitet og hgy kvalitet i kontrollgjennomfaringen er ogsa skjerpet
ved at det i direktivets artikkel 13 nr. 3 uttales at inspekt@grene som gjennomfarer
kontrollene skal veare fri for enhver interessekonflikt for a sikre at en hay grad av upartiskhet
og objektivitet opprettholdes.
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Slik Vegdirektoratet vurderer det, innebarer bestemmelsen i direktivet artikkel 13 nr. 3 at
det ma rettes habilitetskrav til kontrollarene som utfgrer kontrollene.

Selv om kontrollorganene formelt sett ikke treffer vedtaket om at kjgretgy skal godkjennes,
er de uansett en viktig premissleverandegr for de vedtak Statens vegvesen treffer. Vedtaket
baserer seg pa kontrollrapport oversendt fra kontrollorganet uten at dette - normalt sett -
blir overpravd. Kontrollorganene tilrettelegger pa denne maten for vedtaket om at kjoretayet
skal godkjennes eller ikke. Det er derfor gode grunner for at det bgr knyttes habilitetsregler
til kontrollgrenes gjennomfgring av periodisk kjgretgykontroll, og at disse bar fremkomme
direkte i spesiallovgivningen.

Forslaget til farste ledd innebaerer at kontrollarer avskjaeres fra a gjennomfare kontroll av
kjaretay de selv - ikke virksomheten - har en sarlig interesse i. Forslaget til bestemmelse
medfarer rent praktisk at kontrollgr ikke har anledning til & gjennomfare kontroller dersom
vedkommende rammes av inhabilitetsgrunnene oppregnet i forvaltningsloven § 6. Forslaget
til ny habilitetsbestemmelse bygger pa den forutsetning at det i kontrollorganenes
kvalitetssystem fins en prosedyre for handtering av habilitetsbestemmelsen, jf. forslag til
endring av forskriften § 14.

Vegdirektoratet vurderte flere alternative lasninger for kontroll av kjgretay som
kontrollorganet selv eier eller rader over pa annen har vesentlig skonomisk interesse i.
Vi vurderte a stenge for kontroll av kjgretgy virksomheten selv eier, rader over eller har
annen vesentlig interesse i

For a imgtekomme bransjens behov og samtidig ivareta direktivets strenge krav til
objektivitet og upartiskhet, kom Vegdirektoratet likevel til at vi kan apne for slike kontroller
pa visse vilkar. Det ble i annet ledd foreslatt et krav om at kontrollorgan som kontroller
kjoretoy de har vesentlig interesse i som beskrevet ovenfor, skal ha sarlige rutiner som
sikrer objektivitet og kvalitet i disse kontrollene. Disse rutinene skal fremga av
kontrollorganets kvalitetsstyringssystem, jf. § 14 fagrste ledd j).

NBF uttaler at betydningen og omfanget av den foreslatte bestemmelsens forste ledd kan
misforstas siden forskriftsteksten er lite konkret. Det bar derfor tydeliggjgres nar
kontrollgrene er a anse som inhabile.

BUS AS har samme innvendinger til forslaget til forskriftstekst som Norges
Bilbransjeforbund.

NLF peker pa forslaget om at det skal reageres strengt hvis det avdekkes feil ved kontroll av

virksomhetens egne kjogretay. NLF er kritisk til en slik ordning og vil frarade at dette
forskriftsfestes.
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Statens vegvesen Region gst uttaler at habilitetsreglene bgr innarbeides i selve forskriften.
Det argumenteres for at kunnskapen om regelverket rundt habilitet er mangelfull bade i
forvaltningen og i bransjen.

Statens vegvesen Region midt er uenig i forslaget til § 12 c andre ledd. De viser til at
flateeiere og bilforhandlere ma behandles pa lik linje med kontrollgrer hva gjelder krav til
habilitet.

Vegdirektoratet er enig i merknadene om at forslaget til § 12 ¢ kan fremsta som lite presist
og lite informativt til de bestemmelsen retter seg mot, og at det derfor er behov for a
presisere den.

Innvendingen fra Statens vegvesen Region midt tas ikke til falge. Slik Vegdirektoratet
vurderer det, er forslaget til § 12 c annet ledd, sammenholdt med forslaget til endring av §
14, et rimelig kompromiss. Forslaget tar rimelig hensyn til kontrollorganenes behov for
praktiske Igsninger samtidig som hensynet til objektivitet og kvalitet i kontrollgjennom-
faringen ivaretas gjennom krav til utforming og praktisering av sarlige rutiner nettopp for
dette formalet.

Vi bemerker for avrig at det ikke er - slik NLF synes @ mene - foreslatt a forskriftsfeste
hvordan det skal reageres dersom det avdekkes brudd pa habilitetsbestemmelsene. Ev.
brudd ma her - som ellers i tilsyn - vurderes konkret og reageres forholdsmessig pa.

3.15 Endring av § 14 Utforming og innhold av kvalitetsstyringssystem

§ 14 Utforming og innhold av kvalitetsstyringssystem

Kvalitetsstyringssystemet skal fastlegge og beskrive folgende omrader:

a) Organisering av virksomheten der det framgdr hvem som har ansvar for at kontrollen utfores i samsvar med
krav fastsatt i lov og forskrift.

b) De ansattes kompetanse, herunder prosedyrer for opplaring og vedlikehold av kompetanse.

¢) Prosedyrer for kalibrering og periodisk vedlikehold av pliktig utstyr.

d) Prosedyrer for giennomfaring av periodisk kontroll av kjoretoy.

e) Prosedyrer for ajourhold av kjoretoytekniske data og forskriftssamling som er nadvendig for 4 kunne
gjennomfare kontrollen.

) Tilgjengelighet til forskrifter og kjoretoytekniske data for personalet.

g) Prosedyrer for behandling av eventuelle klager pd kontrollen.

h)  Prosedyrer for behandling og oversendelse av kontrollrapporter, og for rapportering av awik fra forskriftens
krav.

i) Prosedyrer for overvdking og mdling av kvaliteten pd virksomhetens kontrollgiennomforing.

J)  Prosedyrer for sikring av habiliteten i kontrollgjennomfaringen.

Kontrollorganet skal gjennom kvalitetsstyringssystemet kunne dokumentere at de gjennomfarer periodisk kontroll i
samsvar med regelverket.

Vegdirektoratet foreslo i hgringsnotatet a supplere gjeldende § 14 med to nye bokstaver i og
j-
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Forslaget til bokstav i, Prosedyrer for overvaking og maling av kvaliteten pa virksomhetens
kontrollgjennomfgring, begrunnes med at det i forslag til § 10 jf. ogsa § 11 lempes pa
kravet til teknisk leders tilstedevaerelse i kontrollorganet samt krav til farerett. Prosedyren
skal beskrive hvilke aktiviteter og fremgangsmater for overvaking og malinger virksomheten
har for a sikre at selve kontrollgjennomfaringen er i samsvar med kravene i forskriften og
kontrollinstruksen.

Forslaget til ny bokstav j, Prosedyrer for sikring av kontrollarenes habilitet i
kontrollgjennomfaringen, begrunnes med den nye habilitetsbestemmelsen i forslag til ny §
12c¢, beskrevet ovenfor. Prosedyren i § 14 fgrste ledd bokstav j skal beskrive aktiviteter og
fremgangsmater for a sikre at kontrollorganet eller kontrollgrene ikke kontrollarer kjgretay i
strid med forslaget til ny § 12c Habilitet. Prosedyren skal saledes for det fgrste sikre at
kontrollgrene ikke kontrollerer kjaretay de er avskaret fra a kontrollere etter § 12c farste
ledd. Prosedyren skal videre inneholde sarlige rutiner for a sikre objektivitet og kvalitet i
kontroll av kjgretay kontrollorganet selv eier eller pa annen mate har raderett over eller
vesentlig interesse i, jf. § 12c annet ledd.

NBF mener at de detaljerte kravene til rutinebeskrivelsene i § 14 farste ledd j ma
tydeliggjeres langt utover det som skisseres i haringsnotatet. De mener det er av stor
betydning at Vegdirektoratet informerer kontrollorganene om hvordan disse rutinene ma
vaere utformet for a dekke kravene, far disse kravene trer i kraft. Dersom det er gnskelig,
tilbyr NBF & bidra i denne sammenheng.

Statens vegvesen Region sor synes de to nye punktene som skal innga i kvalitetssystemet er
gode. De mener punktene stemmer godt overens med de nye bestemmelsene som er
kommet inn i forskriften (ikke full tilstedevarelse for teknisk leder og habilitet).

Forslaget fra Norges Bilbransjeforbund om at prosedyrebeskrivelsene i § 14 farste ledd
bokstav j ma tydeliggjeres langt utover det som skisseres i haringsnotatet tas ikke til falge.
Vegdirektoratet er av den klare oppfatning at utvikling og beskrivelse av prosedyre-
beskrivelser i et levende kvalitetssystem ma gjares av kontrollorganene selv.
Prosedyrebeskrivelser har den funksjon at det skal beskrive aktiviteter mv. «slik vi gjor det
hos oss». Prosedyrene er ikke statiske, men skal vurderes og ev. forbedres ut fra de
erfaringer man vinner, jf. prinsippet om ledelsens gjennomgang. De skal vare tilpasset den
enkelte virksomhets egenart og behov og kan saledes lgses pa ulike mater.

Vegdirektoratet opprettholder etter dette sitt forslag til § 14 Utforming og innhold av
kvalitetsstyringssystem.
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3.16 Endring av § 16 Plikter som kontrollvirksomheten medfarer

§ 16 Plikter som kontrollvirksomheten medforer
Kontrollorganet plikter d gi kjoretoyeier den veiledning som er nadvendig for at vedkommende kan ivareta sine
rettigheter og plikter etter forskriften.

Dersom det ved kontrollen oppdages feil ved kjoretayets identitet (understellsnummer eller kiennemerke), eller at
kjoretoyet er endret slik at det ma fremstilles hos godkjenningsmyndigheten, skal kontrollorganet gjore eieren
oppmerksom pd dette ved anmerkning pd kontrollseddelen

Kopi av kontrollseddelen skal oppbevares av kontrollorganet i 2 ar. Oppbevaringen kan skje ved elektronisk lagring
i et datasystem eller ved papirutskrift for arkivering. Ved elektronisk lagring ma det etableres tilstrekkelige
sikkerhetsrutiner mot tap av data.

Nar et kjoretoy under kontrollen er i sd darlig stand at bruksforbud er aktuelt, skal kontrollorganet omgdende
melde dette til regionvegkontoret hvis det anses nadvendig for d hindre bruk.

Ved endring av forhold som kan ha betydning for godkjenningen, herunder opphar, flytting, endring av
organisasjonsnummer, bytte av teknisk leder eller kompetent stedfortreder, utstyr, skal det straks gis skriftlig
melding til regionvegkontoret.

Vegdirektoratet foreslo i hgringsnotatet a oppheve gjeldende § 16 farste ledd, men ellers
viderefare bestemmelsen slik den er i dag.

Gjeldende forskrift § 16 farste ledd betegnes gjerne som «diskrimineringsforbudet». § 16
forste ledd angir tre vilkar som godkjent kontrollorgan skal oppfylle. Tilbudet skal gis til alle
kjoretoyeiere, det skal vaere uavhengig av merke/type og det skal dekke ettersparsel etter
kontroll av kjgretgy innenfor kontrollorganets godkjenning. Godkjenningen gis som kjent i
ulike kategorier, definert ved hjelp av hvilken tillatt totalvekt kjoretgyene som tillates
kontrollert, har.

Vegdirektoratet har til na lagt en streng tolkning til grunn hva gjelder innholdet i forskriften
§ 16 forste ledd. Begrunnelsen for reguleringen har vart at kontrollorganene utfgrer
kontroller pa vegne av Statens vegvesen, og at dette skal vare et tilbud som sikrer at alle
kjgretayeiere gis anledning til a fremstille sitt kjaretay til kontroll. Hensynet til at det skal
vare et reelt tilbud i distriktene har ogsa vart tillagt vekt. Forskriften § 16 farste ledd er en
nasjonal bestemmelse som er uavhengig av E@S-retten og som vi dermed har frihet til a
endre.

Vegdirektoratet har allerede gjennom forslaget til endring av forskriften § 11 Krav til teknisk
leder lempet pa kravet om at teknisk leder skal ha fgrerett som gir adgang til a kjgre
kjoretgyene som kontrollorganet har godkjenning for. Sparsmalet etter er om det ogsa bar
lempes pa kravet om at kontrollorganet skal ha lokaler (port- og takhayde) som gjar at
kontrollorganet kan gi tilbud til alt av kjeretay i den aktuelle vektklassen, spesialkjoretay
inkludert.

Vegdirektoratet har etter en samlet vurdering kommet til at det er gode grunner til a lempe
pa «diskrimineringsforbudet», ogsa hva gjelder krav til lokaler, slik at det i starre grad enn
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tilfellet er i dag blir opp til virksomhetene selv a bestemme hvilke kjgretgy innenfor den
aktuelle kjaretgygruppen de skal gi kontrolltilbud til. Vi foreslar derfor at § 16 farste ledd
oppheves i sin helhet.

Opphevingen av farste ledd vil ha den konsekvens at forskriften § 7 Kategorier av
kontrollorgan definerer den ytre vektgrensen for hvilke kjgretgy kontrollorganet har tillatelse
til 2 kontrollere innenfor sin godkjenning. Det vil imidlertid vaere opp til kontrollorganet -
innenfor rammen av den ytre grensen - a bestemme hvilke kjaretgy de rent faktisk skal tilby
kontroll til, herunder ogsa om de @nsker a tilby kontroll bare av bestemte merker/typer. De
far da ogsa selv bestemme hva de skal investere i lokaler.

NBF er av den oppfatning at det er riktig a oppheve § 16 farste ledd og overlate til
kontrollorganene a avgjare hvilke kjgretay innenfor den aktuelle kjgretaygruppen det skal gi
kontrolltilbud til. Samtidig papeker de at det i fremtiden er viktig a opprettholde et godt og
variert kontrolltilbud, ogsa i distriktene. Skulle de foreslatte endringene resultere i
manglende kontrolltilbud til enkelte kjaretayeiere, bar det etter NBF sitt syn raskt vurderes
tiltak for a motvirke dette.

NAF mener diskrimineringsforbudet har vaert strengt og at dette med fordel kan lempes pa.
De mener dette vil gjgre det enklere a fa godkjent et kontrollorgan, men peker i likhet med
NBF pa at en mulig negativ virkning kan bli at bileiere av spesielle kjgretay kan fa vansker
med a fa kontrollert kjgretgyet sitt.

NLF mener at den foreslatte endringen kan fgre til redusert tilbud i deler av landet. De mener
at det ma vaere mulig a fa utfert kontroller ute i distriktene. Reglene kan ikke utformes slik
at dette ikke lar seg gjore. NLF gar derfor imot den foreslatte endringen.

Statens vegvesen Region ost stgtter fjerning av diskrimineringsforbudet. Til fjerde ledd
papeker de at det bar jobbes med PKK-registeret slik at kjgreforbud kommuniseres direkte
fra registeret til Autosys. Slik ordningen er i dag blir det for mange menneskelige ledd som
gjer at innleggelse og sletting av kjgreforbud risikerer a ikke skje i tide.

Statens vegvesen Region midt slutter seg til at diskrimineringsforbudet oppheves i sin
helhet.

Statens vegvesen Region sor er positive til at det na blir en mildere tolkning av
diskrimineringsforbudet ved at kravet til tak- og porthgyde forsvinner. De viser til at
bransjen har gnsket dette lenge. De sier seg enige i at forslaget er et resultat av en god og
praktisk rettet vurdering.

BUS ser ikke grunnen til at kontrollorganet er pliktig til a oppbevare en kopi av
kontrollsedlene enten elektronisk eller pa papir i minimum 2 ar. De mener dette kravet bor
ligge pa dataleverandgren.
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Vegdirektoratet registrerer at bade bransjen og regionvegkontorene i overveiende grad
stiller seg positiv til fjerning av «diskrimineringsforbudet».

Vi er av den oppfatning at hensynet til a fa kontrollert spesialkjgretgy ma veies opp mot
hensynet til at det kan opprettholdes et desentralisert kontrolltilbud for den store massen
kontrollpliktige kjoretay. Slik vi vurderer det, vil ikke opphevingen av «diskriminerings-
forbudet» innebaere at det ikke lenger fins et kontrolltilbud for spesialkjeretay, men heller at
eierne av denne gruppen kjoretay kan fa gkte reise- og tidskostnader pga. at
kontrolltilbudet for disse farst og fremst vil vaere tilgjengelig i tettsteder og byer.

Vegdirektoratet vil for agvrig felge utviklingen og iverksette ngdvendige tiltak dersom
fierningen av «diskrimineringsforbudet» skulle fa utilsiktede konsekvenser, jf. kommentaren
fra Norges Bilbransjeforbund og Norges Lastebileierforbund.

Vegdirektoratet opprettholder etter dette sitt forslag til § endring av § 16 (fjerning av forste
ledd).

Vedragrende innspillet fra BUS til bestemmelsens tredje ledd, kontrollorganenes plikt til a
oppbevare en kopi av kontrollseddelen i 2 ar, er Vegdirektoratet enige. Pa bakgrunn av
digitaliseringen av utstedelsen av kontrollsedlene, finner vi det ikke ngdvendig at
kontrollorganene skal palegges en slik arkiveringsplikt. Kontrollsedler vil kunne lagres av
dataleverandgrene og Statens vegvesen lagrer alle kontrollsedler i eget elektroniske register.
For a presisere dette ytterligere gj@r vi ogsa endringer i § 20 om innrapportering av
resultater, se punkt 3.19.

Vegdirektoratet fjerner ogsa § 16 tredje ledd. Vi anser dette som en presisering av a
digitalisere kontrollsedlene, som var hovedformalet med vart hgringsforslag vedrgrende
innmelding av kontroller.

3.17 Endring av § 17 Gjennomfgring av kontrollen

§ 17 Gjennomfgring av kontrollen

Ved en periodisk kontroll skal kontrolloren foreta en vurdering av alle kontrollpunktene som er oppfort i
kontrollinstruksen, jf. § 30, og som er aktuelle for kjoretoyet. Etterkontroll jf. § 22 annet ledd gjennomfares ved at
et kontrollorgan foretar en vurdering av mangelmerknadene ilagt ved en periodisk kontroll.

Felgende skala brukes ved bedemming av mangler:
1: Mindre feil/mangel som ma rettes, men som ikke har betydning for om kjgretgyet kan godkjennes.
2: Storre feil/mangel som vil fare til at regionvegkontoret ikke kan godkjenne kjaretayet.

3: Farlig feil/mangel som innebarer en umiddelbar fare for trafikksikkerhet eller miljo, og som vil fare til at
regionvegkontoret ikke kan godkjenne kjoretoyet. Dette kan innebare at det vedtas bruksforbud umiddelbart.

4: Pa kontrolltidspunktet ikke mulig @ male pa grunn av klimatiske forhold. Ved senere kontroll av kjaretayet og
hvis det klimamessig er mulig skal kontrollpunktet males
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Kjoretoy som har fatt ilagt mangelmerknader som gjor at kjoretoyet ikke kan godkjennes, fremstilles for
etterkontroll, jf. forste ledd, jf. § 22 annet ledd. Denne bestemmelsen begrenser ikke adgangen til overproving etter
§26.

Mangelmerknader kan bare ilegges ved valg av hovedgrunn for mangelmerknad gitt i kontrollinstruksen. Det skal
legges en kommentar til mangelmerknader der det er nodvendig for d beskrive disse.

| haringsnotatet foreslo Vegdirektoratet endringer i § 17 farste ledd av mer spraklig
karakter.

Videre foreslo vi endringer av beskrivelsene av mangelmerknadene i annet ledd for at disse
skulle vaere mer i samsvar med direktivet og for a klargjgre innholdet og alvorlighetsgraden i
mangelmerknadene bedre. Grunnet direktivets beskrivelse av langt flere kontrollpunkter og
mangelmerknader hvor bedgmming med 3er feil er aktuelt, var presiseringen av
bedemmelsen til grunn for denne merknaden sarlig viktig.

Forslaget til tredje og fjerde ledd ble tatt med for a klargjare og presisere gjennomfgringen
av kontrollene bedre.

Statens vegvesen Region midt er enige i presiseringen av bedemmingen «mindre», «stgrre»
og «farlig». De mener den gir et tydelig sprakbruk.

Statens vegvesen Region ost foreslar at § 17 starter med a fastsla at kontrollgren
umiddelbart fgr kontrollen starter, oppretter kontrollen i datasystemet slik at kontrollen
vises i PKK-registeret som pabegynt. Bakgrunnen for forslaget er at erfaring fra
tilsynspersonell i Region @st gjer at de ser behov for en klargjering/endring av § 17.

Region @st benytter sanntidsovervaking i forbindelse med stikkpreveovervaking i tillegg til
overvaking av virksomheten som sadan. Ved a bruke sanntidslister har de erfart at disse i
stor grad nyttes for info om kjgretgy av de forskjellige kontrollorganene. De ser stor nytte i a
kunne plukke ut kjgretgy pa denne listen fremfor a velge ut kontrollorgan som sadan.

Sanntidslisten kan, hvis deres forslag gjennomfares, brukes til a malrette tilsynet gjennom a
plukke ut eldre kjoretay, eller spesielle kjgretay som hybrider, el-biler eller gassdrevne
kjoretay. De mener derfor det er starre sjanser for a fa gode kontroller.

De mener videre at det ma vaere andre mater a sjekke om et kjaretay skal ha PKK eller kopi
av en kontrollseddel enn a pabegynne en kontroll i systemet, og at det derfor bar presiseres
at systemet kun skal brukes til hoved-/etterkontroll og ikke til oppslag. Region gst viser til
samtaler med bransjen hvor det har vist seg at det a gjennomfare hele kontrollen i sanntid
ikke vil medfare noe ulemper av betydning.

Region gst sitt forslag til endring i § 17, har ikke vart en del av hgringen og tas derfor ikke
til falge. En slik endring ville palagt flere kontrollorganer a omlegge rutinene sine.
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Vegdirektoratet opprettholder ordlyden i § 17 som foreslatt, dog med den presisering at
kjoretgy som i kontrollseddel far pafart farlig feil/mangel som innebarer en umiddelbar fare
for trafikksikkerhet eller miljg (mangelmerknad 3), skal gis bruksforbud umiddelbart. Siste
setning i pkt. 4 i andre ledd tas ut da den anses som overfladig.

3.18 Endring av § 19 Kontrollseddel til kjoretayeier

§ 19 farste ledd ble foreslatt med felgende ordlyd:

Kontrollseddel med veiledning utstedes av Statens vegvesen pd et fastsatt skjema etter innrapportering av periodisk
kontroll. Kontrollorganet skal gi utskrift til den som fremstiller kjoretoyet til kontroll.

Vi foreslo endringer i § 19 for a gjenspeile de rutinene som gjelder etter endringene som er
gjort i datasystemet for periodisk kontroll. Blant annet er det Statens vegvesen som
produserer alle kontrollsedler med vedlegg, som overfares til kontrollorganene, slik at disse
kan skrive ut kontrollseddelen umiddelbart etter innrapportering av resultatet av en
periodisk kontroll eller etterkontroll.

BUS mener at det er ungdvendig a palegge kontrollorganet a skrive ut kontrollseddel til den
som fremstiller kjgretayet til kontroll. Det ma ogsa vaere mulig & sende denne elektronisk.
De peker pa at en kontrollseddel vil vaere digitalt signert ved sending av kontroll fra
kontrollorgan til Vegdirektoratet etter forskriften § 20, og at det ved firmabiler/tyngre
kjoretoy ofte ikke er den som fremstiller en bil til kontroll som er riktig mottaker av
resultatet av kontrollen.

Input Data kommenterer ogsa at det bar vaere mulig med elektronisk signert kontrollseddel
for dem som gnsker dette, og at en kontrollseddel kan sendes elektronisk til den som
leverer bilen til kontroll.

Vegdirektoratet er enig i at en mer teknologingytral ordlyd er ngdvendig. Vi felger derfor
Input Data og BUS sine innspill og korrigerer bestemmelsens farste ledd. | stedet for «...skal
gi utskrift til...» i andre setning, korrigerer vi til «..skal videreformidle kontrollseddel...», slik
at bestemmelsen apner for at eksempelvis kontrollseddel sendt per e-post til den som
fremviser til kontroll blir en mulighet.

3.19 Endring av § 20 Innrapportering av resultat av periodisk
kjoreteykontroll (kontrolldata) til Statens vegvesen

§ 20 Innrapportering av resultat av periodisk kjaretaykontroll (kontrolldata) til Statens vegvesen
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Resultat av utfort periodisk kontroll skal innrapporteres av godkjent kontrollorgan til Statens vegvesen pa format
spesifisert av Vegdirektoratet. Kun godkjent kontrollor kan innrapportere resultater av egne utforte kontroller.
Vegdirektoratet avviser innrapportering gjort av kontrollor eller kontrollorgan som ikke har godkjenning.

Resultatet av utfort periodisk kontrol/ skal innrapporteres umiddelbart etter at kontrollen er gjennomfart.
Innrapporteringen skal enten skje ved hjelp av datasystem fra leverandgr som har inngatt avtale med
Vegdirektoratet eller ved hjelp av Altinn. /nnrapporteringen skal inkludere kontrollorens personnummer/D-nummer,
som benyttes for validering.

| haringsnotatet foreslo vi endringer i pkkf. § 20 farste ledd for a beskrive de nye
innrapporteringsrutinene pa bakgrunn av at kontrollgrer foreslas personlig godkjent.
Endringen innebarer at det kun er en godkjent kontrollar hos et godkjent kontrollorgan som
kan innrapportere resultat av egne gjennomfgrte periodiske kontroller og etterkontroller.

Vi foreslo ogsa endringer i annet ledd for a beskrive at kontrollgrens personnummer (evt. D-
nummer) skal felge med i innrapporteringen slik at kontrollgren ved innrapportering kan
identifisere seg ved bruk av ID-portens sikkerhetsniva 4 (BankID, Buypass, Commfides, og
BankID pa mobil). Forslaget fordret fglgelig at alle dataleverandgrers systemer ma innfare
denne form for sikker identifikasjon.

Statens vegvesen Region sor synes denne endringen er en fornuftig falge i regelverket nar
godkjenning av kontrollgrer na innfares. Det a kunne spore en periodisk kontroll tilbake til
en godkjent kontrollar mener de bidrar til a skjerpe bade datasikkerheten hos
kontrollorganet og ansvar for egne utfgrte handlinger og vurderinger under en periodisk
kontroll.

BUS ser ngdvendigheten av a sikre at det er riktig person som utfagrer kontroll for a unnga
misbruk. BUS har derfor ingen innvending mot bruk at ID-portens sikkerhetsniva 4 og anser
denne som en utbredt Igsning, som de fleste kontrollarer vet hvordan benyttes. BUS vil
likevel presisere at identifikasjon av kontrollar ma skje ved sending/innrapportering av
kontroll. Det er farst i dette gyeblikk at kontrollseddelen har en verdi. Det er derfor denne
transaksjonen som det ma sikres at utfares av riktig person og som derfor bar presiseres i
forskriften.

NBF sitt inntrykk er at den foreslatte lgsningen er utbredt og trolig den lasningen som per
dags dato er mest anvendelig og samtidig sikker. Pa bakgrunn av disse relativt enkle
vurderingene mener NBF at lasningen virker fornuftig. De sier videre at det som kjent er flere
leverandgrer av systemer som Vegdirektoratet har godkjent for innrapportering av
kontrolldata. Det er grunn til & tro at disse leverandarene har erfaring og kompetanse som er
relevant i dette tilfelle og Vegdirektoratet bar derfor i stor grad lytte til disse nar det gjelder
spgrsmal om identifikasjon ved innrapportering.

NAF har et annet forslag til lgsning for identifikasjon av kontrollgrene, ved bruk av
brukernavn og passord, samt programmet GUID. De mener denne lgsningen sikrer at man
ikke kommer i konflikt med EUs nye enhetlige personvernlovgivning fra 2018. De mener
videre at denne Igsningen vil redusere prosjektets risiko, at testingen ikke blir mer kompleks
og at lgsningen ikke krever lagring/mellomlagring av fadselsnummer. De mener ogsa det er
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et problem at dataleverandgrer ma mellomlagre fadselsnummer etter Vegdirektoratets
forslag og at PersonBankID kun er ment a skulle brukes i privat henseende. De viser til
AnsattBanklD, men mener dette vil kreve mengder med administrasjon som ikke er anskelig.

Input Data stiller spgrsmal om hva som skjer hvis det ikke er teknisk gjennomfarbart a
sende inn resultatet av en kontroll umiddelbart fordi vedkommende blir syk/skadet skal ha
ferie osv. Er det mulig for andre og sende inn kontrollen sa snart det er teknisk mulig? De
mener ogsa det kan vare andre situasjoner hvor det kan oppsta et behov for at andre enn
den som har tatt kontrollen bgr kunne sende inn en kontroll. Ved skift ordninger, Input Data
tenker da spesielt pa tungbil, vil det ikke vaere mulig for to personer a samarbeide om en
kontroll. En kontroll blir vanligvis da startet av en person og en annen fortsetter. Kan man ha
et vedlegg til forskriften som omhandler dette? Skal nedseddel/midlertidig kontrollseddel
fortsatt vaere mulig a utstede?

Slik BUS presiserer er meningen med Vegdirektoratets forslag til sikker identifikasjon at
denne skal knyttes til kontrollgrenes innrapportering av kontroll. Vi mener dette kommer
tilstrekkelig frem av vart forslag til ordlyd i § 20, ettersom sjekk av kontrollgrenes identitet
gjennomgaende knytter seg til innrapportering av kontroller.

Vegdirektoratet har vurdert NAF sitt forslaget til alternativ lgsning for sikker identifikasjon av
kontrollarene. Farst vil vi vise til at det er riktig at testing vil vaere noe mere komplisert enn i
dag, slik NAF peker pa. ID-Porten har egne testbrukere som kan brukes, men det kan vaere
vanskelig a fa egne testbrukere.

Videre vil vi imidlertid papeke at bruk av ID-porten ikke innebarer at dataleverandarene ma
forholde seg til lagring av fadselsnummer i sine systemer, slik NAF hevder.

For a utfgre tjenester pa vegne av Vegvesenet er det ngdvendig at kontrollgr autentiserer seg
hos ID-Porten som er en felles innloggingslasning til offentlige tjenester pa internett.
Vegvesenet vil oppna nadvendig sikkerhet for autentisering av sluttbrukeren.

Autentiseringen hos ID-Porten er basert pa SAML 2.0 standarden som er utarbeidet av
OASIS.3 Etter at kontrollgren har autentisert seg vil dataleveranderen motta en
sikkerhetstoken i form av en SAML 2.0. SAML er signert og om gnskelig kryptert. SAML
inneholder informasjonen om sluttbrukeren som Vegvesenet trenger, blant annet
personnummeret. | kallet til Vegvesenet ma dataleverandgrer sende SAML som parameter for
a identifisere sluttbrukeren. Vegvesenet vil verifisere signaturen i SAML, slik at Vegvesenet
vet at brukeren har autentisert seg hos ID-Porten, og pa den maten fa tak i fedselsnummeret

3 http://saml.xml.org/saml-specifications)
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for a kunne gjare en validering av at det er en godkjent kontrollar som har innrapportert
kontrollseddelen.

Til NAF sitt innspill om at en lgsning med ID-porten ikke gir mer sikkerhet for at innsender
faktisk er den han/hun er, fordi det er dataleverandgr som sender inn fgdselsnummer, peker
vi pa at selv om dataleverandagren sender inn SAML som kommer fra ID-Porten, sa er det ikke
mulig & endre SAML da den er signert av ID-Porten. Det er ikke mulig for dataleverandaren a
lage en egen SAML som er signert av ID-Porten.

Statens vegvesen kan kontrollere at informasjonen om brukeren kommer fra ID- Porten, da
SAML er signert av ID-Porten.

Vedrgrende problemer dersom systemet er nede viser vi til at sarbarheten ved at en lgsning
gar ned gjelder uansett type autentiseringslgsning.

NAF peker pa at forslaget om bruk av ID-porten kan komme i konflikt med at EU-land far ny
og enhetlig personvernlovgivning fra 2018. SAML er signert og kan ogsa krypteres for a gke
sikkerheten. SAML vil bli overfart over en kryptert forbindelse. Hvis ID-Porten endrer
innholdet i SAML sa vil Statens vegvesen tilpasse seg disse. Det vil ikke vaere ngdvendig for
dataleverandaren a gjore noe endringer.

Til NAF sin merknad om at det er AnsattBankID som er ment brukt til a gjere noe pa vegne
av bedriften, men som er en ordning som vil kreve mengder med administrasjon viser vi til
at selv om en bruker autentisere seg med BanklID er det fortsatt SAML som blir returnert fra
ID-Porten.

Vedrgrende Input Data sine eksempler pa at innrapportering av kontroller kan bli avbrutt
grunnet sykdom/skade eller at to kontrollgrer ikke kan samarbeid om kontroll av tungbil,
slik som i dag, mener Vegdirektoratet at det ikke kan tas spesielt hensyn til.
Problemstillingene de viser til mener vi er problemstillinger en ma ta hensyn til ogsa etter
dagens ordning, ettersom en kontroll i dag skal kvitteres ut av én kontrollgr. Dersom en
kontrollgr eksempelvis skader seg far denne far registrert en kontroll ma en annen
kontrollgr overta «ansvaret» for denne kontrollen og ta denne pa nytt. Likesa ma én
kontrollgr melde inn en kontroll, som eksempelvis pa tungbil gjennomfares i samarbeid med
en annen kontrollgr, og sta som ansvarlig for denne. Til forskjell fra «gammel» ordning vil na
kontrollgren som star som ansvarlig kunne fa reaksjoner rettet mot seg som kontrollar fordi
denne vil vaere personlig godkjent. Vegdirektoratet mener dette ikke har pavirkning pa
hvordan en kontroll skal innrapporteres, men heller gir et krav om bevisstgjgring av ansvaret
man patar seg som kontrollgr.

Lesningen med nadseddel/midlertidig kontrollseddel er ikke gnskelig a opprettholde.
Lasningen apner for misbruk dersom systemet skulle vaere nede. Vegdirektoratet ser heller
for seg en lgsning hvor kontrollorganene melder inn kontrollene som er gjort mens systemet
er nede nar systemet igjen er i orden. Dersom en kontroll er gjennomfart med bruksforbud
som resultat, og kontrollfristen vil vaere ute nar systemet fortsatt er nede, kan
kontrollorganene ta kontakt med Statens vegvesen, slik at en begjaering om avskilting kan
utsettes i motorvognregisteret. Slike lgsninger vil vare en del av kontrollorganenes
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avvikshandtering, og i det videre arbeidet med retningslinjer fra Vegdirektoratet og
samhandlingsavtalene med dataleverandgrene.

Som nevnt under kommentarene til § 16, se punkt 3.16, etter innspill fra ulike
haringsinstanser har vi tatt inn sett at en presisering av Statens vegvesens adgang til a lagre
informasjon vedrgrende periodisk kontroller, jf. § 20 tredje ledd.

Vi har derfor fayd til et nytt tredje ledd i § 20: «Statens vegvesen lagrer informasjon om alle
utferte periodiske kontroller i sitt elektroniske register». At Statens vegvesen vil ha slik
informasjon lagret kommer klart frem av haringsforslaget, blant annet gjennom at det er
Statens vegvesen som genererer og utsteder kontrollsedlene elektronisk til
kontrollorganene. Det nye leddet i § 20 er fglgelig kun ment som en presisering.

Vegdirektoratet har etter dette besluttet a opprettholde forslaget om bruk av ID-porten for
palogging. Vi finner det hensiktsmessig a endre ordlyden i § 20 siste ledd fra
«Innrapporteringen skal inkludere kontrollarens personnummer/D-nummer, som benyttes
for validering» til «Vegdirektoratet fastsetter naermere krav til innmeldingen av data i Statens
vegvesen sitt elektroniske register», slik at ordlyden er nagytral i forhold til eventuelle
endringer i hvordan innrapporteringen skjer pa i fremtiden.

3.20 Endring av § 21 Bruksforbud

§ 21 Bruksforbud

Regionvegkontoret kan nedlegge bruksforbud, jf. vegtrafikkloven § 36, for kjoretay som ikke er godkjent ved
periodisk kontroll innen utlopet av kontrollfristen. Regionvegkontoret kan ogsa nedlegge bruksforbud dersom
kontrollorganet ved periodisk kontroll avdekker at et kjoretoy har farlige feil eller mangler som beskreveti § 17
annet ledd.

Endringene vi foreslo i § 21 var for a tilpasse bestemmelsen om bruksforbud til de nye
kontrollintervallene og kontrollfristene som er beskrevet i endringene av § 5, samt
endringene i frist for etterkontroll som beskrevet i § 22.

Statens vegvesen Region st har kommentarer til bestemmelsens annet ledd. De mener det
rent administrativt ber vaere mulig a fa til en ordning hvor bruksforbud legges direkte inn i
Autosys via PKK-registeret. Ordningen vi har i dag hvor kontrollorganene skal sende beskjed
til en utvalgt trafikkstasjon tror de er for darlig. Det er mange ledd i saksbehandlingen som
kan gi feil i flere omganger.

De spor ogsa om det er slik at dersom det er foretatt kontroll og kjgretayet har fatt mangler
slik at etterkontroll ma gjennomfares innen 2 maneder, vil det ga ut begjeaering pa kjgretoyet
da?

Statens vegvesen TK-tjenester spar ogsa om det vil ga ut begjaering om avregistrering to
maneder etter at et kjgretay er framstilt til hovedkontroll hvis det ikke blir godkjent i en
etterkontroll. Vil det fortsatt bli en paminning om manglende periodisk kontroll med
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pafalgende ny frist hvis et kjgretay ikke framstilles for kontroll innen fristen? De peker pa at
det etter dagens praksis vil bli tilskrevet eier og denne far en ny frist pa to maneder etter
utlgpt kontrollfrist. De mener en viderefaring av denne praksisen er ngdvendig bade av
hensyn til publikum og var veiledningsrolle.

De ser for seg to lgp: Det ene er utlap av gyldig hovedkontroll fgr etterkontroll. Det andre er
utlgp av kontrollfrist og tilharende begjaring om avregistrering. De peker pa viktigheten av
at forholdet mellom frist for godkjenning og perioden det gar an a ta en etterkontroll i ma
vare tydelig pa kontrollseddelen som kunden mottar etter en hovedkontroll med mangler.

Vegdirektoratet registrerer at det kanskje ikke kom klart nok frem i hgringsnotatet, men det
er slik automatisk innrapportering av bruksforbud, som region @st viser til, som vi foreslar
som endring i denne hgringsrunden. Bruksforbud vil automatisk bli resultatet av en kontroll
med mangelmerknad 3. Vi ser at en presisering av dette er hensiktsmessig, og endrer derfor
ordlyden fra «Regionvegkontoret kan...» til <Regionvegkontoret skal...» i begge setninger.
Det fremgar da klart at dersom et kjaretgy ikke godkjennes innen utlgpet av kontrollfristen,
eller dersom det oppdages alvorlige feil eller mangler ved kontroll, vil regionvegkontoret
ilegge kjaretgyet bruksforbud. For a fa klart at det er innmeldingen av disse avvikene som
genererer bruksforbudet, fayer vi ogsa til «...avdekker og innmelder at et kjgretay har farlige
feil eller mangler...» i bestemmelsens siste setning.

Vegdirektoratet presiserer ogsa at bestemmelsen om et kjgretay vil begjares avskiltet
umiddelbart etter at kontrollfristen har gatt ut uten at kjgretayet er godkjent, ogsa gjelder
ved utlgpet av fristen for godkjent etterkontroll. Dette vil kunne fa den fglge at selv om et
kjoretoy fremvises godt innenfor kontrollfristen, kan det likevel begjaeres avskiltet far
kontrollfristen utlaper, fordi det pavises mangler ved kontroll som ikke rettes innen
tomanedersfristen for godkjent etterkontroll, jf. § 22 annet ledd. Bakgrunnen for dette er
hensynet bak hele ordningen med periodisk kontroll: a sikre at kjgretgy pa vegen er i god
nok stand. Dersom det fgrst avdekkes mangler pa et kjgretay, taler trafikksikkerhets-
hensynet for a kreve kjaretgyet reparert for at det skal kunne benyttes i det videre. Det
presiseres at dette er en skjerping av hva som er forvaltningspraksis etter gjeldende
forskrift. Vi opererer i dag med en «nadefrist» pa 2 maneder etter at kontrollfristen er
overskredet fgr det foretas begjaring om avskilting.

Den opprinnelige fristen vil imidlertid vare endelig frist dersom fristen for godkjent
etterkontroll faller etter den opprinnelige kontrollfristen. Den opprinnelige kontrollfristen er
kjoretayets ytre ramme for kontrollintervallet, og det vil fglgelig vaere direktivstridig a gi en
frist ut over denne.

Vi gjor igjen oppmerksom pa at kjgretayeier alltid vil fa opplyst kontrollfristen pa
kontrollseddelen denne far utdelt ved en periodisk kontroll og at kjaretayeier kan sgke opp
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nar et kjaretgy skal ha neste kontroll i tjenesten pa Statens vegvesens nettsider.4 Vi mener
derfor at kjaretgyeier vil informeres godt om nar neste kontroll er.

K-tjenester etterspar viderefgring av navarende varsling om utlgpt kontrollfrist, med ny
tilleggsfrist pa 2 maneder. Denne ordningen kan ikke viderefares, da en utvidet frist etter
utlgpet av kontrollfristen vil vaere i strid med direktivest rammer for kontrollintervallene pa
hhv. 4+2+2, 1+1+1 og 5 ar (bevaringsverdige kjaretay mellom 30 og 50 ar), jf. forskriften §
5. Vi vil i det videre arbeidet frem mot iverksettelse av de nye endringene i stedet vurdere a
varsle alle kjaretayeiere pa forhand om at kontrollfristen narmer seg. Eksempelvis 2
maneder for, slik som i dag.

3.21 Endring av § 22 Godkjenning av kjgretoy og kontrollattest

§ 22.Godkjenning av kjeretgy og kontrollattest

P4 grunnlag av resultatet av kontrollen avgjor regionvegkontoret umiddelbart etter innrapportert kontrollresultat om
et kjoretoy godkjennes.

Dersom kjoretay ikke blir godkjent ved periodisk kontroll, md pdviste mangler utbedres og kjoretayet godkjennes
ved etterkontroll senest innen 2 maneder.

For kjoretoy nevnt i § 4 forste ledd bokstav a) og b) skal Vegdirektoratet utstede kontrollattest pa at kjaretayet er
godkjent til kjaretayets eier i henhold til modell fastlagt av Vegdirektoratet. Attesten kan fremlegges ved annen
teknisk kontroll, j£. forskrift [SETT INN DATO OG NR.] om kontroll av kjoretoy langs veg.

Vi foreslo endringer i § 22 farste ledd for a tilpasse bestemmelsen til de gjeldende rutinene
for behandling av innrapporterte resultater eller periodiske kontroller og etterkontroller.

Forslaget til endringer i annet ledd gikk ut pa a stille krav til at paviste alvorlige feil og
farlige feil (2er feil og 3er feil) skal utbedres senest innen to maneder fra tidspunkt for
periodisk kontroll. Denne endringen var ogsa et krav i direktivet, og matte sees i
sammenheng med endringene i § 20.

Statens vegvesen Region ost har kommentarer til annet ledd. De lurer pa hva som skjer etter
2 maneder dersom etterkontrollen ikke er tatt. Videre mener de det bar presiserer at det ma
tas ny periodisk kontroll dersom etterkontroll ikke tas innen fristen. De spgr ogsa om hva
som skjer med kjaretgy som har fatt anmerkning slik at de ma forevise kjaretgyet pa
trafikkstasjon. Slettes denne merknaden dersom kjaretgyet ikke fremvises innen 2-
manedersfristen?

Statens vegvesen Region midt har tilsvarende merknad. Til § 22 andre ledd. De mener at et
krav om ny hovedkontroll etter oversittet frist for etterkontroll ma tydeliggjares i
bestemmelsen.

4 http://www.vegvesen.no/kjoretoy/Eie+og+vedlikeholde/EU-kontroll/Kontrollfrist
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Statens vegvesen TK-tjenester lurer ogsa pa hva som skjer hvis det gar mer enn to maneder
fra kontroll til etterkontroll. De mener at det fornuftige vil vaere at hvis etterkontrollen
kommer mer enn to maneder etter hovedkontroll, ma ny hovedkontroll gjennomfares, og en
systemsperre for innrapportering av etterkontroll ma inn etter to maneder.

De forsto ogsa notatet dithen at det er etterkontrollen (godkjenning) som er utgangspunkt
for neste kontrollfrist. De mener det derfor blir det ekstra viktig at det er krav om ny
hovedkontroll hvis fristen for etterkontroll overskrides.

Vedrarende fglgene av a oversitte 2-manedersfristen viser vi til at det vil ilegges
bruksforbud og gjennomgangen av dette under vurderingen av § 21 i punkt 3.20. For at
dette skal komme klart frem finner vi det hensiktsmessig a faye til dette med bruksforbud
ogsa i § 22 annet ledd: «Dersom kjgretay ikke blir godkjent ved periodisk kontroll, ma
paviste mangler utbedres og kjaretayet godkjennes ved etterkontroll senest innen 2
maneder for 4 unngd bruksforbud.»

Vi finner det ikke nadvendig a presisere narmere at manglende godkjent etterkontroll innen
2-manedersfristen fortsatt krever en godkjent etterkontroll av kjaretayet. Dette mener vi
folger klart av kontrollordningen selv og sarlig nar kjgretay i disse tilfellene er blitt ilagt
bruksforbud grunnet manglende godkjent periodisk kontroll.

Videre er fristberegningen slik TK-tjenester viser til. Ny frist for kontroll beregnes etter dato
for gjennomfart hovedkontroll, ogsa ved godkjent etterkontroll.

3.22 Endring av § 23 Tilsyn med kontrollorgan, teknisk leder og
kontrollar

§ 23 Tilsyn med kontrollorgan, teknisk leder og kontrollor
Regionvegkontoret farer tilsyn med kontrollorgan, tekniske ledere og kontrollorer.

Kontrollorgan plikter 4 gi regionvegkontoret adgang til sine lokaler, og bistd slik det ellers er nadvendig for &
gjennomfare tilsyn, herunder fremvise og utlevere dokumenter som angar kontrollgjennomfaringen og
virksomheten for ovrig.

Regionvegkontoret kan som en del av tilsynet undersoke om forskriftens krav er oppfylt, herunder krav til

a) lokaler, utstyr, kompetanse, registrering og rapportering, habilitet og kvalitetsstyring.

b) kontrollenes innhold, metoder ved kontroll og vurdering av mangler.

Tilsyn med kontrollenes innhold, metoder ved kontroll og vurdering av mangler kan blant annet skje ved

a) stikkprovekontroll i regionvegkontorets lokaler, hos kontrollorgan eller ved kontroll av kjoretoy langs veg,
herunder gjore bruk av utstyr for elektronisk avlesing av kjennemerker pd passerende kjoretoy for utvelgelse til
kontroll.

b) analyse av kontrollresultater (statistiske metoder).

c) kontroll hvor det kan gjores bruk av kjoretay med mangler («mystery shopper»).

d) mdlrettet kontroll basert pd eksempelvis klage, tips, eller tidligere avdekkede uregelmessigheter.
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For d utfore stikkprovekontroll pd kjoretay kan regionvegkontoret palegge eier eller radighetshaver d ikke benytte
kjoretoyet for stikkpravekontrollen er giennomfart etter nermere retningslinjer fra Vegdirektoratet. Kontrollorganet
plikter & medvirke til stikkprevekontrollen.

Vegdirektoratet foreslo i hgringsnotatet a endre gjeldende forskrifts farste ledd ved at det - i
tillegg til a bytte ut uttrykket virksomhet med kontrollorgan - er fgyd til at det ogsa skal
fares tilsyn med teknisk leder og kontrollgrer. Det siste er en kodifisering av gjeldende
praksis, men ma sees i sammenheng med at det foreslas personlige godkjenninger for
teknisk leder og kontrollar, jf. forslaget til endringeri §§ 11 og 12.

| annet ledd ble det foreslatt presisert kontrollorganets plikt til a fremvise og utlevere
dokumenter til gjennomsyn. Dokumentene som kreves fremvist og utlevert skal vaere saklig
begrunnet i hva som skal undersgkes i tilsynet, jf. forslaget til tredje ledd.

Forslaget til tredje ledd var nytt og anga hva som skal undersgkes i tilsynet. Slik forslaget er
bygd opp reguleres det av at det i tilsynet enten skal undersgkes om de formelle kravene til
etablering og drift av kontrollorgan er oppfylt, eller om kravene til kvalitet pa
kontrollgjennomfgringen slik dette reguleres narmere i forskriften § 17 og
kontrollinstruksen, er oppfylt. Forslaget var for gvrig en kodifisering av gjeldende praksis.
Uttrykket «registrering og rapportering» dekker bade pliktene etter forskriften §§ 18- 20
(kontrolldata) og § 16 siste ledd (endring av forhold som kan ha betydning for
godkjenningen).

Tilsynet med kravene til etablering og drift av kontrollorgan vil nadvendigvis matte
gjennomfares med utgangspunkt i virksomhetens lokaler. Annerledes stilles det seg
imidlertid dersom det er snakk om a undersgke kvaliteten pa gjennomfgrte kontroller. Tilsyn
med kontrollenes metode og vurderinger kan - i tillegg til & gjennomfare slikt tilsyn enten
hos kontrollorganet eller ved innkalling til trafikkstasjon - gjennomfgres ved stikkpraver
langs veg.

Minstekravene til hvilke oppgaver som inngar i tilsynet med kontrollorganene fremgar av
direktivet vedlegg V nr. 1, jf. sarlig d og e. Forslaget til fjerde ledd vil - slik Vegdirektoratet
vurderer det - dekke direktivets krav til tilsyn med kontrollenes innhold (kvalitet).

| forhold til hva som er gjeldende praksis vil det som er betegnet som analyse av
kontrollresultater og kontroll hvor det gjares bruk av kjeretgay med mangler («mystery
shopper») vaere nye elementer sammenlignet med hva som er vanlige tilsynsmetoder pr. i
dag.

Forslaget til femte ledd var i det alt vesentlige identisk med gjeldende forskrift § 23 tredje
ledd (to siste setninger). Teksten ble imidlertid justert slik at plikten til a holde kjgretgy
tilbake for stikkpravekontroll rettes mot eier/radighetshaver og ikke som na;
kontrollorganet. Kontrollorganet plikter likevel a medvirke til at kjgretayet rent faktisk blir
holdt tilbake, farst og fremst ved at det gis ngdvendig informasjon til eier/radighetshaver i
de tilfeller regionvegkontoret gir melding om at slik stikkprgvekontroll skal foretas
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Statens vegvesen Region midt stetter vegdirektoratets forslag.

Statens vegvesen Region gst uttaler at det er meget bra at det spesifiseres at man i tilsynet
kan be om regnskapsdata for gjennomferte kontroller. Dette er en god presisering og viktig i
forbindelse med avdekking av fiktive kontroller.

Vegdirektoratet vil for ordens skyld presisere det a be om tilgang pa regnskapsdata ikke
folger direkte av forskriftsteksten, men utledes av uttrykket «fremvis og utlevere
dokumenter som angar kontrollgjennomfaringen». Vi er likevel enig i Region @st sine
betraktninger om at innsyn i regnskapsdata kan vare ngdvendig bl.a. for a avdekke ev.
fiktive kontroller, og at krav om slikt innsyn derfor er saklig begrunnet i det som skal
undersgkes i tilsynet.

Vegdirektoratet opprettholder etter dette sitt forslag til § 23 7ilsyn med kontrollorgan,
teknisk leder og kontrollar. Det presiseres for ordens skyld at det med utrykket
«kompetanse» - slik dette er brukt i forslag til § 23, jf. ogsa § 24 - menes bade utdanning,
opplaering, praksis og vandel.

3.23 Ny § 23a Krav til tilsynspersonellet

23a Krav til tilsynspersonellet

Vegdirektoratet fastsetter krav til kompetanse og opplaering for personer som forer tilsyn
etter denne forskriften.

Vegdirektoratet uttalte i hgringsnotatet at det falger av direktiv 2014/45/EU art. 14 jf.
vedlegg V at det skal stilles krav til tilsynspersonalets tekniske kompetanse, opplaring og
uavhengighet.

Vegdirektoratet la til grunn at kravet om tilsynspersonalets uavhengighet vil vaere oppfylt
gjennom a oppfylle forvaltningslovens habilitetsregler. Nar det gjelder krav til teknisk
kompetanse og opplaring, foreslo vi at Vegdirektoratet fastsetter dette. Vi gjorde
oppmerksom pa at kravene til tilsynspersonalet etter direktivet farst kommer til anvendelse
fra 1. januar 2023.

BUS er skeptiske til at det ikke stilles de samme eller strengere krav til tilsynspersonell enn
til kontrollarer som skal kontrolleres av dette personellet.

NBF har ikke kommentarer som retter seg direkte mot den foreslatte forskriftsteksten, men
gnsker a komme med merknader til opplysninger som fremkommer i hgringens
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kommentarer til § 23a. NBF mener at tilsynspersonell prinsipielt begr ha tilegnet seg minst
den samme opplaringen som kontrollarene, noe som innebarer bade grunnopplaring og
regelmessig oppfriskningsopplaring. | likhet med BUS stiller de et stort sparsmalstegn ved
at tilsynspersonell, som forvalter regelverket, ikke trenger a tilfredsstille kompetansekrav far
flere ar etter at kontrollarene ma tilfredsstille tilsvarende krav.

Statens vegvesen Region sor har ingen kommentarer til bestemmelsen annet enn at de
forventer at tilsynet kurses like mye eller mer enn dem som skal bli godkjente kontrollgrer.

Vegdirektoratet har forstaelse for merknadene som fremkommer fra hgringsinstansene.

Kravene til nadvendig kompetanse for tilsynspersonellet vil - selv om kravet etter direktivet
ikke trer i kraft for i 2023 - vaere ivaretatt langt tidligere enn hva som er den ytre fristen
etter direktivet, jf. forskriften § 31 Overgangsbestemmelser.

Vi er enige i at tilsynspersonellet skal ha minst samme kompetanse som kontrollorganenes
kontrollarer i selve gjennomfaringen av periodisk kjaretaykontroll. Dette fordrer igjen at
tilsynspersonellet minimum har grunnkompetanse i form av fagbrev eller likeverdig
kompetanse.

Tilsynspersonellet skal i tillegg gjennomga en omfattende, spesialisert tilsynsutdanning pa
hayskoleniva gjennom Trafikant- og kjaretaystudiet i regi av Statens Vegvesen. Opplaringen
gjennomfgres i samarbeide med universiteter. Tilsynsutdanningen bestar av tre delmoduler:

e Opplaring i gjennomfaring av periodisk kjgretaykontroll med sikte pa a kvalifisere
tilsynet til a undersgke kvaliteten pa kontrollarbeidet hos kontrollorganene.

e Opplaring for a kvalifisere tilsynet i a anvende regelverket som regulerer arbeidet
med godkjenning av og tilsyn kontrollorgan for periodisk kjaretaykontroll i praktisk
tilsynsarbeid (revisjonsmetodikk inkludert).

e Opplaring for a kvalifisere tilsynet til a foreta forsvarlige og grundige vurderinger der
de bygger pa saklige vurderingstemaer, vektlegger disse pa en korrekt og
hensiktsmessig mate, fastsetter forholdsmessige reaksjoner og kommuniserer disse
slik at tilsynet innbyr til tillit og respekt.

Slik Vegdirektoratet vurderer det, vil kravet til grunnkompetanse i form av fagbrev eller
likeverdig kompetanse - sammen med den spesialiserte tilsynsutdanningen skissert foran -
fullt ut dekke kravene i direktiv 2014/45/EU.

Vegdirektoratet mener fortsatt at det er mest hensiktsmessig at § 23 a reguleres slik at
Vegdirektoratet gis myndighet til a fastsette de narmere kravene til kompetanse og
opplaring for tilsynspersonellet. Vi ser likevel at det er behov for a presisere hva det kan gis
harmere krav om.
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3.24 Endring av § 24 Reaksjoner mot kontrollorgan

§ 24. Reaksjoner mot kontrollorgan

Som ledd i tilsynet kan regionvegkontoret gi kontrollorgan palegg som er nadvendig for d sikre at arbeidet utfores i
samsvar med gjeldende regelverk, og om nadvendig gi pdlegg om stansing av kontrollvirksomheten til awik er
rettet eller til vedtak om tilbakekalling er avgjort.

Dersom retting ikke er foretatt innen gitt frist, kan regionvegkontoret fastsette en tvangsmulkt. Tvangsmulkten kan
fastsettes som et engangsbelop eller som en mulkt som loper fra det tidspunktet en gitt frist for retting er
overskredet og til retting er foretatt. Endelig vedtak om betaling av tvangsmulkt er tvangsgrunnlag for utlegg, jf.
tvangsfullbyrdelsesloven § 7-2. Tvangsmulkt inndrives av regionvegkontoret.

For mindre vesentlige forhold kan det gis advarsel.

Regionvegkontoret kan midlertidig eller permanent tilbakekalle kontrollorganets godkjenning dersom det avdekkes:
a) vesentlige eller gjentatte avvik fra kravene til lokaler, utstyr, kompetanse, registrering og rapportering, habilitet
eller kvalitetsstyring.

b) vesentlige eller gjentatte avvik fra kravene til kontrollenes innhold, metode og vurderinger.

¢ at palegg som er nadvendig for d sikre at arbeidet utfores i samsvar med gjeldende regelverk ikke etterkommes
eller at skriftlig advarsel ikke tas til folge.

d) at kontrollorganet unndrar seg tilsyn.

e) at det utfores kontroll som kontrollorganet ikke er godkjent for.

! vurderingen av om en godkjenning skal tilbakekalles skal det tas hensyn til i hvilken grad kontrollorganets
administrative ledelse kan bebreides for overtredelsene nevnt i forste ledd.

Forste gangs tilbakekalling av godkjenningen skal normalt gjelde fra tre til seks maneder, andre gangs
tilbakekalling fra seks til 12 maneder og tredje gangs tilbakekalling for minst tolv maneder. | s@rlige tilfeller kan
godkjenningen tilbakekalles for alltid.

Ved tilbakekalling av en godkjenning skal regionvegkontoret tilbakekalle godkjenningsdokumentet.

Bestemmelsen fastsetter hva som kan gi grunnlag for forvaltningsreaksjoner/-sanksjoner
dersom det avdekkes uregelmessigheter i tilsynet med kontrollorganene, samt hvilke
reaksjoner/sanksjoner som er aktuelle.

Sparsmalet om hvilke reaksjoner/sanksjoner som er hensiktsmessige og egnet til a bidra til
at de periodiske kontrollene gjennomfares i henhold til lov og forskrift, ma vurderes i lys av
artikkel 21 i direktiv 2014/45/EU. Artikkel 21 gar ikke langt i a binde opp medlemsstatenes
handlefrihet. Det stilles ikke narmere krav til sanksjonenes art eller omfang.

Vegdirektoratet foreslo i hgringsnotatet, jf. forste ledd, at gjeldende bestemmelse om
tilsynsmyndighetens rett til a gi palegg om retting av feil og mangler suppleres med
myndighet til - om nadvendig - ogsa a kunne stanse kontrollvirksomheten til feilene og
manglene er rettet, eventuelt til vedtak om tilbakekalling er vurdert og avgjort.

Slik Vegdirektoratet vurderte det, vil en stansingsrett - sammen med adgangen til a
tilbakekalle godkjenningen som teknisk leder og/eller kontrollgrer, jf. forslaget til ny § 24 a
- kunne bidra til at tilsynsmyndigheten i mindre grad ma gjere bruk av midlertidig eller
permanent tilbakekalling av godkjenningen til virksomheten. Reaksjonene/sanksjonene kan
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pa denne maten treffe mer malrettet enn hva tilfellet er med dagens reaksjons-
/sanksjonsregime.

Vi foreslo videre i annet ledd a innfgre en ordning med tvangsmulkt som kan tas i bruk
dersom palegg gitt av regionvegkontoret etter tilsyn ikke respekteres. Tvangsmulkt vil i noen
tilfeller kunne veare et hensiktsmessig supplement til palegg om retting og stansing rettet
mot virksomhetene. | noen tilfeller kan ogsa tvangsmulkt vaere et hensiktsmessig alternativ
til tilbakekalling av godkjenning

Forslaget til tredje ledd er en viderefaring av gjeldende fjerde ledd, med tilsvarende ordlyd.

Forslaget til nytt fjerde ledd avviker ikke i starre grad fra det som reguleres i gjeldende
forskrift, men er likevel justert slik at reaksjonene/sanksjonene star bedre i sammenheng
med hva som rent faktisk skal undersgkes i tilsynet, jf. forslaget til endring av forskriften §
23. Det presiseres imidlertid at det unndra seg tilsyn likestilles med vesentlige eller gjentatte
avvik fra kravene til etablering og drift og til kvaliteten pa kontrollgjennomfaringen.
Uttrykket «alvorlige brudd» er erstattet med uttrykket «vesentlige eller gjentatte» for bedre a
markere at det er de markerte avvikene fra kravene som kan danne grunnlag for
tilbakekalling av godkjenningen.

Forslaget til femte ledd innebarer at skyldspgrsmalet blir et skjgnnstema i tillegg til hvor
markert avvik det er snakk om. Dersom ledelsen ikke er a klandre, kan det fremsta som
urimelig a tilbakekalle godkjenningen som kontrollorgan. | slike tilfeller kan det heller vaere
riktig a gi palegg om retting, eventuelt kombinert med en advarsel, og heller rette reaksjon/
sanksjon mot teknisk leder eller kontrollgr alt etter hvem som er mest a klandre for avviket.

Skyldsparsmalet aktualiseres for gvrig av at en tilbakekalling lett kan karakteriseres som
straffemessig reaksjon. Vegdirektoratet er innforstatt med at skyldkravet som vilkar for a
iverksette en straffemessig sanksjon farst og fremst kommer til anvendelse ved iverksettelse
av straffemessige sanksjoner retter mot fysiske personer, jf. omtalen i Prop. 62 L Endringer i
forvaltningsloven mv (administrative sanksjoner mv.). Vi ba derfor spesielt om
haringsinstansenes syn pa dette.

Det er opp til forvaltningens skjgnn - innenfor de rettslige rammene som oppstilles i lov og
forskrift - a bestemme om det skal reageres pa brudd pa kravene, herunder ogsa hvordan
det skal reageres. Skjgnnsutgvelsen inkluderer ogsa hvor strengt det eventuelt skal reageres.
Vegdirektoratet foreslar i nytt sjette ledd at skjgnnet med hensyn til hvor strengt det skal
reageres i tilfelle tilbakekalling, reguleres direkte i forskriften. Begrunnelsen for dette er
forst og fremst a hindre usaklig forskjellsbehandling.

Forslaget til syvende ledd er en viderefgring av gjeldende annet ledd med samme ordlyd.

Norges Bilbransjeforbund mener at forslaget til §§ 24 og 24 a representerer viktige
endringer. De mener at de foreslatte reaksjonsmulighetene gir tilsynspersonellet starre
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handlingsrom og bedre muligheter for god forvaltning sav forskriften. De stgtter derfor
forslaget. Det uttales likevel at man bgr vurdere om ikke reaksjonen og tiden for
tilbakekalling ber veere lik for like forskriftsbrudd og ikke vaere avhengig av ev. tidligere
tilbakekallinger.

Bilimportorenes landsforening statter bilbransjeforbundets uttalelse.

Statens vegvesen Region midt er enig i forslaget og viser i denne sammenheng til positive
erfaringer med tilsvarende bestemmelse pa trafikkopplaeringsomradet. De papeker feil i
forste ledd ved at det er brukt uttrykket «arbeidet» i stedet for «kontrollen».

Statens vegvesen Region ost stiller sparsmal ved om ansvaret for inndriving av tvangsmulkt
bar ligge hos regionvegkontoret. Det antydes at Statens innkrevingssentral er bedre egnet til
oppgaven. Det utales videre at dersom skyldkravet skal vaere et vurderingstema i forbindelse
med tilbakekalling av godkjenninger, sa begynner tilsynet a bevege seqg i et juridisk landskap
som det kan vaere vanskelig & mangvrere i. Region gst stiller ogsa sparsmal ved om man ikke
bar legge intervallet for farste gangs tilbakekalling fra 1-6 maneder, ikke 3-6 maneder som
foreslatt. Dette begrunnes med at 3 maneder kan veare vel lang ved farste gangs
tilbakekalling ved at man risikerer a lande pa advarsel eller palegg om retting i tilfeller som
egentlig kvalifiserer for tilbakekalling. Ved for lange tilbakekallingsintervaller risikerer man
ogsa at virksomheten legger ned og at eierinteressene bak danner nytt selskap.

Statens vegvesen Region sor uttaler at de stotter forslaget om stansing som
forvaltningsreaksjon. De uttaler ellers at advarsel som forvaltningsreaksjon bar plasseres
etter reaksjonen tilbakekalling for a tydeliggjsres at advarsel er a regne som «gult kort» for
virksomheten det gjelder.

Vi registrerer at de av hgringsinstansene som har uttalt seg i det alt vesentlige er enig i
forslaget.

Vegdirektoratet er enig i at uttrykket «arbeidet» erstattes med det mer presise uttrykket
«kontrollene». Vi er ogsa enig i begrunnelsen bak forslaget om a endre kontrollintervallet
ved farste gangs tilbakekalling til «fra en til seks maneder».

Forslaget fra Region sgr om a flytte forvaltningsreaksjonen advarsel etter reaksjonen
tilbakekalling tas ikke til falge. Var strukturering av § 24 bygger pa at reaksjonene til
radighet skal beskrives «fra det mindre til det mer». Reaksjonen advarsel foreslas hjemlet i
tredje ledd. Advarselen har i seg selv ingen direkte virkning, men medfarer at det skal
mindre til for at en godkjenning kan kalles tilbake ved neste overtredelse. Advarselen har
som formal a skape en forbedring og slik at mottakeren far en tydelig oppfordring til a falge
regelverket for fremtiden. Reaksjonen advarsel vil kunne nyttes i kombinasjon med palegg
om retting.

Norges Bilbransjeforbunds forslag om at tiden for tilbakekalling gjares lik for like
forskriftsbrudd og ikke avhengig av ev. tidligere tilbakekallinger, tas ikke til falge. Slik vi
vurderer det, vil dette bryte med det grunnleggende prinsippet om at hver sak skal vurderes
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konkret og prinsippet om saklig forskjellsbehandling. Omstendighetene bak en overtredelse
vil kunne variere fra sak til sak og - i forlengelsen av dette - gi ulikt resultat. Normeringen av
tilbakekallingstiden avhengig av om det er fgrste gangs tilbakekalling eller ikke, ivaretar
etter var vurdering hensynet om a unnga usaklig forskjellsbehandling pa en tilstrekkelig
mate.

Til Statens vegvesen Region gst sitt spgrsmal om ikke Statens Innkrevingssentral er bedre
egnet til a kreve inn ev. ilagt tvangsmulkt skal det bemerkes at forskriftsteksten ikke er til
hinder for en slik lgsning ved at det inngas avtale om det. Forskriftsteksten presiserer bare
at innkrevd tvangsmulkt ikke gar til statens ufordelte inntekter men inngar i Statens
vegvesens inntekter.

Vegdirektoratet er enig i Region gst sine betraktninger om at vurdering av skyld kan vare
krevende, men vi mener likevel at det er viktig a gjare slike vurderinger. Dette ikke minst
fordi vi gjennom forslagene til personlige reaksjoner legger opp til et mer fleksibelt
reaksjonsinstitutt. Sparsmalet om tilbakekalling eller ikke ma uansett vurderes i naert
samarbeid med regionvegkontorets jurister.

Forslaget til § 24 opprettholdes, men justeres rent spraklig.

3.25 Ny § 24a Reaksjoner mot teknisk leder og kontrollar

§ 24a Reaksjoner mot teknisk leder og kontrollor

Som ledd i tilsynet kan regionvegkontoret gi teknisk leder eller kontrollor pdlegg som er nedvendig for d sikre at
arbeidet utfores i samsvar med gjeldende regelverk.

For mindre vesentlige forhold kan det gis advarsel.

Dersom teknisk leder og kontrollor ikke lenger oppfyller forskriftens krav, skal godkjenningen tilbakekalles. Ny
godkjenning gis nar kravene igjen er oppfyit.

Godkjenning som teknisk leder eller kontrollor kan tilbakekalles dersom det avdekkes vesentlige eller gjentatte
awvik fra de plikter vedkommende har etter forskriften.

[l vurderingen av om en godkjenning skal tilbakekalles skal det tas hensyn til i hvilken grad kontrolloren eller den
tekniske lederen kan bebreides for avvikene.

Forste gangs tilbakekalling av godkjenningen skal normalt gjelde fra tre til seks mdneder, andre gangs
tilbakekalling fra seks til 12 mdneder og tredje gangs tilbakekalling for minst tolv maneder. I sarlige tilfeller kan
godkjenningen tilbakekalles for alltid.

Gjeldende rett er at forvaltningsreaksjoner/-sanksjoner som falge av overtredelser av
forskriften, rettes mot virksomhetene som sadan.

Gjennomfaringen av direktiv 2014/45/EF i norsk rett innebaerer imidlertid at det ma
etableres en ordning for godkjenning og regodkjenning av teknisk leder og for kontrollgrer
som gjennomfarer periodisk kontroll av kjaretay, jf. forslaget til §§ 11 og 12.
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Teknisk leder ved kontrollorgan har etter gjeldende forskrift om periodisk kontroll av
kjoretay, jf. § 10 annet ledd, et spesielt ansvar for at kontrollene gjennomfgres i trad med de
regler som gjelder for kontrollgjennomfaringen. Slik gjeldende rett er, er det ikke mulig a
rette forvaltningsreaksjoner/-sanksjoner direkte mot teknisk leder ved kontrollorgan dersom
det i tilsyn avdekkes klanderverdige forhold/forsesmmelser av teknisk leders plikter.
Reaksjonene/sanksjonene vil alltid matte rettes mot virksomheten.

Dagens ordning er lite tilfredsstillende. Det ble derfor foreslatt at det knyttes
reaksjoner/sanksjoner i form av palegg om retting, advarsel og tilbakekalling av
godkjenning ogsa til teknisk leder ved kontrollorgan.

Gjeldende rett gjar det heller ikke mulig a rette reaksjoner/sanksjoner direkte mot
kontrollgrene dersom de er a klandre for at kontrollene ikke er blitt gjennomfart i samsvar
med lov og forskrift. Det ble i hgringsnotatet uttalt at behovet for slike reaksjoner/
sanksjoner vil bl.a. vaere aktuelt der en kontrollar har gjennomfart en sakalt fiktiv kontroll
ved at vedkommende har rapportert et kjoretay for godkjenning uten at kjaretayet rent
faktisk har vaert kontrollert. Det a rapportere fiktive kontroller er et sa vidt alvorlig brudd pa
den tilliten den enkelte kontrollgr er gitt gjennom a utfgre periodiske kontroll pa vegne av
staten, at det bar ha konsekvenser for om vedkommende kontrollgr skal beholde sin
godkjenning eller ikke. Det vil ogsa veaere aktuelt - pa samme mate som for teknisk leder - a
kunne tilbakekalle godkjenningen dersom en kontrollar ikke lenger oppfyller vilkarene for a
vaere godkjent.

| forste og annet ledd foreslo vi at teknisk leder og kontrollgr skal kunne ilegges reaksjonene
palegg om retting og advarsel, i likhet med gjeldende reaksjoner mot kontrollorgan.

Forslaget til tredje ledd ble utformet som en «skal-regel» og innebarer at godkjenningen
tilbakekalles dersom teknisk leder og kontrollar ikke lenger oppfyller kravene til a vaere
godkjent slik dette er regulert i forslag til forskriften § 11 eller § 12, jf. kommentarene til
disse bestemmelsene.

Forslaget til fjerde ledd ble utformet som en «kan-regel» der det overlates til forvaltningens
skjgnn a bestemme om godkjenningen som teknisk leder eller kontrollgr skal tilbakekalles
eller om det skal gis en mildere reaksjon (palegg eller advarsel). Det vises for gvrig til
omtalen til forslag til endret § 24. Vilkaret for a kunne tilbakekalle godkjenningen er at det
avdekkes vesentlige eller gjentatte avvik fra de plikter teknisk leder eller kontrollgr har etter
forskriften. For teknisk leder fremgar de sarlige pliktene i forslaget til § 10. For
kontrollarene (teknisk leder inkludert) falger pliktene farst og fremst av forskriften kapittel
5, nermere bestemt kravene til gjennomfaring av kontrollene samt kontrollinstruksen.

Utformingen av og begrunnelsen for forslaget til femte ledd er i det alt vesentlige den

samme som for tilsvarende bestemmelse i § 24 femte og sjette ledd. Skyldkravet etter
bestemmelsen vil omfatte bade uaktsomhet og forsett.
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NBF merknader er gjengitt under § 24.
Statens vegvesen Region midt statter forslaget.

Statens vegvesen Region ost viser til uttalelsen til § 24 hva gjelder intervallet for
tilbakekallingstid ved farste gangs tilbakekalling. De uttaler videre at det bar vurderes om
det ikke kan gis palegg om stansing til teknisk leder/kontrollgr tilsvarende det som er
foreslatt i § 24. De stiller seg for avrig positiv til at det na foreslas reaksjoner mot teknisk
leder og kontrollarer.

Statens vegvesen Region sorviser til hva som er uttalt til § 24 hva gjelder plasseringen av
forvaltningsreaksjonen og ber om endring tilvarende det de har forslatt der.

Vi registrerer ogsa her at de av haringsinstansene som har uttalt seg i det alt vesentlige er
enig i forslaget.

Vi er ogsa enig i begrunnelsen bak forslaget om a endre kontrollintervallet ved farste gangs
tilbakekalling til en til seks maneder og endrer bestemmelsen i trad med dette.

Til spgrsmalet fra Region @st om det ikke ogsa kan gis palegg om stansing til teknisk
leder/kontrollgr tilsvarende det som er foreslatt i § 24, er vi av den oppfatning at
stansingsrett som forvaltningsreaksjon farst og fremt er et virkemiddel som egner seg i
forhold til kontrollorganene som sadanne og ikke bgr nyttes utover dette.

3.26 Endring av § 28 Klage

Nytt andre ledd i § 28 var ikke en del av hagringen. Vi mener likevel at dette kan gjeres uten
ny hgring da dette kun er en presisering av gjeldende rett og av mer informativ karakter.

3.27 Endring av § 29 Unntak

| hgringsnotatet foreslo vi falgende endringer i § 29 annet ledd:

Regionvegkontoret kan, ved enkeltvedtak, gjare unntak fra denne forskriftens § 5, § 8 § 70, § 171 og § 12 nar det
foreligger sarlig tungtveiende grunner.

| hgringsnotatet foreslo Vegdirektoratet a viderefare gjeldende adgang for
regionvegkontorene til a gjare unntak fra forskriften, men ogsa apne for a kunne gjgre
unntak fra krav stilt til kontrollgrer i § 12 pa lik linje med adgangen til a gjore unntak fra
kravene til teknisk leder, jf. § 11. Endringen var ikke ment a utvide adgangen til a fa slike
unntak. En slik adgang er fortsatt snever, jf. «sarlig tungtveiende grunner».
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Det har ikke kommet inn noen merknader til forslaget om endringer i § 29.

Vegdirektoratet opprettholder forslaget slik det star i hgringsnotatet, dog med den
presisering av adgangen til a gi unntak etter § 5 er avgrenset til farste, andre og tredje ledd.
Dette betyr i praksis at dispensasjonsadgangen etter § 5 er knyttet til sgknader om
utsettelse av kontroll dersom det foreligger sarlig tungtveiende grunner.

3.28 Endring av § 30 Vedlegg

§ 30 Vedlegg

Til denne forskriften harer ogsd Kontrollinstruks for periodisk kontroll av kjoretoy.

Vegdirektoratet fant at tidligere vedlegg 2, Kontrollseddel, ikke lenger var nadvendig a ha
som vedlegg til forskriften, ettersom det ikke lenger er kontrollorganene, men Statens
vegvesen, som produserer kontrollsedlene. Eneste vedlegg til forskriften ble derfor foreslatt
a vaere Kontrollinstruks for periodisk kontroll av kjaretgy.

Det har ikke kommet inn innspill til forslaget til endringene i § 30 fra haringsinstansene.
Kommentarer som retter seg mot endringer i selve kontrollinstruksen behandles i denne
haringsoppsummeringens Del Il.

Forslaget til a kun ha Kontrollinstruks for periodisk kontroll av kjgretay som vedlegg til
forskriften opprettholdes.

3.29 Endring av § 31 Overgangsbestemmelser

Forslaget til overgangsbestemmelser -slik disse ble fremmet i hgringen datert 21. desember
2016 - bygde pa den forutsetning at ngdvendige lov- og forskriftsendringer for
gjennomfaring av direktiv 2014 /45/EU i norsk rett skulle vaere vedtatt innen 20. mai 2017.
Forsinkelser i gjennomfaringen av lovprosessen har medfert at dette ikke har vaert mulig. Ny
hering av vandelskrav har ogsa endret forutsetningene for tidspunktet for iverksetting av nye
krav til tekniske ledere og kontrollarer.

Vegdirektoratet har etter dette kommet til at § 31 ma omarbeides, og at det som en del av
dette, ma etableres rimelige overgangsordninger. Dette bade for a sikre at vi ogsa etter 1.
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oktober 2018 har en virksomt tilbud for periodisk kjgretgykontroll samt gi kontrollorganene,
tekniske leder og kontrollgrer rimelige frister for gjennomfgring av pliktig opplaering i
periodisk kjaretaykontroll.

Omarbeidingen av § 31 er, med unntak av vandelskravet som er hgrt pa nytt i egen haring,
til gunst for de som reguleres av forskriften. Ny hering anses derfor overfladig.

Farste ledd stadfester at kontrollorgan godkjent etter tidligere forskrifter samt tekniske
ledere og kontrollgrer tilsatt i kontrollorgan for 1. oktober 2018 skal oppfylle denne
forskriftens krav. Det samme gjelder tekniske ledere og kontrollarer tilsatt i kontrollorgan
for 1. oktober 2018. De pafslgende leddene angir unntakene fra hovedregelen i farste ledd.

Andre til og med sjette ledd gjer unntak for kravene i § 12 og 12 a og er dels begrunnet i
hensynet til at nye regler ikke skal gis urimelig tilbakevirkning, dels er de begrunnet i at det
skal gi rimelig tid for dagens tekniske ledere og kontrollgrer a innrette seg etter de nye
kravene.

Det skal spesielt bemerkes at flere av haringsinstansene, men spesielt BIL, har gitt uttrykk
for at omfanget av tilpasset opplaring for dagens kontrollagrer var for omfattende, jf. § 31
fierde ledd som overlater til Vegdirektoratet a gi naermere retningslinjer for opplaringen.
Vegdirektoratet har - etter drgftinger med bransjeorganisasjonene og Samferdsels-
departementet - fastsatt retningslinjer for omfang og innhold av den tilpassete opplaringen.
Omfanget er blitt noe redusert i forhold til det som var Vegdirektoratets opprinnelige
forslag.

Det skal ogsa bemerkes at det i hgringen ble foreslatt at kontrollgrer som ikke hadde
gjennomfart pliktig opplaering i periodisk kjgretgykontroll innen 20. mai 2018 skulle vare
avskaret fra a gjennomfgre kontroller etter denne dato. Dette var flere av hgringsinstansene
sterkt kritiske til bl.a. med henvisning til kapasiteten i opplaeringsmarkedet. Slik § 31 fjerde
ledd er endelig utformet vil ikke dette lenger vare en aktuell problemstilling. Kravet er na
utformet slik at opplaringen ma vare gjennomfart far det kan gis godkjenning. Kravet til
godkjenning for dagens kontrollarer trer imidlertid farst i kraft 1. oktober 2021, jf. § 31
andre ledd.

Unntakene i syvende til og med tolvte ledd er farst og fremst begrunnet i hensynet til at
kontrollorganene skal gis rimelig tid til a tilpasse seg endrete krav til kontrollgjennomfaring
og kontrollutstyr. Systemtekniske forhold gjer at ny kontrollinstruks mv. ferst kan gjores
gjeldende 8. februar 2019 og ikke 1, januar som opprinnelig foreslatt.

Trettende ledd fastsetter at kravene til tilsynspersonellet, jf. § 23 a skal vaere oppfylt senest
1. oktober 2021. Dette er to ar tidligere enn den ytre fristen slik dette reguleres i direktiv
2014/45/EU men samtidig som nye kompetansekrav til og krav til personlig godkjenning av
kontrollarer trer i kraft.

Forslaget til endring av kontrollinstruksen er oppsummert i eget notat.
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Falgende haringsinstanser har avgitt uttalelse med merknader til ny
kontrollopplaringsforskrift:

Autobransjens Leverandgrforening (ABL)
Automester

Autoriserte Trafikkskolers Landsforbund (ATL)
Bilimporterenes landsforening (BIL)

BUS AS

Norges Bilbransjeforbund (NBF)

Norges Lastebileier-Forbund (NLF)

Scania

Statens vegvesen Region midt

Statens vegvesen Region nord

Statens vegvesen Region sar

Statens vegvesen Region vest

Statens vegvesen Region g@st

Volmax AS

Innspillene fra hgringsinstansene barer preg av positivitet med tanke pa at kontrollgrene
med den nye opplaringen far et kompetanselaft. A7L uttrykker at de er positive til nye krav
om grunn- og oppfriskningsopplaring og til ny kontrollopplaringsforskrift som vil bidra til
a ivareta kompetansen til disse. Statens vegvesen Region midt mener ogsa at forslaget til ny
kontrollopplaringsforskrift er godt gjennomtenkt, med visse likheter til
trafikkopplaringsforskriften, som de har erfaring med fra 2005. NLF uttrykker ogsa at de
opplever det betryggende at kontrollarenes kompetanse sikres gjennom opplaring.

Det er lite spesifikke kommentarer til innholdet i den ordinare grunnopplaeringen skissert i
forslag til ny kontrollopplaeringsforskrift (kapittel 4 og 5), men mange hgringsinstanser er av
den oppfatning at omfanget av opplaringen er for omfattende og dermed kostbar for
bransjen. Flere hgringsinstanser finner det ogsa urimelig at de som kun gnsker a kontrollere
tunge kjoretay ma gjennomfare hele opplaringslapet for lette.

Enkelte haringsinstanser opplever ogsa oppfriskningsopplaringen som for omfattende.
Noen mener at denne bar gjennomfares ved lengre intervaller enn tre ar etter gjennomfart
grunnopplaering, som forslaget lyder.

Noen hgringsinstanser har videre synspunkter pa evalueringen av opplaeringen og hvordan
denne bor forega.
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Flere haringsinstanser stiller seg positive til at opplaering av kontrollgrene kan gjennomfares
gjennom e-laring. Dette vil ifelge disse bidra til en reduksjon i obligatorisk antall timer satt
til opplaeringen og igjen kunne medfgre sparte kostnader for bransjen.

Merknader til overgangsordning (tilpasset grunnopplaering) for kontrollgrer og tekniske
ledere tilsatt i kontrollorgan fer 1. oktober 2018, er omtalt narmere i punkt 3.28 og vil ikke
bergres i Del Ill.

5.1 Valg av modell - krav om obligatorisk opplaering

AutoMester trekker frem at direktiv 2014/45/EU vedlegg 4 pkt. 2 foreskriver to alternativer
for a sikre kontrollgrens kompetanse; prave eller opplaring. Kontrollopplaringsforskriften
foreslar i § 4 annet ledd at elevene, i tillegg til & ha gjennomfart obligatorisk opplaering, skal
evalueres. AutoMester mener at Vegdirektoratet med dette stiller krav om bade opplaering og
prave og at vi dermed innfarer strengere krav for a sikre kontrollgrens kompetanse enn
direktivet gjgr. De mener at en «evaluering», eller en prave som de anser dette som, ma
innfares som et alternativ i samsvar med direktivet. Se AutoMester sitt forslag til endring av
pkkf. § 12 fgrste ledd bokstav b og en nermere omtale av dette i punkt 3.11. Slik
AutoMester ser det vil ikke forslaget de skisserer medfare gkte kostnader eller
administrative oppgaver for Statens vegvesen fordi avholdelse av prgve kan legges til
opplaringsvirksomheten. De mener at prgvealternativet er beste lasning og henviser til pkt.
21 i direktivets fortale. De mener videre at dersom kontrollorganene palegges grunn- og
oppfriskningsopplaring i samsvar med forslaget slik det na ligger, anslar de at det vil
medfare en gkt pris pa periodisk kontroll av kjgretgy pa minst kr. 2000 for a fa dekket
kontrollorganene sine kostnader.

Statens vegvesen Region ost anser det viktig a vurdere maloppnaelsen ved hjelp av objektive
kriterier, og mener dette best kan oppnas ved at elevene ma besta en avsluttende
eksamensoppgave. Alternativt kan maloppnaelse sjekkes ved hjelp av deleksamener fordelt
over opplaringslapets gjennomfaring. De tror dette vil gi en bedre oversikt over den
kompetansen elevene tilegner seg. De mener at et mal om deltagelse, dvs. tilstedevarelse i
90 % av undervisningstiden, ikke gir noen garantier i sa mate.

Opprinnelig ble det fra Vegdirektoratets side antydet bade en obligatorisk opplaringsmodell
og en prove-/eksamensmodell; altsa en modell mer pa linje med fereropplaringen hvor det
er obligatorisk opplaering i visse emner og deretter en avsluttende teoretisk og praktisk
eksamen i regi av Statens vegvesen. Var oppfatning er at en slik modell ville ha sikret

83



kontrollgrene ngdvendig kompetanse i stgrst mulig grad. Vi har imidlertid fatt signaler om at
det bar legges til grunn en ordning som oppfyller minimumskravene i direktivet, altsa
opplaering eller prave/eksamen.

Hensikten med opplaring eller eksamen kommer best frem i fortalen til direktivet (punkt
33), hvor viktigheten av kontrollgrenes kompetanseniva understrekes sterkt, uavhengig av

metoden:

«Hoy standard ved de tekniske kontrollene krever at kontrollpersonalet har et hoyt
ferdighets- og kompetansenivd. Et opplaeringssystem som omfatter grunnopplaering og
Jjevnlige oppfriskningskurs eller en relevant eksamen, bor innfores. Det bor fastsettes en
overgangsperiode som gir en smidig overgang for eksisterende kontrollpersonale til
ordningen med jevnlig opplaering eller eksamen. For d sikre et hoyt nivd pa opplaring,
kompetanse og kontroll, bar medlemsstatene tillates a fastsette ytterligere kompetansekrav
og tilsvarende opplaringskrav.»

Dette er ogsa Vegdirektoratets utgangspunkt for valg av modell; nemlig at vi gnsker en
modell som gjar at fremtidige kontrollgrer skal ha et hgyt kompetanse- og ferdighetsniva. Vi
mener at en opplaringsmodell ivaretar dette best.

Nar det gjelder en ren pravemodell vil dette kanskje vaert en mer effektiv kvalitetssikring av
kompetanseniva/maloppnaelse. Vi vil likevel ikke, gjennom en enkelt eksamen uten noen
form for opplaering pa forhand, kunne sikre at elevene har en praktisk kontrollkompetanse.
Hvis vi legger opp til en teoretisk eksamen alene, vil stikkprgvekontroller av utfgrte
periodiske kontroller vaere det eneste virkemiddelet som vil kunne si noe om elevenes
praktiske kompetanse. Det vil vaere mer ressurskrevende for tilsynet a skulle fglge opp den
pakrevde kompetansen hos kontrollgrene ved tilsyn, sammenlignet med a sikre denne pa
forhand gjennom en opplaringsmodell.

AutoMester mener at vi legger opp til en modell med bade obligatorisk opplaring og
prave/eksamen. Vegdirektoratet er uenig i dette og mener at modellen vi gar for er en
opplaringsmodell, men at det i tillegg settes krav om at eleven ma evalueres for a sikre at
vedkommende har nadd de fastsatte l&ringsmalene og dermed tilegnet seg ngdvendig
kompetanse. Det kan tenkes ulike former for evaluering. Ved praktisk opplaering innen
utfarelse av kontroll (modul 6), vil eksempelvis evalueringen kunne vare knyttet til hvordan
eleven forstar kontrollinstruksen, hvordan han gjennomfgrer kontrollene, hvilke mangler
som papekes, hvilke vurderinger som gjares osv. Evalueringen er dessuten en del av
opplaringen og inngar i den oppsatte tidsbruken.

Automester foreslar videre et opplegg der den praktiske kontrollopplaringen i starre grad
gjennomfares ved utplassering av elev i et kontrollorgan, blant annet under veiledning av en
erfaren kontrollar. Valg av modell er kommentert naermere i punkt 5.1.

Statens vegvesen Region ost ensker en ordning hvor maloppnaelsen vurderes ved hjelp av
objektive kriterier, og mener dette best kan oppnas ved at elevene ma besta en avsluttende
eksamensoppgave etter opplaring.
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Vegdirektoratet har vurdert ulike lasninger for a sikre kontrollarenes kompetanse men er
kommet til at obligatorisk opplaering er det mest hensiktsmessige. Hensynet til en enhetlig

og kvalitetsriktig kontrollgjennomfaring samt utvikling av en sarlig kontrollkompetanse som
kommer i tillegg til reparasjonskompetansen ervervet gjennom fagbrev, er viktige momenter
som ligger til grunn for valget. Det vises i denne sammenheng til hva som er uttalt i
haringsnotatet med tanke pa valg av modell.

5.2 Omfang av obligatorisk opplaering

Flere haringsinstanser opplever omfanget av den obligatoriske opplaringen som for
omfattende.

Region ost mener at opplaeringen av kontrollgrer i periodisk kontroll av kjaretay er
omfattende.

AutoMester mener at kravet om grunnopplaring er for omfattende og vil utlgse en betydelig
risiko for at verksteder i distrikter med begrenset marked, ikke vil klare a opprettholde sin
status som kontrollorgan. Dette vil igjen gjare det tungvint for kjaretayeiere a fa kontrollert
kjaretayene sine.

BUS er skeptiske til omfanget av opplaringen og frykter at det vil pafare bransjen en
ungdvendig hey kostnad. De mener at det er viktig at Vegdirektoratet legger til rette for
fleksible opplaringsplattformer, e-laering mv.

NBF mener at omfanget og nivaet i opplaringen som foreslas er for omfattende og kostbart.
Det vises til at kontrollarene, som til daglig ogsa er mekanikere, har en solid
grunnkompetanse og erfaring. Det vises til at endringene i ny kontrollinstruks i all hovedsak
knytter seg til kontrollmetode og at den i realiteten ikke medfgrer endringer. De ser derfor
ikke behovet for a stille sa omfattende opplaringskrav som foreslatt. NBF kommenterer
videre at hgringen informerer om at kravene til opplaring av kontrollgrer i andre land er
streng, men det kommer ikke tydelig frem i hvilken grad kontrollarene i alle disse landene
har en grunnkompetanse i form av fagbrev. Behovet for krav til tilleggsopplaring vil
naturligvis variere avhengig av grunnkompetanse, og det er derfor relevant a vite hvilken
grunnkompetanse kontrollgrene i de andre landene har nar nivaet pa opplaringen skal
vurderes.

B/l mener at den foreslatte opplaringen er for omfattende og vil medfare unadig store
kostnader.

Se mer detaljerte merknader til omfanget av grunnopplaringen og
oppfriskningsopplaringen og vare vurderinger av disse i punkt 5.15/5.16 og 5.17/5.18.

Vegdirektoratet har hatt som utgangspunkt at det a vaere kontrollgr og utfgre periodisk
kontroll av kjgretay i henhold til kontrollinstruksen innebarer noe annet enn det a vaere
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bilmekaniker av yrke. | Norge er det ikke sa lett a se denne forskjellen i og med at de aller
fleste kontrollorgan ogsa er bilverksteder, og de som utfarer kontrollene er fgrst og fremst
bilmekanikere. Forskjellen er imidlertid relativt stor selv om begge virksomhetene bygger pa
bil-/kjaretayteknisk forstaelse. For en bilmekaniker er det reparasjonsvirksomheten og
forstaelsen for denne som er viktig. For en kontrollar er det kravene i kontrollinstruksen
samt de tekniske forskriftskravene som til stor del ligger til grunn for
kontrollgjennomfaringen. | tillegg utgjer gjennomfart kontroll grunnlaget for Statens
vegvesen sin beslutning om kjgretayet skal godkjennes eller ikke.

| andre land som har et klart skille mellom verkstedsdrift og kontrollvirksomhet, kommer
dette tydeligere frem. Her er kravene til opplaring av kontrollgrene ogsa hgyere enn de
foreslatte kravene i Norge. Det vises i den forbindelse til selve hgringen.

Det papekes fra NBF at dagens kontrollgrer, som til daglig ogsa er mekanikere, har en solid
grunnkompetanse og erfaring. NBF ser derfor ikke behovet for a stille sa omfattende
opplaringskrav som foreslatt. Til dette gnsker vi a bemerke at kravet om grunnkompetanse
som mekaniker ligger i direktivet som et grunnlag/basis for alle fremtidige kontrollgrer, og
dette vil ogsa gjelde for de andre landene som vi har sammenlignet oss med pa
opplaringssiden. Direktivet setter krav til opplaering eller praving som pabygg til denne
grunnkompetansen. De kompetansekravene direktiv 2014/45/EU setter opp i vedlegg IV,
punkt 2 er fglgende:

Kjoretayteknologi (her er det listet opp 8 delemner innen kjgretgyteknologi)
Kontrollmetoder

Vurdering av mangler

Kjaretgytekniske krav

Forskriftskrav i forbindelse med kontrollutferelse

Regelverk vedrgrende godkjenning, registrering og teknisk kontroll av kjgretay

N O vl W N =

IKT-applikasjoner knyttet til kontrollene

Av disse 7 hovedkravene er det i hovedsak bare det farste (kjoretayteknologi) en
bilmekaniker har grundig opplaering i gjennom sin utdannelse. De 6 andre kravene vil de
«nye» kontrollgrene, som skal gjiennomfagre opplaringen etter kontrollopplaringsforskriften,
ha liten opplaring og erfaring innen. Opplaringsforslaget har lagt stor vekt pa at de som
skal gjennomfare denne opplaringen, har god kunnskap om kjaretayteknologi, noe som
gjenspeiles i temaet «kjoretgyteknologi i ny grunnopplaering».

Nar det gjelder de andre punktene sa er hvert enkelt i seg selv omfattende og krevende.
Eksempelvis kan det nevnes at de tekniske forskriftskravene knyttet til kontrollutfgrelse er a
finne i hele 3 ulike forskriftsverk, avhengig av alder og type kjogretay. Den enkelte kontrollgr
skal kunne finne frem til relevante bestemmelser i disse i forhold til de enkelte
kontrollpunktene i kontrollinstruksen.

| lys av kravene i direktivet og hensynene bak den nye kontrollopplaringen, finner vi det
vanskelig a se at en grunnopplaring tilsvarende 2 dagers varighet, slik NBF og BIL foreslar,
vil vaere forsvarlig. Innspillene barer preg av, slik vi ser det, manglende forstaelse av hva
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som er bakgrunnen for og formalet med det nye kontrolldirektivet og kompetanselgftet for
kontrollagrene.

Ogsa sammenlignet med opplaring som gjennomfares av bransjen knyttet til merkespesifikk
bilteknisk opplaring gitt av bilimportgrene/-produsentene og mere frittstaende
opplaringsopplegg som biltekniker mv., og hvor opplaeringen ofte er relativt omfattende i
omfang, synes ikke den skisserte grunnopplaringen for fremtidige kontrollarer a vaere
spesielt omfattende.

Den nye grunnopplaringen skal erstatte dagens krav til opplaering/kompetanse for
kontrollarene slik disse er beskrevet i forskrift om periodisk kontroll av kjgretey § 12. Vi
mener at kravene til dagens kontrollgrer ogsa er relativt omfattende. Gjeldende bestemmelse
lister opp folgende krav for kontrollgren:

«For kontrollorer som skal utfore periodisk kontroll av kjoretoy skal det dokumenteres:

1. Kunnskap om kjoretay som er omfattet av den aktuelle kontrollorgankategorien, herunder kjoretayets
konstruksjon, dets systemer og komponenter, samt hvordan disse fungerer og innvirker pd hverandre.

2. Tilstrekkelige norskkunnskaper til at vedkommende kan utfore kontroller pd en tilfredsstillende og
forsvarlig mate.

3. Kunnskap om kontrollinstruksen og gjeldende forskriftsverk.

4. Kontrollkompetanse, herunder:

a) Innsikt i hvordan kjoretoy og periodisk kjoretaykontroll pavirker trafikksikkerhet og miljo
b) Forstaelse for konsekvenser av bedomming

¢) Kunnskap om bruk av maleutstyr og annet utstyr som er nodvendig for 4 giennomfore kontrollen
d) Kunne utfore kontroller med riktige kontrollmetoder og gi korrekt bedemming

e) Kontrollarer som skal utfare kontroll av kjoretoy med trykkluftmekaniske bremser skal ha
gjennomgatt og bestatt kurs i bremseproving i henhold til Kontrollinstruks for periodisk kontroll av
kjoretoy. Kurset skal vaere godkjent av Vegdirektoratet.»

| flere hgringsuttalelser er det ogsa kommet forslag om at en starre del av opplaeringen bar
skje gjennom elektronisk basert opplearing, sakalt e-laering. Vegdirektoratet statter bruk av
e-laering pa de fleste modulene, og vi ser at utstrakt bruk av e-laering vil kunne bidra til a
effektivisere opplaringen. Med unntak av de praktiske modulene vil e-laering vaere
formalstjenlig, og det er signaler fra opplaringsvirksomhetene sin side at ogsa disse ser
effektiviseringsgevinsten i bruk av e-laering. Utvikling og bruk av e-laeringsmoduler er
imidlertid en av flere undervisningsformer, og dette ma i stor grad styres av
opplaeringsvirksomhetene.

Nar det gjelder den gkonomiske siden av opplaringen, behandles denne under punkt 8
(skonomiske og administrative konsekvenser). Vi vil likevel papeke at det kan synes som om
haringsuttalelsene legger til grunn at det er kontrollorganene/virksomhetene som skal
dekke kostnadene knyttet til fremtidig opplaering av kontrollagrer. Det legges imidlertid opp
til et apent opplearingstilbud slik at enhver mekaniker som oppfyller
grunnkompetansekravet, kan gjennomfgre grunnopplaringen for a bli kvalifisert som
kontrollgr. Dette gjelder uavhengig av om vedkommende er i jobb hos en virksomhet som er
godkjent som kontrollorgan eller ikke.
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En naermere omtale av innspill til omfanget av grunnopplaringen og vurderinger av disse
innspillene er a finne i punkt 5.15/5.16. Omtale av endelig nytt modulbasert opplaringslap
for grunnopplaringen er a finne i punkt 5.15. Innspill til oppfriskningsopplaringen og
vurderinger av disse omtales ogsa naermere i punkt 5.17/5.18.

5.3 Fritak fra kravet om obligatorisk opplaering

AutoMester mener at Statens vegvesen, for a sikre kontinuitet i kontrollorganenes drift i
forbindelse med iverksettelse av nye regler, ogsa ma vurdere om kontrollgrer med fagbrev
for de aktuelle kjoretaykategorier som vedkommende kontrollerer, kan fritas fra kravet om
opplaring eller avleggelse av prgve dersom de kan dokumentere a ha drevet regelmessig
med kontroll i en minimumsperiode pa for eksempel 2 ar.

Norsk Scania as mener at man bgr kunne fritas fra deler av grunnopplaringen for tidligere
tilsvarende gjennomfart opplaering av kontrollarer i regi av bransjen. Det vises til at dette vil
spare ressurser og kostnader og forhindre at kontrollgrer, som nettopp har gatt
kontrollarkurs gjennom Scania, ma gjennomga opplaring pa nytt.

Vegdirektoratet har laget en overgangsordning for tekniske ledere og kontrollarer tilsatt i
kontrollorgan for 1. oktober 2018. Istedenfor ordinaer grunnopplaering, nermere definert i
kontrollopplaringsforskriften kapittel 4, kan disse gjennomfgre en tilpasset opplaring etter
narmere retningslinjer fra oss. Dette er na@rmere beskrevet under punkt 3.28.
Forutsetningen for a kunne ta slik tilpasset grunnopplaring er at det ma forutsettes at disse
kontrollarene har opparbeidet seg kompetanse gjennom praksis og ved
arbeidsplassopplaring og kursing innen periodisk kontroll, jf. dagens pkk-forskrift § 12.
Nar overgangsordningen er utgatt vil alle fremtidens kontrollgrer matte fullfere det ordinaere
opplaringslgpet. Etter 1. oktober 2018 vil kontrollgrene ikke kunne kontrollere kjeretay og
derfor ikke ha mulighet til a opparbeide seg tilstrekkelig kontrollkompetanse eller erfaring
innen periodisk kontroll av kjgretay. Det er saledes ikke mulig a gjore et fritak slik
AutoMester foreslar i henhold til de nye kravene til opplaering av kontrollgrer. Innspillet tas
ikke til falge.

Norsk Scania as sitt innspill med tanke pa fritak for tidligere kurs for kontrollgrer i privat regi
retter seg slik vi forstar det hovedsakelig mot tilpasset grunnopplaring, jf. 3.28.
Problemstillingen kan likevel ogsa vare relevant for de som skal gjennomfare ordinaer
grunnopplaring. Vi velger derfor a knytte generelle kommentarer til innspillet.

Vi ser de utfordringer Norsk Scania as trekker frem og har forstaelse for deres synspunkter,
men innspillet tas ikke til falge med utgangspunkt i vurderingen nedenfor.

Vegdirektoratets forslag til grunnopplaring for kontrollgrer i periodisk kontroll av kjgretgy i
henhold til kontrollopplaringsforskriften kapittel 4, og det naermere innholdet i denne, tar
utgangspunkt i kravene til opplaringstemaer satt i direktiv 2014/45/EU vedlegg IV punkt 2.
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Opplaringen tar dessuten utgangspunkt i ny kontrollinstruks og er utviklet med tanke pa
trening i og samkjgring av periodisk kjaretaykontroll. Det stilles videre krav til de som skal
tilby slik opplaring samt krav om tilsyn med disse og opplaringen de tilbyr. Vegdirektoratet
har ikke anledning til & lempe pa minimumskravene i direktivet.

Tidligere gjennomfart opplaering i periodisk kjgretgykontroll, med unntak av obligatorisk
kurs i bremsepreving, jf. gjeldende pkkf § 12 andre ledd nr. 4 bokstav e, er utelukkende
basert pa opplaring i privat regi uten at denne er godkjent av eller fgrt tilsyn med av Statens
vegvesen hva gjelder omfang og innhold. Vi mener at dette i seg selv er et sterkt argument
for ikke a kunne godkjenne tidligere gjennomfart opplaering.

Nar det gjelder kursene i bremseprgving og som retter seg mot kontroll av tunge kjaretay, er
disse godkjent av Vegdirektoratet. Dette er midlertid et kurs over 1 dag avgrenset til
bremse-praving for kontrollarer som skal utfgre kontroll av kjeretay med
trykkluftmekaniske bremser. Om det skulle gi grunnlag for fritak, vil dette uansett bare
dekke en liten del av den foreslatte opplaringen.

Et annet argument for ikke a gi fritak for tidligere gjennomfart opplaering er at det vil vaere
vanskelig a sette en «foreldelsesfrist» for slik opplaering. Det vil i tillegg by pa utfordringer a
gjore et slikt fritak generelt uten at det resulterer i usaklig forskjellsbehandling.

Vi velger etter dette a legge avgjorende vekt pa at den forslatte grunnopplaringen har et
delvis nytt innhold motivert ut fra hensynet til et felles kompetanselgft for pkk-
kontrollgrene. Det fremstar som utfordrende a finne frem til lasninger der vi differensierer
for tidligere gjennomfart opplaering all den tid vi ikke har oversikt over og innsikt i innholdet
av den tidligere gjennomfarte opplaringen. Slik vi ser det vil en anerkjennelse av tidligere
gjennomfart opplaring i periodisk kontroll av kjaretay ikke samsvare med kravene i
direktivet. Tidligere gjennomfert opplaering i privat regi er, slik Vegdirektoratet vurderer det,
ikke et argument for a gi fritak for hele eller deler av grunnopplaringen, men heller et
argument for a tillate en tilpasset opplaering for kontrollarer tilsatt for 1. oktober 2018.

Vi opprettholder derfor vart krav om at kontrollgrer skal gjennomfgre enten tilpasset eller
fullstendig opplaring i periodisk kjaretaykontroll etter lereplan godkjent av Vegdirektoratet
for a kunne virke som kontrollgrer.

5.4 Generelle kommentarer til sprak

Statens vegvesen Region sor viser til at man bar vaere konsekvent nar det gjelder bruken av
stor eller liten bokstav etter bindestreken i §overskriftene og der §en inneholder en
opplisting ordnet i bokstav a, b osv. De mener at det ser uryddig ut nar man enkelte ganger
etter bokstaven starter med stor bokstav og andre ganger med liten. De mener liten bokstav
bar brukes.
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Vegdirektoratet har gjennomgar samtlige overskrifter i malbestemmelsene og
bestemmelsene som inneholder bokstavopplistinger i kontrollopplaringsforskriften. Vi har
gjort endringer i trad med Region sor sine anbefalinger.

Vi har ogsa gjort andre endringer i forskriftens ordlyd i form av retting av skrivefeil og
korrigeringer for a forenkle og tydeliggjere spraket. Slike endringer har ingen materiell
betydning og vil ikke kommentere disse nermere under den enkelte bestemmelse.

Nar det gjelder grunnopplaringen har vi omstrukturert denne pa bakgrunn av innspill fra
haringsinstansene. Dette har medfart flere justeringer i forskriften, spesielt i kapittel 4. Vi
omtaler de nye modulbaserte opplaringslapene i punkt 5.15. Vi ser ikke behov for a hare
endringene da disse utelukkende er gjort for a tilfredsstille bransjen og kursarranggrene sitt
gnske om uavhengige lap for kontroll av lette kjgretay, tunge kjgretgy og traktor. Pa
bakgrunn av dette vil ogsa tallhenvisningen i forskriften forskyves fra ny § 17 og utover.

5.5 Forslag til § 1 Hva og hvem forskriften gjelder

§ 1. Hva og hvem forskriften gjelder

Forskriften gjelder for opplaeringsvirksomheter som skal tilby grunnopplaering og oppfriskningsopplaering i
periodisk kontroll av kjoretoy. Forskriften omhandler krav til grunnopplaring og oppfriskningsopplaering,
godkjenning av og krav til oppleringsvirksomheter, krav til personell, tilsyn og reaksjoner samt gebyr.

Region sor mener at nar det henvises til gebyr mot slutten av bestemmelsen gir det inntrykk
av at det er snakk om gebyr som en reaksjonsform. De foreslar i stedet a skrive
«godkjenningsgebyr» etter ordet «opplaringsvirksomheter».

Vegdirektoratet er enig i Region s@r sin merknad og tilfgyer dermed «for godkjenning» etter
gebyr for a tydeliggjere at gebyret det henvises til er et godkjenningsgebyr og ikke en
reaksjonsform. Dette samsvarer ogsa med endring i pkkf. § 1, jf. punkt 3.2.

5.6 Forslag til § 2. Definisjoner

§ 2. Definisjoner
/ denne forskriften legges falgende definisjoner til grunn.

Opplzaringsvirksomhet: Virksomhet som har fatt godkjenning av Vegdirektoratet i henhold til § 5 i denne
forskriften.

Opplaeringsansvarlig: person med det faglige, administrative og pedagogiske ansvaret ved en oppleringsvirksomhet
og som oppfyller kravene i § 10 i denne forskriften.
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Undervisningstime: 45 minutter undervisning.

Opplaeringsplan: Plan som viser hvordan den enkelte opplaringsvirksomhet oppfyller forskriftens krav med de
ressurser den har til radighet. Planen skal gi opplysninger om virksomhetens opplaringspersonell,
undervisningsmateriell, utstyr samt redegjore for undervisningsmetoder, arbeidsmater og gjennomforingen av de
ulike modulene.

Kontrollor: person som er godkjent for d gjennomfore periodisk kontroll av kjoretoy etter forskrift 13. mai 2009 nr.
591 om periodisk kontroll av kjoretoy § 12 og som har fatt kontrollorbevis etter samme forskrift § 12b.

Region sor stiller sparsmal ved om det heller blir naturlig a skrive «kan oppfylle» enn a bruke
«oppfyller» i forste setning i beskrivelsen av opplaringsplanen. De mener at dette vil
harmonere bedre med det som star om opplaringsplan i § 5 tredje ledd bokstav c.

Vegdirektoratet finner det mest naturlig a la forskriftsteksten sta slik forslaget lyder da vi
mener at dette best beskriver hva vi snsker av opplaringsvirksomhetene. Dette samsvarer
ogsa best med definisjonen av undervisningsplan etter trafikkopplaeringsforskriften § 1-2
forste ledd bokstav | og yrkessjaferforskriften § 2 siste ledd. Trafikkskoler og leresteder
skal ogsa ha en slik plan og fremlegge disse ved evt. tilsyn. Vi endrer imidlertid § 5 tredje
ledd bokstav c fra «kan oppfylle» til «xoppfyller» slik at det blir bedre harmoni mellom
bestemmelsene, slik regionvegkontoret antyder. Vi tar saledes innspillet delvis til
etterretning.

5.7 Forslag til § 3. Generelt om opplaringen

§ 3. Generelt om opplaeringen
For d oppnd og opprettholde godkjenning som kontrollor i periodisk kontroll av kjoretoy md eleven gjennomfaore
grunnopplaering og oppfriskningsopplaering ved en opplaringsvirksomhet godkjent av Vegdirektoratet.

Grunnopplaringen og oppfriskningsopplaeringen skal giennomfares i samsvar med kravene til innhold, omfang og
metode i oppleringen etter bestemmelsene i kapittel 4 og 5, slik at eleven kan nd lzringsmadlene i forskriften.

Grunnopplaringen og oppfriskningsopplaeringen kan gjennomfaores med inntil 24 elever ved ordinar undervisning i
klasserom. Praktisk undervisning i modul 6, 6T og 6 Traktor i grunnopplaeringen kan gjennomfores med grupper pd
inntil 6 elever samtidig.

| grunnoppleringen skal eleven ha deltatt i minst 90 prosent av undervisningstiden for d fd godkjent opplaeringen.

| oppfriskningsopplaeringen skal eleven ha deltatt i alle undervisningstimene. Ved fravaer md undervisning
tilsvarende den tapte undervisningen gjennomfores for d fd godkjent oppfriskningsopplaeringen.

Vi foreslo en hjemmel i § 3 som slar fast at alle personer som gnsker a bli kontrollgr i
periodisk kontroll av kjgretgy ma gjennomfare grunnopplaring angitt i denne forskriften
samt gjennomfare oppfriskningsopplaring for a opprettholde kontrollgrkompetansen.
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Videre foreslo vi at grunnopplaringen og oppfriskningsopplaringen skal gjennomfares i
trad med kravene til innhold, omfang og metode i opplaringen, slik at eleven oppnar de mal
som er pakrevet i forskriften, jf. kapittel 4 og 5.

Vi valgte a sette en begrensning pa antall elever ved ordinar og praktisk undervisning
bestemmelses tredje ledd. Denne begrensningen gjelder ikke dersom virksomheten gnsker a
benytte seg av et e-laringsopplegg.

Vi foreslo ogsa a stille krav til elevens deltakelse i grunnopplaringen og
oppfriskningsopplaeringen, jf. bestemmelsens fjerde og femte ledd.

§ 3 tredje ledd - elevantallet

Statens vegvesen Region midt viser til sin erfaring med trafikkopplaeringsforskriften (troff)
og trekker frem kurs i sikring og merking av last, jf. troff § 27-1. Ved slike kurs kan inntil 4
elever gve sammen pa a plassere, sikre og merke last. ATL sin erfaring er at 4 elever i
enkelte tilfeller er nok for at alle elevene skal ha fokus pa og ha mest mulig utbytte av den
praktiske opplaringen. De stiller seg tvilende til forslaget pa 6 elever i praktisk undervisning
i modul 6, 6T og 6 Traktor i grunnopplaringen.

AutoMester mener at den praktiske opplaeringen bar sikres gjennom 1 til 1 opplaring, og
ikke i grupper pa maksimum 6 elever. De mener med dette at den som vil bli kontrollar ma
leres opp av en annen erfaren kontrollar. De mener at dette i stgrst grad vil sikre kvaliteten
pa kontrollarens praktiske ferdigheter som kontrollgr.

§ 3 tredje ledd - elevantallet

Vegdirektoratet er av den oppfatning at en gruppe pa 6 elever i praktisk undervisning i
modul 6, 6T og 6 Traktor (na kalt 6A, 6B og 6C (se punkt 5.15) i grunnopplaringen vil gi
elevene et tilfredsstillende utbytte av opplaringen. Vi vil i denne sammenheng trekke frem
yrkessjafarforskriften § 6 annet ledd som aksepterer et hgyere antall elever til stede ved kurs
i sikring av last etter bestemmelsene i § 46 bokstav b og ved kurs i ulykkesberedskap etter
bestemmelsene i § 43 bokstav h. Vi vil ikke skjerpe kravet til maksimum antall elever som
falge av Region midt og ATL sitt innspill i denne omgang. En slik skjerping ville dessuten ha
medfart ny hgring. Vi tar imidlertid Region midt sin merknad til etterretning og vil vurdere
hvorvidt 6 elever er et for hgyt antall ved en evt. senere revidering av forskriften. Da har vi
ogsa skaffet oss mer erfaring med den nye kontrollopplaeringen.

AutoMester sitt forslag med 1 til 1 opplaring er basert pa en helt ny opplaringsmodell fra
deres side. En slik modell er ikke hgrt og er heller ikke i trad med den nye
kontrollopplaeringsmodellen den nasjonale hgringen gikk ut pa. Slik vi ser det ville dette
opplegget kreve enormt med ressurser fra tilsynet i Statens vegvesen for a kvalitetssikre at
kontrollgrene far den opplaeringen og kompetansen som direktivet og
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kontrollopplaringsforskriften krever. Vi ser det ikke tjenlig a bygge opp en
kontrollopplaering slik AutoMester skisserer. Hgringsinnspillet tas ikke til etterretning.

5.8 Forslag til § 4. Undervisning, evaluering av elev og laereplaner

§ 4. Undervisning, evaluering av elev og lereplaner
Undervisningen skal legge til rette for at eleven kan nd madlene for opplaringen slik de er fastsatt i denne forskriften
og skal giennomfores pd norsk.

Opplzeringsvirksomheten skal evaluere eleven for d sikre at eleven har oppnaddd laeringsmadlene i den enkelte modul i
opplaringen. Vegdirektoratet kan gi nermere retningslinjer for evalueringen. Ved manglende maloppndelse hos en
elev md opplaringsvirksomheten gi eleven tilleggsopplzering inntil tilfredsstillende maloppnaelse er nddd.

Vegdirektoratet fastsetter laereplan. Lareplanen er veiledende og anses ikke som forskrift etter forvaltningsloven.

Vi foreslo i forste ledd at undervisningsopplegget som den aktuelle opplaringsvirksomheten
tilbyr ma legges til rette for at elevene kan na de fastsatte l&ringsmalene angitt i kapittel 4
og 5 i forskriften. Vi foreslo a oppstille et krav om at opplaringen skal gjennomfares pa
norsk for a sikre en slik maloppnaelse i stgrst grad.

Videre foreslo vi at opplaringsvirksomhetene foretar en evaluering av elevene. Vi tenkte oss
at en evaluering kan gjennomfares underveis i opplaringen, eksempelvis etter en eller flere
gjennomfarte moduler, eller etter gjennomfart opplaering. | dette forslaget ligger at
regionvegkontorene kan fare tilsyn med opplaringsvirksomhetenes evaluering av elevene, jf.
forskriften § 30 tredje ledd bokstav c.

| hgringen fremmet vi ogsa forslag om en tilleggsopplaring, som kan gis dersom en elev
underveis i opplaeringen apenbart ikke klarer de malene som er satt eller dersom en elev
ikke bestar en evaluering eller prave utfart av opplaringsvirksomheten.

| tredje ledd foreslo vi en hjemmel til a fastsette en laereplan og utkastet til denne |a vedlagt
haringsnotatet. Laereplanen anses ikke som forskrift.

Region sor er enig i at dersom det viser seg at en kandidat ikke bestar en evaluering eller
preve hos opplaringsvirksomheten sa er dette i ferste omgang en sak som ma lgses mellom
disse. De fremhever viktigheten i denne sammenhengen av a presisere at kursene
gjennomfares pa norsk, og det synes da naturlig at evaluering eller prgve ogsa foregar pa
norsk.

Region ost mener at en evaluering av eleven best lar seg gjare ved a gjennomfgre
systematiske deleksamener eller en altomfattende eksamen til slutt i opplaeringslapet.
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BUS mener at det bar utformes en standardisert evaluering for a sikre at kontrollgrer
bedemmes likt. De mener at dette ikke kan utarbeides av den enkelte opplaringsvirksomhet.

Vo/max mener at evalueringen bgr ligge innenfor det obligatoriske timeantallet satt til
opplaringen. De mener at det bar settes et minimum tidsforbruk pa evalueringen, for
eksempel 1 time, og nermere krav til hvilke evalueringsmetoder som kan benyttes;
oppgaver, prave, muntlig utsparring mv.

Region midt mener at de som skal fgre tilsyn med opplaringen ogsa begr vurdere en slik
klage for sa eventuelt a reagere med en tilradning/rapport til Vegdirektoratet.

Statens vegvesen Region nord mener at det bar veaere en klageordning for elever som ikke
bestar en evaluering eller prgve hos opplaringsvirksomheten. Det vil fremsta som urimelig
at elever ikke kan fa en fornyet vurdering av en ikke godkjent evaluering, prave eller
opplaring.

Til Region ost sin merknad vil vi presisere at Vegdirektoratet har valgt a ga for en
obligatorisk opplaringsmodell. Vi mener som nevnt at denne pa best mate vil sikre at
kontrollarene har tilegnet seg nadvendig kompetanse i periodisk kontroll av kjaretay. Vi
viser i denne forbindelse til vaire kommentarer med tanke pa valg av modell i punkt 5.1.
Evaluering kan forega pa ulike mater, alt ettersom hva opplaringsvirksomheten finner mest
hensiktsmessig. Det apnes opp for evaluering underveis og helt til slutt, etter opplaeringen
er gjennomfart.

Vi a bemerker i tillegg, jf. evrige haringsuttalelser, at grunnen til at vi legger opp til at
opplaringsvirksomhetene selv skal avgjgre hvordan evalueringen skal forega, er at de er
naermest til a ha oversikt over elevenes utvikling og forstaelse av faget, og er pa den maten
best egnet til & se hva eleven trenger av oppfelging. Vi ensker derfor ikke a stille krav i
forskriften til hvilke evalueringsmetoder de skal bruke og hvor mye tid de skal sette av til
dette. Vi gnsker & legge opp til fleksibilitet rundt dette. Vi ma imidlertid se hvordan
evalueringen utarter seg hos opplaringsvirksomhetene og evt. vurdere a lage retningslinjer
pa et senere tidspunkt, dersom det skulle vise seg at evalueringen ikke skjer pa en
tilfredsstillende mate. Det kan videre nevnes at evalueringen skal vaere en del av den
obligatoriske opplaringen - og innenfor det satte timeantallet som skal brukes i de enkelte
modulene - og er ikke et tillegg til dette. Vart forslag opprettholdes.

Vegdirektoratet har forstaelse for det Region nord belyser. Eleven har imidlertid all mulighet
til @ henvende seg til Statens vegvesen dersom en konflikt skulle oppsta mellom
opplaringsvirksomheten og eleven, og denne ikke lar seg lgse. Vi vil falge opp henvendelsen
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og vurdere om denne danner grunnlag for en tilsynssak. Vi mener at vi ivaretar eleven sine
interesser i en slik situasjon tilstrekkelig i farste omgang.

Opplaeringsvirksomhetene har hovedansvaret for opplaringen og evalueringen av eleven. Vi
har tillit til at disse vil finne frem til en god lgsning sammen, dersom det skulle oppsta en
uheldig situasjon. Dersom dette skulle vise seg a bli et stort problem ma vi vurdere a innfare
en klageordning for eleven, i form av en evt. overprgving fra var side. Vi opprettholder
imidlertid vart forslag slik det lyder.

5.9 Forslag til § 5. Godkjenning av opplaeringsvirksomhet

§ 5. Godkjenning av opplaeringsvirksomhet
Grunnopplaring og oppfriskningsopplaring i periodisk kontroll av kjoretay etter denne forskriften kan bare gis av
opplaringsvirksomhet godkjent av Vegdirektoratet.

Godkjenningen gis for folgende kategorier:

a) Kategori A Lette: Grunnopplaering og oppfriskningsopplaring for periodisk kontroll av kjoretoy med tillatt
totalvekt 3500 kg eller mindre. Denne kategorien gjelder ogsad for periodisk kontroll av kjoretoy med tillatt
totalvekt fra 3501 kg til 7500 kg utstyrt med hydraulisk bremseanlegg.

b) Kategori B Tunge.: Grunnopplaring og oppfriskningsopplaering for periodisk kontroll av kjoretoy med tillatt
totalvekt over 3500 kg.

¢) Kategori C Traktor: Grunnopplaring og oppfriskningsopplaering for periodisk kontroll av traktor.

Det md fremlegges dokumentasjon som viser at sokeren oppfyller faglige, pedagogiske og administrative
forutsetninger for d kunne tilby opplaering i samsvar med forskriften. Godkjenning gis etter skriftlig og dokumentert
soknad til Vegdirektoratet pd fastsatt skjema. Soknaden skal inneholde:
d) Hvilken kategori opplaeringsvirksomheten soker godkjenning for,
e) Virksomhetens forretningsnavn og organisasjonsnummer, opplysninger om geografisk forretningssted,
undervisningsmateriell og utstyr som skal brukes i teoretisk og praktisk opplaering,
) Oppleringsplan definert i § 2 som viser hvordan virksomheten kan oppfylle forskriftenes krav med de
ressurser den har til radighet,
g) Opplaeringsansvarlig og opplaeringspersonellets kvalifikasjoner og faglige bakgrunn.

Vegdirektoratet kan sette vilkar for godkjenningen.

Vegdirektoratet registrerer godkjenningen i Statens vegvesen sitt elektroniske register. Registeret skal inneholde
opplysninger om alle virksomheter som har sekt om godkjenning og som har eller har hatt godkjenning. Registeret
vil inneholde personopplysninger om opplaringsansvarlig. Registeret skal vaere i samsvar med det til enhver tid
gjeldende regelverk.

| hgringsnotatet foreslo vi at grunnopplaring og oppfriskningsopplaringen for kontrollar i
periodisk kontroll av kjeretay kun kan gis av virksomheter godkjent av Vegdirektoratet.

Det ble foreslatt at man kan fa godkjenning i tre kategorier:

1. Kategori A Lette: grunnopplaering og oppfriskningsopplaering for periodisk kontroll
av lette kjoretoy (kjoretey med tillatt totalvekt 3500 kg eller mindre). Kategorien
omfatter ogsa opplaring i periodisk kontroll av tunge kjoretay (tillatt totalvekt fra
3501 kg til 7500 kg) med hydrauliske bremser.
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2. Kategori B Tunge: | andre kategori kan det gis godkjenning for grunnopplaring og
oppfriskningsopplaering for periodisk kontroll av kjgretgy med tillatt totalvekt over
3500 kg.

3. Kategori C Traktor: Siden kategori B Tunge ikke vil vare fullt ut dekkende for kontroll

av traktor, foreslo vi en ny kategori. Traktor er pa flere omrader et spesielt kjgretay,
og Vegdirektoratet mente derfor at kontroll av disse krever en viss form for
spesialisert opplaring.

| tredje ledd foreslo vi konkrete krav til opplysninger som ma falge en godkjenningssgknad.

| fijerde ledd foreslo vi a apne for at det i spesielle tilfeller kan knyttes vilkar til et
godkjenningsvedtak etter fgrste ledd.

Vi foreslo a gi hjemmel til a holde register over hvilke opplaringsvirksomheter som til
enhver tid er godkjent for a drive grunnopplaring og oppfriskningsopplaring. Forslaget
innebaerer at dagens kontrollorgan- og verkstedregister utvides til ogsa a inneholde
opplysninger om godkjente opplaeringsvirksomheter.

ATL er enige i at Vegdirektoratet godkjenner opplaringsvirksomhetene og at
regionvegkontoret farer tilsyn.

NBF stiller seg tvilende til at Samferdselsdepartementet blir klageinstans ift. kontroll-
opplaringsforskriften. NBF mener at det er bade viktig og klokt at Vegdirektoratet ogsa er
klageinstans i forhold til kontrollopplaringsforskriften. De viser til at Vegdirektoratet har et
overordnet ansvar for forvaltningen av PKK og tilhgrende forskrift, og anser det dermed
naturlig at ogsa direktoratet er gverste forvaltningsorgan for forskriften som skal regulere
opplaringen pa det samme omradet.

NAF mener at dersom opplaringen ikke gis av Statens vegvesen, men av private aktgrer, vil
det kunne medfere at det blir flere aktarer som vil gi opplaring. Dette vil igjen kunne bidra
til ulik opplaering, slik de ser det.

Region sor har diskutert om virksomheter som gnsker a drive opplaring av pkk-kontrollgrer
kommer til & belage seg pa a vaere stasjonare eller ambulerende. Ved a vare stasjonare er
krav til klasserom, utstyr og adresse relevant. Dersom virksomhetene har mulighet til a vaere
ambulerende mener de at det ma vurderes om kravet til utstyr skal ligge hos
opplaringsvirksomheten eller hos det kontrollorganet som gnsker at kurset skal
gjennomfares i egne lokaler. Godkjente kontrollorgan skal ha dette utstyret i orden til
enhver tid. Dersom det er mulig for denne type virksomhet a vaeere ambulerende bar det ogsa
reguleres/ redegjares for i denne bestemmelsen og i § 7. De presiserer at det er skrevet noe
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om dette i heringsnotatet i kommentarer til § 7, men de mener dette temaet ikke kommer
godt frem i selve forskriften.

Region sor foreslar a tilfaye ordene «opplysninger om» etter «sgknaden skal inneholde».

Region sar anser setningen «Registeret vil inneholde personopplysninger om
opplaringsansvarlig» som ungdvendig og presiserer at denne barer preg av ren opplysning.
De stiller ogsa sparsmal ved om registeret vil inneholde opplysninger om
opplaringspersonellet.

Vegdirektoratet deler ikke hgringsinstansenes bekymring i forhold til at Vegdirektoratet
godkjenner opplaringsvirksomhetene. Samferdselsdepartementet vil kun vaere klageinstans i
de tilfeller en sgker far avslag pa godkjenning som opplaringsvirksomhet. De vil ikke vaere
klageinstans i tilsynssakene som trolig vil utgjogre starsteparten av eventuelle klagesaker slik
vi erfarer. Det vil vaere fa opplaringsvirksomheter som vil tilby opplaring i henhold til
kontrollopplaringsforskriften og pa den maten ogsa fa potensielle klagesaker. Vi anser det
viktig a ha god oversikt over og kontroll pa tilbyderne av opplaring slik at dagens og
fremtidens kontrollgrer sikres opplaring. Vi gnsker a ha et tett og godt samarbeid med
opplaringsvirksomhetene slik at godkjenningsprosessen skrider frem pa best mulig mate og
innenfor forskriftens rammer.

Pa sikt kan vi vurdere a legge godkjenningsmyndigheten til regionene. Dette ble gjort i
forbindelse med godkjenning av leresteder for yrkessjafarutdanning. Vi opprettholder
imidlertid forslaget slik det lyder i denne omgang.

Det er vanskelig a si i hvor stor grad opplaringsvirksomhetene vil legge opplaering til egne
lokaler eller om de i starre grad vil tilby opplaering «ute»; altsa legge opplaringen til
omrader i naerheten av de som skal gjennomfgre opplaringen. Vegdirektoratet har lagt til
grunn at det kan drives ambulerende virksomhet/opplaering utenfor
opplaringsvirksomhetens lokaler forutsatt at opplaringsvirksomhetene til enhver tid har
lokaler, utstyr, materiell mv. som er egnet og er i samsvar med kravene i forskriften. Dette
gjelder ogsa lokaler, utstyr og materiell som skal brukes i praktisk undervisning. Ansvaret
for a ivareta disse kravene tilligger i sin helhet opplaringsvirksomheten. Vegdirektoratet
mener at dette kommer klart nok frem i § 7, hvor det er beskrevet at
opplaringsvirksomheten skal Aa tilgang pa relevant utstyr og undervisningslokale som er
nadvendig. Vi finner derfor ikke grunnlag for a gjare ytterligere presiseringer rundt dette.
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Vi tar Region sor sitt forslag delvis til etterretning og har gjort noen mindre tekniske
forbedringer i ordlyden som fglge av innspillet.

Personopplysninger kan bare behandles dersom den registrerte har samtykket, eller det er
fastsatt i lov at det er adgang til slik behandling, eller behandlingen er ngdvendig av andre
grunner. Dette folger av personopplysningsloven § 8, jf. § 2 nr. 1. For at vi skal kunne lagre
og behandle opplysninger om opplaringsvirksomhetene og opplaringsansvarlig i vart
kursregister ma vi ha behandlingsgrunnlag for dette i vart regelverk, ellers har vi ikke
hjemmel til a oppbevare opplysningene. Vi er derfor uenig med Region sori at opplistingen
av hva vart elektroniske register vil inneholde er en ren faktaopplyshing og dermed
unadvendig. Slik vi ser det danner siste ledd i bestemmelsen hjemmel for at vi i det hele tatt
kan oppbevare de opplysningene vi skisserer at registeret vil inneholde. Pa den maten anser
vi denne presiseringen absolutt som nadvendig.

For ytterligere a tydeliggjare hva registeret vil inneholde og hvilke personopplysninger som
vil forekomme i dette, har vi gjort noen tilfayelser i ordlyden. Dette henger ogsa sammen
med videreutviklingen av vart kursregister. Vi har fjernet «skal» fra «Registeret skal
inneholde» i annet punkt og isteden erstattet dette med «Registeret inneholder», nettopp for
a tydeliggjere det registeret faktisk inneholder. Vi har fayet til at registeret ogsa vil
inneholde opplysninger om «planfagt og gjennomfort opplaering» da dette vil registreres.

Opplaringsansvarlig har ansvaret for innmeldingen av elevene sin opplaring pa
opplaringsvirksomheten sine vegne. Vi ser imidlertid at det kan vare behov for at
opplaringsansvarlig delegerer dette ansvaret ogsa til andre personer i virksomheten.
Opplaringsansvarlig ma navngi denne personen til Statens vegvesen slik at vi kan registrere
vedkommende i kursregisteret. Dette innebarer at kursregisteret ogsa vil inneholde
personopplysninger om disse. Vi har derfor tilfgyet avslutningsvis i leddets tredje punkt at
registeret ogsa vil inneholde personopplysninger om andre personer som melder inn
opparing pa vegne av opplaringsansvarlig.

Vi har ogsa fjernet siste punkt i leddet da vi etter narmere ettertanke ser at denne blir
overfladig. Det er en selvfglge at registeret skal vaere i samsvar med det til enhver tid
gjeldende regelverk.

5.10Forslag til § 6. Gebyr for godkjenning av opplaringsvirksomhet

§ 6. Gebyr for godkjenning av opplaeringsvirksomhet
For behandling av seknad om godkjenning som opplaringsvirksomhet for opplaering i periodisk kontroll av kjoretoy
skal opplaeringsvirksomheten betale et gebyr pd 25 670 kroner.
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| haringsnotatet foreslo vi a kreve gebyr for godkjenning av opplaringsvirksomheter.
Gebyrets starrelse ble foreslatt til kroner 25 670.

ATL er av den oppfatning at gebyret er satt for hgyt og ensker en nermere begrunnelse for
beregningsgrunnlaget for belgpet.

Region sor stiller sparsmal ved om Vegdirektoratets krav om ny godkjenning vil utlgse nytt
godkjenningsgebyr. | sa fall mener de at dette bar bergres narmere i oppsummeringen. De
stiller ogsa spersmal om hvorvidt risikoen for et nytt gebyr vil kunne virke slik at
opplaringsvirksomhetene lar vaere a melde fra om endringer. Bar det evt. fremga tydeligere
hvilke endringer som vil utlese krav om ny godkjenning?

Vegdirektoratet vil innledningsvis presisere at gebyret som foreslas er et rent godkjennings-
gebyr, og at det ikke foreslas gebyr knyttet til tilsynsarbeidet. Videre at det er et gebyr som i
starrelse skal speile kostnadene ved saksbehandlingen som leder frem til vedtak.

Vi har i haringsnotatet gjort rede for hvilke kostnadskomponenter som inngar i beregningen
av de ulike godkjenningsgebyrene, herunder ogsa hva som begrunner ulik storrelse pa de
samme gebyrene. Slik vi forstar A7 gnsker de en narmere redegjorelse for underlaget for
vare beregninger. Vegdirektoratet er av den oppfatning at bade kostnadskomponentene som
inngar og gjennomsnittsberegningen av medgatt tidsforbruk er innenfor rammene av det
som bestemmes av Finansdepartementet, jf. rundskriv «<Bestemmelser om statlig gebyr- og
avgiftsfinansiering» (R-112/15).

Vegdirektoratet er, tross motforestillinger fra bransjen, av den oppfatning at det er riktig a
innfare en ordning med godkjenningsgebyr basert pa den klare forutsetning om at de speiler
de faktiske kostnadene knyttet til saksbehandlingen.

Vegdirektoratet opprettholder etter dette sitt forslag til § 6. Gebyr for godkjenning av
opplaeringsvirksomhet, men finner det likevel riktig a presisere ordlyden for a gjere det
tydelig at godkjenningsgebyr bare skal betales ved forste gangs godkjenning av
opplaringsvirksomhet og ved utvidelse av godkjenning. Presiseringen vil ogsa, slik vi ser
det, imgtekomme Region sor sine merknader til en viss grad.

Hva som er a betrakte som farste gangs seknad om godkjenning ma bero pa en konkret
vurdering. Dersom f.eks. en opplaringsvirksomheten far tilbakekalt sin godkjenning for en
periode og deretter gis tilbake godkjenningen etter tilbakekallingsperioden, skal det ikke
betales nytt gebyr. Virksomheten vil fortsatt vaere den samme. Det kan ogsa tenkes at en
opplaringsansvarlig blir syk og virksomheten ma fa inn en ny opplaringsansvarlig som
tilfredsstiller kravene i forskriften. Dette vil heller ikke generere et nytt gebyr. Noe annet blir
imidlertid tilfellet dersom virksomheten avvikles i tilbakekallingsperioden og det etableres en
ny virksomhet. | slike tilfeller vil det vaere riktig a kreve nytt godkjenningsgebyr, selv om det
kan vaere snakk om samme etablering i samme lokaler mv. Vi finner det vanskelig a
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konkretisere samtlige tilfeller som vil kunne utlgse et nytt gebyr utover de endringer vi na
har gjort i ordlyden. Det ma som nevnt foretas en konkret vurdering i hvert enkelt tilfelle.

For a fa godkjenning som opplaringsvirksomhet skal seknaden, ved ferste gangs
godkjenning, blant annet inneholde opplaringsplan(er) for det eller de opplaeringslep (jif. § 5
annet ledd) de gnsker a tilby i grunnopplaringen samt for oppfriskningsopplaringen. For de
virksomheter som gnsker a tilby tilpasset opplaring (jf. pkkf. § 31 tredje ledd) skal disse,
ved sin sgknad om godkjenning, i farste omgang fremlegge opplaeringsplan for den
tilpassede opplaringen. For a fa godkjenning ma de imidlertid forplikte seg til a fremlegge
opplaringsplaner for ordinar grunnopplaring og oppfriskningsopplaring pa et senere
tidspunkt fastsatt av Vegdirektoratet. Hele denne godkjenningsprosessen, gjennomgang av
samtlige opplaeringsplaner mv. vil kun utlgse et gebyr.

Gebyr for utvidelse av godkjenning vil utlases i de tilfeller en opplaeringsvirksomhet, som
forste gang f.eks. fikk godkjenning til a drive grunn- og oppfriskningsopplaring i kategori A
Lette, og pa et senere tidspunkt gnsker a utvide godkjenningen til ogsa a tilby opplaering i
kategori B Tunge (§ 5 annet ledd). Systemkostnader og ressursbruken for
regionvegkontorene til a behandles slike sgknader vil i all hovedsak vare de samme som ved
farste gangs godkjenning.

Vi viser for gvrig til kommentarene til pkkf. § 12 bokstav a. der det ogsa redegjares for ny
haring om korrigering av stgrrelsen pa gebyret.

5.11Forslag til § 7. Administrative krav til opplaeringsvirksomheten

§ 7. Administrative krav til oppleringsvirksomheten
Oppleringsvirksomheten skal

a) Ha tilgang pd relevant utstyr og undervisningslokale som er nodvendig for 4 gjennomfore den
undervisning lerestedet er godkjent for,

b) ha oppleringsansvarlig og oppleringspersonell som tilfredsstiller kravi § 10,

¢) for undervisningen starter informere eleven skriftlig om forhold av betydning for opplaeringen,
herunder opplaeringsvirksomhetens tilholdssted, rutiner for bestilling og avbestilling av
undervisningstimer samt varighet, frammateplikt, innhold og pris for opplaeringen,

d) pd forhdnd melde til regionvegkontoret sted og tidspunkt for giennomfaring av grunnopplaring eller
oppfriskningsopplaering,

e) elektronisk melde til Statens vegvesens register opplysninger om tidspunkt og gjennomforing av den
enkelte elev sin grunnopplaering og oppfriskningsopplaering snarest mulig og senest 7 dager etter at
eleven har gjennomfaort opplaering,

) skriftlig melde til Vegdirektoratet om endring i forhold som har betydning for godkjenningen,
herunder flytting, oppher av oppleringsvirksomheten og bytte av opplaeringsansvarlig.
Vegdirektoratet avgjor hvorvidt endringene medfarer krav om ny godkjenning.

Vegdirektoratet fastsetter naermere krav til innmelding av data i Statens vegvesen sitt elektroniske register.

| § 7 foreslo vi a stille administrative krav til opplaeringsvirksomhetene, som har som formal
a legge til rette for at undervisningen har tilstrekkelig faglig og pedagogisk kvalitet. De skal
ogsa muliggjere et effektivt tilsyn med virksomhetene, samt gi elevene grunnlag for a pa
forhand ta stilling til opplaringsvirksomhetenes tilbud - hva priser og andre betingelser
angar.
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Region sar viser til at bestemmelsen bar slutte med «kravene i § 10».

Region ost stiller sparsmal ved hvilket regionvegkontor det henvises til i bestemmelsens
forste ledd bokstav d. De gnsker a fa presisert hvorvidt vi mener at det skal meldes fra til
den regionen kurset arrangeres eller til den regionen tilsynsgruppen som har dette som eget
omrade holder til.

BUS mener at hvor og nar undervisning foregar bar vare uten interesse for Vegdirektoratet.
Innholdet av kurset og sporbarheten av deltagelse pa kursene er det som bar vare av
interesse.

Region sor stiller sparsmal ved om Vegdirektoratets krav om ny godkjenning vil utlgse nytt
godkjenningsgebyr. | sa fall mener de at dette bar bergres narmere i oppsummeringen. De
stiller ogsa spgrsmal om hvorvidt risikoen for et nytt gebyr vil kunne virke slik at
opplaringsvirksomhetene lar vaere a melde fra om endringer. Bar det evt. fremga tydeligere
hvilke endringer som vil utlese krav om ny godkjenning?

Vi etterkommer Region sor sitt forslag og endrer ordlyden i trad med dette.

Nar det gjelder region ost sin merknad er utgangspunktet at opplaringsvirksomhetene skal
melde fra til den region som har ansvaret for tilsynet med opplaringen. Hvordan
tilsynsaktiviteten vil organiseres vil vaere et administrativt foreliggende som ma avklares
internt i Statens vegvesen. Dette er noe Vegdirektoratet ma komme narmere tilbake, i
samrad med vare regioner.

Vegdirektoratet er uenig i BUS sin kommentar om at hvor og nar undervisningen foregar ikke
bar vaere av interesse for tilsynet. Regionvegkontoret skal falge opp at
opplaringsvirksomhetene oppfyller kravene i kontrollgropplaringsforskriften gjennom
tilsyn. Det de kan fare tilsyn med er listet opp i § 30 (na § 31) tredje ledd. For a kunne fare
tilsyn med at opplaringsvirksomhetene falger kravene i forskriften er vi, som vi ogsa har
papekt i haringsnotatet, avhengig av kjennskap til lokalene de benytter til enhver tid.

Region sor stiller spgrsmal ved godkjenning og godkjenningsgebyr. Vi anser spgrsmalet
besvart i punkt 5.10. Vi ser derfor ikke behov for a omtale dette pa nytt.

101



5.12Forslag til § 8. Faglig og pedagogiske krav til
opplaringsvirksomheten

§ 8. Faglige og pedagogiske krav til opplaeringsvirksomheten
Opplaeringsvirksomheten skal

a) drive opplaering i samsvar med gjeldende regelverk og lzeringsmadl i kapittel 4 og 5 samt i henhold til
eventuelle vilkar tilknyttet godkjenningen,

b) gi tilleggsopplaering til elever ved manglende maloppnaelse, jf. § 4 annet ledd,

c gi opplaering av forsvarlig pedagogisk karakter,

d) til enhver tid ha oppdaterte oppleringsplaner,

e gi undervisning i samsvar med opplaringsplanene,

f benytte opplaringsansvarlig og opplaringspersonell som tilfredsstiller kravene etter forskriften.

Vi foreslo blant annet a stille krav om at opplaringsplanene skal vare oppdaterte, og at
undervisningen rent faktisk ma vare i henhold til opplaringsplanen. Pliktene vedrgrende
opplaringsplaner har og til hensikt @ mane til pedagogisk og faglig bevissthet hos
lerestedet, samt at elever og tilsynsmyndigheten skal kunne forvente at den opplaringsplan
som oppgis reflekterer det reelle undervisningstilbud.

Region ost mener at slik maloppnaelse kun kan bestemmes ved hjelp av objektive
eksamener. Dersom maloppnaelse skal vurderes av laerer, mener de at det vil vere
problematisk i forhold til en elevklage. De mener at lererens evaluering ikke kan etterprgves
pa en god mate. De gjgr oppmerksom pa at laereren i verste fall ma forholde seq til 24 elever
i en klasseromssituasjon.

Som nevnt innledningsvis sa er det bestemt at det skal legges til grunn en ordning som
oppfyller minimumskravene i direktivet, altsa opplaring eller prave/eksamen. Ut fra dette
finner Vegdirektoratet ikke at det kan settes noe krav om eksamen slik Region ost foreslar.
Nar det gjelder kravet om maloppnaelse, jf. ogsa § 4, sa er hensikten med dette a sikre at
elevene har oppnadd tilfredsstillende kompetanse innen de aktuelle modulene. Vi anser
dette for a vaere en tilfredsstillende lgsning i denne omgang.

Kravene om tilleggsopplaering er tenkt som en mulighet dersom opplaringspersonellet ser at
eleven apenbart ikke klarer de malene som er satt, og ma ses pa som en siste mulighet for
disse tilfellene. Vi har i denne omgangen ikke valgt a etablere en klageordning for eleven i
en slik sak. Eleven vil likevel kunne rette en henvendelse til Vegdirektoratet eller til
regionene, som igjen vil kunne falge opp saken gjennom tilsyn. Vi finner det derfor ikke
ngdvendig a endre bestemmelsen slik den foreligger.
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5.13Forslag til § 9. Elevfortegnelse

§ 9. Elevfortegnelse

Opplaeringsvirksomheter skal fore fortegnelse over alle sine elever. Fortegnelsen skal vise elevens navn, adresse,
fodselsnummer og ndr eleven begynte og sluttet samt hvilke deler av opplaringen som er gjennomfort.
Fortegnelsen skal ajourfores umiddelbart etter at eleven har gfennomfort opplaeringen.

Elevfortegnelsen skal oppbevares og vare tilgjengelig og lesbar i 5 dr uavhengig av om elevfortegnelsen er fort
manuelt eller elektronisk og skal vises frem ndr regionvegkontoret krever det. Vegdirektoratet kan fastsette
modeller for elevfortegnelsen.

Vi foreslo at opplaeringsvirksomhetene skal fare fortegnelser over alle sine elever med
narmere krav til innhold. Regelen var en direkte falge av opplaeringsmodellens krav om
gjennomfaring av et definert antall obligatoriske opplaringstimer. Opplysninger om hvilken
opplaring den enkelte elev har gjennomfart ma dokumenteres nayaktig og gis en viss
notoritet.

Vi foreslo videre at disse opplysningene skal oppbevares i fem ar.

Vi ba spesielt om haringsinstansenes syn pa de personvernmessige sidene knyttet til faring
av slik elevfortegnelse.

Region midt mener at ordningen fra trafikkopplaring med elevfortegnelse bgr kopieres og
gjelde for opplaring av pkk-kontrollgrer.

Region sor setter spgrsmal ved om kravet om «umiddelbar» ajourfering er litt strengt.
Region nord deler vart syn pa risiko for misbruk av personopplysninger.

NBF opplyser at de ikke har andre kommentarer til bestemmelsen utover at
elevfortegnelsene og personopplysningene ma oppbevares pa en forsvarlig mate, og i
henhold til de krav som personopplysningsloven stiller til faring-, ajourhold- og
oppbevaring av slike fortegnelser.

Vegdirektoratet er enig NVBF sitt innspill om viktigheten av at elevfortegnelsene og
personopplysningene oppbevares pa en forsvarlig mate, og i henhold til de krav som
personopplysningsloven stiller til faring-, ajourhold- og oppbevaring av slike fortegnelser.
Dette er en forutsetning etter personopplysningsloven slik vi ser det.

Vi ser, etter ny vurdering, at kravet i bestemmelsens fgrste ledd siste punktum, til at
fortegnelsen skal ajourfgres umiddelbart etter at eleven har gjennomfart opplaringen, er for
strengt. Vi foreslar isteden a erstatte «umiddelbart» med «snarest mulig og senest 7 dager».
Pa denne maten stiller vi krav om at fortegnelsen skal ajourfgres snarest mulig og senest 7
dager etter at eleven har gjennomfart opplaringen. Dette samsvarer ogsa bedre med § 7
forste ledd bokstav e med tanke pa opplaringsvirksomhetenes krav til innmelding av
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opplaring. Vi tar saledes Region sor sitt innspill til etterretning og ordlyden modifiseres slik
vi har beskrevet.

5.14Forslag til § 10. Opplaeringsansvarlig og opplaringspersonell

§ 10. Oppleringsansvarlig og opplaeringspersonell
Opplzeringsansvarlig ved opplaeringsvirksomheten md ha kompetanse innen periodisk kontroll av kjoretay og
undervisningserfaring.

Opplaeringsansvarlig har faglig, pedagogisk og administrativt ansvar for at opplaringsvirksomheten drives i
samsvar med gjeldende regelverk og virksomhetens godkjenning.

Opplzaeringsansvarlig plikter d sikre at undervisningen holder faglig og pedagogisk standard ved blant annet d

a) vaere opplaeringsvirksomhetens kontaktperson mot Vegdirektoratet og regionvegkontoret,

b) samordne virksomheten ved opplaeringsvirksomheten,

c vare ansvarlig for utarbeidelse, giennomfaring og oppdatering av undervisningen,

d) evaluere undervisningen og sorge for at oppleringspersonellet giennomgar nedvendig faglig
oppdatering,

e pdse at bare kvalifisert personell gir undervisning og veilede disse,

f ivareta oppleringsvirksomhetens ansvar for elektronisk innmelding av elevenes opplaring.

Opplzaeringspersonell som skal undervise i grunnopplaringen og oppfriskningsopplaeringen md ha kompetanse
tilpasset den modul i den kategori de skal undervise |i.

Vegdirektoratet kan kreve at oppleringsansvarlig og opplaringspersonell gjennomfarer opplering i regi av Statens
vegvesen.

Vi foreslo en ordning hvor opplaringsvirksomhetene har en opplaringsansvarlig som skal
falge opp undervisningen som opplaringsvirksomheten gir. Den opplaringsansvarlige har
ansvaret for at undervisningen holder nadvendig faglig og pedagogisk standard.

Vi foreslo a stille krav om at opplaringsansvarlig har kompetanse innen periodisk kontroll av
kjoretgy. Bakgrunnen for at vi foreslo dette var at vi mener det er viktig at den som har det
faglige ansvaret pa vegne av opplaringsvirksomheten bgr ha kunnskap om fagfeltet.

Vi foreslo ogsa krav om at opplaringsansvarlig ma kunne vise til undervisningserfaring. Vi
stilte ikke krav om formell utdannelse innenfor pedagogikk.

Vi formulerte ansvaret i annet ledd vidt. Vurderingen etter bestemmelsen bar derfor ta
utgangspunkt i pliktene formulert i tredje ledd. Manglende overholdelse av plikter etter
tredje ledd vil i utgangspunktet innebare en overtredelse av bestemmelsen.

De underliggende pliktene tredje ledd ble falgelig relativt konkret formulert.

Vi ansa det tilstrekkelig at @vrig opplaringspersonell har kompetanse tilpasset den modul i
den kategori de skal undervise i.

Til slutt foreslo vi en hjemmel for at Vegdirektoratet kan palegge opplaringspersonellet a
gjennomga opplaring i regi av Statens vegvesen fgr de begynner opplaring eller underveis i

104



opplaringen de gir. Dette kravet ble satt som en sikkerhetsventil for a sikre
opplaringsvirksomhetenes kompetanse.

Region sor foreslar a tilfaye «en tilfredsstillende» foran ordene «faglig og pedagogisk
standard» i bestemmelsens tredje ledd, farste setning. De viser til at det i bokstav c ser ut til
at det mangler ord etter ordet «utarbeidelse».

Region ost mener at opplaringspersonell ber ha relevant fagbrev, pedagogisk utdanning
samt erfaring fra gjennomfgring av periodisk kontroll. Med pedagogisk utdanning mener de
for eksempel veiledningskurs beregnet for lerebedrifter. De mener ogsa at det bar stilles
krav om praksis etter fagbrev, pa lik linje med krav til teknisk leder.

Kravene Region ast mener opplaringspersonellet bar ha, har vaert diskutert tidligere i
prosessen i forbindelse med utforming av forskriften. Det er positivt a ha pedagogisk
utdanning nar man skal drive med undervisning. Vi er pa den maten ikke uenig med
regionen i dette. Vi har likevel vurdert det slik at et krav om pedagogisk utdanning for de
som skal drive med kontrollopplaering blir for strengt. Undervisningserfaring, god
kompetanse pa kontrollomradet, samt det forhold at vi stiller strenge krav til innholdet til
opplaringen, er tilstrekkelig for a ivareta en god undervisning slik vi ser det. Kravene til
undervisningspersonell ma i henhold til dette vurderes i hvert enkelt tilfelle uten at det stilles
direkte krav om hvilken kompetanse de ma inneha.

Vi har for gvrig gjort noen justeringer i bestemmelsens ordlyd med utgangpunkt i Region sor
sitt innspill til bokstav c. Vi er videre av den oppfatning at en tilfayelse av «en
tilfredsstillende» foran ordene «faglig og pedagogisk standard» i annet ledd ikke vil gi
ordlyden det meningsinnholdet vi gnsker. Opplaringsansvarlig har et faglig, pedagogisk og
administrativt ansvar. Et ansvar er noe man har eller ikke har. Vi opprettholder dermed
ordlyden i bestemmelsens annet ledd slik forslaget lyder.

5.15Forslag til § 11. Modulbasert opplaringslap for
grunnopplaringen

§ 11. Modulbasert opplaeringslop for grunnopplaringen
Grunnopplaeringen legger opp til et modulbasert oppleringslop bestiende av:

a) modul 1 til 8 for opplaering i kategori A Lette, jf. § 5 annet ledd.
b) modul 3T, modul 4T og modul 6T for opplering i kategori B Tunge, jf. § 5 annet ledd.

¢) modul 4 Traktor og modul 6 Traktor for opplering i kategori C Traktor, jf. § 5 annet ledd.
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Grunnoppleringen i kategori B Tunge og kategori C Traktor bygger pa grunnopplaringen i kategori A Lette og
forutsetter at opplaringen i kategori A Lette er gjennomfort forst. Modulene skal gjennomfares i stigende
nummerrekkefolge. Modul 6, modul 6T og modul 6 Traktor kan likevel deles opp ved behov og gjennomfores ndr
det passer best i forhold til den ovrige undervisningen.

Grunnoppleringen bestar av 70 timer i kategori A Lette, 32 timer i kategori B Tunge og 14 timer i kategori C
Traktor ved ordinar undervisning.

Vart forslag var at grunnopplaringen skulle skje gjennom et modulbasert opplaringslap
bestaende av 8 moduler i kategori A Lette, 3 moduler i kategori B Tunge og 2 moduler i
kategori C traktor. De to sistnevnte kategoriene forutsatte at kategori A Lette var
gjennomfort.

Vi foreslo videre at disse modulene skulle gjennomfgres i stigende nummerrekkefglge, men
at modul 6, modul 6T og modul 6 Traktor likevel kunne gjennomfares nar det passet best
for den avrige undervisningen, samt at de kunne deles opp i mindre enheter etter behov.

Vi presiserte timeantallet for hele det modulbaserte opplaringslgpet i kategori A Lette,
kategori B Tunge og kategori C Traktor i tredje ledd. Timeantallet er tilpasset omfanget av
de ulike modulene i kategoriene, skissert i kapittel 4 og 5 i forskriften.

Timeantallet kan tilpasses dersom opplaringsvirksomheten legger opp til e-lering.

NBF foreslar to separate opplaringslgp for kontrollgrer tilsatt etter 20. mai 2018 for
henholdsvis lette og tunge kontroller. De vises til at dette, sammen med optimal bruk av e-
lering, vil kunne redusere opplaringsomfanget vesentlig. NBF anslar at en varighet pa 2
dager er tilstrekkelig.

B/l mener ogsa at den foreslatte grunnopplaringen er for omfattende. De foreslar i likhet
med NBF separate lagp for lette og tunge bestaende av 2 dager for nye kontrollgrer,
hovedsakelig bestaende av praktisk kontrollgjennomgang. De gnsker ikke at en
tungbilkontrollgr skal gjennomga det lette lgpet for det tunge lgpet slik forslaget lyder. De
mener at kontrollgrens kompetanse eventuelt kan fglges opp gjennom en prgve.

Vo/max mener at det ikke er logisk at en bilmekaniker med fagbrev pa tunge kjaretay farst
skal ga et opplaeringslgp der 50 prosent av undervisningen skal vare praktisk kontroll av
lette kjoretay. De trekker frem at det i dag er starre grad av spesialisering innenfor
kjoretaygrupper og starrelser. Dette mener de ytterligere forsterkes av foreslatt endring av
definisjonen for kontrollorgan 02, jf. pkkf. § 7. De mener at forslaget med at kategori A
Lette ma gjennomfares far kategori B Tunge, ikke vil gi noe faglig relevant utbytte. En
tungbilkontrollar har ikke fagbrev som bilmekaniker lette og skal derfor ikke
reparere/kontrollere slike kjgretgy. Dette innebarer ogsa en stor kostnad for
verkstedene/kontrollorganene i form av kursavgifter for sine kontrollarer og tapt timesalg.
De mener derfor at det bar legges opp til to parallelle opplaringslap; ett for grunnopplaring
i kontroll av lette kjaretay og ett for grunnopplaring i kontroll av tunge kjgretay. De foreslar
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at de elevene som gnsker a kontrollere tunge og lette kan ta felles teorimoduler i et av
lopene og en spesifikk teori- og praksisdel i hvert av lapene.

Virke stiller spgrsmal ved om tillegget pa 14 timer for kategori C Traktor, utover de 70
timene som kreves i kategori A Lette, er tilsiktet. De foreslar derfor a bytte ut
traktormodulene 4 og 6, pa tilsammen 14 timer, slik at de ikke kommer i tillegg for traktor,
med de merkostnader det vil innebare for traktoropplaringens vedkommende.

Norsk Scania as mener ogsa at det ma lages 2 separate opplaringslap og at det ikke ma
stilles krav til at en person som skal utfgre PKK pa tunge kjgretgy ma ha gjennomfart modul
3, modul 4 og modul 6 pa lette kjgretoy farst. De mener at det ikke er nadvendig a bruke tid
og ressurser pa disse modulene for lette da de mener at dette ikke vil ha noen spesiell god
leringskurve for en person som skal utfare PKK pa tunge kjaretgy. De mener at
kjoretaygruppene er for forskjellige for a oppna dette.

Vegdirektoratets forslag tok utgangspunkt i samme oppbygging av grunnopplaringen som i
de andre nordiske landene. Her bestar opplaringen av en grunnopplaring som farer frem til
godkjenning som kontrollar av lette kjgretay. Deretter bygger man pa denne
grunnopplaeringen med moduler som fagrer frem til godkjenning som kontrollar av tunge
kjoretgy. For a bli kontrollar av tunge kjgretgy ma opplaringslapet for lette gjennomfares
forst. Pa samme mate som opplaringen for tunge kjgretgy foreslo vi ogsa et eget
pabyggingslap som farte frem til godkjenning som kontrollar av traktor.

Flertallet av haringsinstansene foreslar en endring i oppbyggingen av grunnopplaringen i
forhold til det vi foreslo i hgringen.vi har foreslatt. Vi har, etter en ny gjennomgang valgt a
omstrukturere grunnopplaringen for a etterkomme haringsinnspillene i starre grad.
Vegdirektoratet foreslar som fglge av dette tre separate opplaringslap; ett for lette, ett for
tunge og ett for traktor. Disse vil omtales narmere nedenfor.

De som kun gnsker a ha godkjenning som en type kontrollgr, altsa de som ikke skal
godkjennes som kontrollgr i flere kategorier, vil ha stor fordel av ny modell med 3
uavhengige opplaringslgp. Den stgrste fordelen er at en slik modell vil ha et kortere forlap
siden det forer direkte frem til riktig godkjenning. Dette er en fordel for de som kun ansker
a kontrollere tunge kjgretay og traktor. For de som skal bli godkjente som kontrollgrer for
flere kategorier vil endringen medfare at disse totalt sett ma gjennomfare et noe lengre
opplaeringslep. Dette kan imidlertid avhjelpes gjennom godskriving av deler av opplaringen,
jf. 5.15.4.3.

Som falge av ny opplaringsmodell vil § 11 endres deretter. Den omtales narmere nedenfor.

Ny § 11 lyder slik
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§ 11. Modulbaserte opplaeringslop for grunnoppleringen

Grunnopplzringen legger opp til modulbaserte oppleringslop bestiende av
a) modul 1, 2, 3A, 4A, 5, 6A, 7 og 8 for opplaering i kategori A Lette, jf. § 5 annet ledd.
b) modul 1, 2, 3B, 4B, 5, 6B, 7 og 8 for opplering i kategori B Tunge, jf. § 5 annet ledd.
¢) modul 1, 2, 3C, 4C, 5, 6C, 7 og 8 for opplaering i kategori C Traktor, jf. § 5 annet ledd.

Grunnopplaringen i kategori A Lette, B Tunge og C Traktor er tre selvstendige oppleringslop.

Modul 1, 2, 5, 7 og 8 er felles moduler for opplering i alle kategorier og skal kun gjennomfores ved forste gangs
grunnopplaring.

Modulene skal giennomfores i stigende nummerrekkefolge. Modul 6A, 68 og 6C kan likevel deles opp ved behov og
gjennomfaores nar det passer best i forhold til den avrige undervisningen.

Vegdirektoratet kan gi retningslinjer for godskriving av giennomfaort opplaering i de kategorispesifikke modulene 3,
4 0g 6 for elever som allerede har giennomfart og fdtt godkjent en grunnopplaring.

Grunnopplzeringen bestdr av 60 timer i kategori A Lette, 68 timer i kategori B Tunge og 60 timer i kategori C
Traktor ved ordinar undervisning.

5.15.4.71 Tre uavhengige opplaringslop - forste ledd og annet ledd

Bestemmelsen fastsetter at grunnopplaringen skal skje i 3 separate opplaeringslgp. Hvert
enkelt lgp gir separat kompetanse i den enkelte kontrollgrkategori. Opplaringslgpene har
samme oppbygging med 8 moduler i hvert lgp.

Hver modul har et hovedmal og ofte flere delmal. Til sammen ma eleven ha deltatt i
undervisningen i alle 8 modulene for det valgte opplaeringslapet. Alle modulene inneholder
delmal som skal oppnas slik at hovedmalet med opplaringen nas. Opplaringslgpene blir
som falger:

Grunnopplaering kategori B
Kontroll av tunge kjoretay

Modul 1
Formal med periodisk kjgretsykontroll

Modul 2
Offentlig forvaltning og regulering av betydning for kontrollfunksjonen

Modul 3B
Kjaretayteknologi

Modul 4B
Kjaretaytekniske krav




Modul 5
Forskrift om periodisk kontroll av kjgretay

Modul 6A Modul 6B
j i Kontrollgjennomfaring

Modul 7
Riktig bruk, vedlikehold og kalibrering av kontrollutstyr

Modul 8
IT-applikasjoner

Modulene 1, 2, 5, 7 og 8 er fellesmoduler og skal ha samme innhold i alle opplaringslgpene.
Modulene 3, 4 og 6 skal vaere tilpasset det enkelte opplaringslap.

Modulene skal gjennomfares i stigende nummerrekkefalge. Likevel kan modul 6A/modul
6B/modul 6C gjennomfares nar det passer best for den @vrige undervisningen og deles opp i
mindre enheter etter behov.

Tungbilopplaeringen ma gjennomfares av kontrollarer som skal kontrollere kjaretay over
3500 kg med trykkluftbremser. For kjgretay mellom 3500 kg og 7500 kg med hydrauliske
bremser er det tilstrekkelig med opplaring for lette kjoretgy. Traktormodulene ma
gjennomfares av kontrollgrer som skal kontrollere traktor.

Timetallene i tabellen nedenfor er oppgitt i undervisningstimer, og en undervisningstime er
45 minutter. Undervisningstimene er a betrakte som krav ved klasseromsundervisning.

Lette kjoretay Tunge kjgretgy Traktor
Modul 1 2 timer
Modul 2 2 timer
Modul 3 / 3T/3Traktor 4 timer 5 timer 4 timer
Modul 4 / 4T 10 timer 12 timer 10 timer
Modul 5 5 timer
Modul 6 / 6T 30 timer 35 timer 30 timer
Modul 7 4 timer
Modul 8 3 timer
Totalt timeantall 60 timer 68 timer 60 timer
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Laereplanen er ikke korrigert i henhold til endringene i forskriften, og den er saledes ikke
vedlagt haringsoppsummeringen. Denne vil foreligge pa et senere tidspunkt.

Vi har lagt opp til at de modulene som er kjoretgyngytrale, er fellesmoduler. Det vil si at de
er like i alle tre opplaeringslapene. Videre betyr dette at dersom en elev har gjennomfart et
opplaringslap og vil gjennomfare et annet opplaringslap, sa er det ikke behov for &
gjennomfare fellesmodulene en gang til. Man skal da bare gjennomfgre de
kategorispesifikke modulene (3, 4 og 6) for det aktuelle opplaeringslapet.

Vi har i femte ledd apnet opp for at Vegdirektoratet kan gi retningslinjer slik at ogsa de
kategorispesifikke modulene (3, 4 og 6) til en viss grad kan tilpasses og avkortes dersom
man allerede har gjennomfart et opplaeringslap. Rent konkret betyr dette at dersom man
eksempelvis har gjennomfart opplearingslgpet for lette kjoretay og senere gnsker a
gjennomfare opplaringslapet for tunge kjgretay, sa kan det vaere aktuelt a tilpasse
modulene 3, 4 og 6 for tunge slik at det som ma kunne oppfattes som felles/likt leerestoff i
forhold til modulene 3, 4 og 6 for lette, ma kunne anses som gjennomfart.

Vi ser imidlertid at dette kan bli komplisert, omfattende og krevende a fa gjennomfart riktig,
fordi det da ma utarbeides tilpasning for overganger mellom alle 3 opplaringslgpene og
med alle 3 lgpene som utgangspunkt; altsa alle mulige overganger. Vi vil derfor matte
vurdere dette naermere sett opp mot effektiviseringsgevinsten dette kan gi.

Omfanget av grunnopplaringen er behandlet mer generelt i innledningen, under punkt 5.2.
Nar det gjelder selve lengden av de enkelte opplaeringslgp sa er denne en del endret,
hovedsakelig som fglge av omleggingen til 3 separate opplaringslgp for grunnopplaringen.
Forslaget i heringen var at grunnopplaringen skulle besta av 70 timer i kategori A Lette, 32
timer i kategori B Tunge og 14 timer i kategori C Traktor. Med bakgrunn i at opplaring for
tunge og traktor skulle bygge pa grunnopplaringen for lette kjoretgy, ville dette i praksis
fort til at opplaering for tunge kjgretay ville bestatt av 102 timer mens opplaringen for
traktor ville bestatt av 84 timer.

Etter endringen vil vi som tidligere nevnt ha 3 separate opplaringslap, og disse vil ha
folgende timeantall for ordinar undervisning:

e Kategori A Lette 60 timer

e Kategori B Tunge 68 timer

e Kategori C Traktor 60 timer
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Dette medfarer at timeantallet for hvert enkelt opplaringslep er blitt betydelig redusert med
ny opplaringsmodell. Vi mener at vi med dette ogsa har tatt delvis hensyn til
haringsinnspillene som foreslar en langt kortere opplaring.

Vi vil presisere at timeantall vil kunne tilpasses ytterligere dersom opplaringsvirksomheten
legger opp til e-lzering. Dette kan opplaringsvirksomhetene benytte seg av i de teoretiske
modulene i opplaringen. Laereplanen vil beskrive dette naermere. Krav til innhold i
opplaringen og krav om opplaringsplan ma likevel vaere oppfylt. Vegdirektoratet presiserer
at de som legger opp til e-leering ma, sammen med opplaringsplan, kunne legge frem
relativt ferdig e-laringsopplegg som klart beskriver hvordan e-laringen skal skje og med
hvilket innhold.

5.16Forslaget til §§ 12-25 (nye §§ 12-26) - grunnopplaeringen

§ 12. Hovedmal for grunnopplaeringen
Etter gjennomfart grunnopplaering i periodisk kontroll av kjoretoy skal eleven ha nodvendig kunnskap, ferdigheter
og holdninger til d utfore periodisk kontroll av kjoretay.

Eleven skal

a) ha kunnskap om nodvendig regelverk og retningslinjer

b) kunne utfore periodisk kontroll av kjoretoy riktig og med rett resultat
c) vise profesjonalitet i sin utforelsen av kontrolloppdraget

d) kunne veilede kjoretayeier om resultatet pd en riktig mate.

§ 13. Mal og timeantall for modul 1 - Formal med periodisk kontroll av kjoretay
Etter gjennomfort modul 1 skal eleven forstd bakgrunnen for, hensikten med og de overordnede mdalene for
ordningen med periodisk kontroll av kjoretoy.

Eleven skal

a) kjenne til historisk bakgrunn for kontrollordningen nasjonalt og reguleringene innen EU
(direktivkravene)

b) drofte hensikten med kontrollordningen

c) drofte malene for periodisk kontroll av kjoretoy.

Modul 1 bestdr av 2 timer grunnopplaring.

§ 14. Mal og timeantall for modul 2 - Offentlig forvaltning og reguleringer av betydning for kontrollfunksjonen
Etter giennomfort modul 2 skal eleven ha oversikt over den offentligrettslige reguleringen av periodisk kontroll av
kjoretoy [ Norge.

Eleven skal

a) kjenne til organiseringen av Statens vegvesen samt kontrollorganenes forhold til Statens vegvesen ved
periodisk kontroll av kjoretoy

b) kjenne til og finne aktuelle hjemler i vegtrafikkloven og forskrift om periodisk kontroll av kjoretoy

c drofte reguleringer rundt personvern og innsyn

d) ha kunnskap om og diskutere etikkbegrepet og kunne sette dette i sammenheng med periodisk
kontroll av kjoretoy.

Modul 2 bestdr av 3 timer grunnopplaring.
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§ 15. Mal og timeantall for modul 3 - Kjaretoyteknologi lette kjoretoy
Etter gjennomfart modul 3 skal eleven ha god kunnskap om de ulike kjoretoyteknologiske emnene for lette kjoretoy
(kjoretayets oppbygging, konstruksjon, virkemdte, hensikt mv.).

Eleven skal for modul 3

a) ha god kunnskap om kjoretoyets bremsesystem (driftsbrems og parkeringsbrems)

b) ha god kunnskap om styringens oppbygging og funksjon pa kjoretoy

c) ha god kunnskap om de ulike faktorene som har betydning for sikten i et kjoretoy

d) ha god kunnskap om de ulike lyktene, lys og lysutstyr samt andre elektroniske komponenter som er
pd kjoretoy

e ha god kunnskap om hjuloppheng, hjul og dekk pd kjoretoy

f ha god kunnskap om kjoretoyers karosseri og ramme/chassis

g) ha god kunnskap om avgassutslipp og stay fra kjoretay samt deres miljoulemper.

Modul 3 bestdr av 4 timer grunnopplaring.

§ 16. Mal og timeantall for modul 3T - Kjoretoayteknologi tunge kjoretoy
Etter gjennomfort modul 3T skal eleven ha god kunnskap om de ulike kjoretoyteknologiske emnene for tunge
kjoretay (kjoretayets oppbygging, konstruksjon, virkemadte, hensikt mv.).

Eleven skal for modul 3T

a) ha god kunnskap om trykkluftmekaniske- og elektroniske bremsesystem (driftsbrems og
parkeringsbrems)

b) ha god kunnskap om hjuloppheng og styringens oppbygging og funksjon pd tyngre kjoretay, bdde bil
og tilhenger til bil

c ha god kunnskap om ramme, drag og barende konstruksjoner pd tyngre kjoretoy

d) kjenne til ulike typer pabygg pd tunge kjoretay (oppbygging og virkemadte).

Modul 3T bestdr av 3 timer grunnopplaring.

& 17. Mdl og timeantall for modul 4 - kjoretoytekniske krav lette kjoretay
Etter giennomfort modul 4 skal eleven ha kunnskap om og kunne finne frem i nodvendige tekniske forskrifter av
betydning for utfarelse av periodisk kontroll av lette kjoretoy.

Eleven skal for modul 4

a) ha kunnskap om og finne frem til aktuelle bestemmelser i forskrift om krav til kjoretoy,
kjoretoyforskriften og forskrift om godkjenning av bil og tilhenger til bil
b) ha kunnskap om og finne frem til aktuelle bestemmelser i forskrift om bruk av kjoretoy.

Modul 4 bestadr av 10 timer grunnopplaring.

§ 18. Mal og timeantall for modul 4T - kjoretaytekniske krav tunge kjoretay
Etter giennomfort modul 4T skal eleven ha kunnskap om og kunne finne frem i nodvendige tekniske forskrifter av
betydning for utfoarelse av periodisk kontroll av tunge kjoretoy.

Eleven skal for modul 4T

a) ha kunnskap om og finne frem til aktuelle bestemmelser for tunge kjoretoy i forskrift om krav til
kjoretay, kjoretoyforskriften og forskrift om godkjenning av bil og tilhenger til bil
b) ha kunnskap om ulike spesialkjoretoy og deres oppbygning og ulike funksjoner.

Modul 4T bestar av 8 timer grunnopplaring.

§ 19. Madl og timeantall for modul 4 Traktor - kjoretoytekniske krav traktor
Etter gjennomfort modul 4 Traktor skal eleven ha kunnskap om og kunne finne frem i nodvendige tekniske
forskrifter av betydning for utfarelse av periodisk kontroll av traktor.

Eleven skal for modul 4 Traktor
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a) ha kunnskap om og finne frem til aktuelle bestemmelser i forskrift om krav til kjoretoy,
kjoretoyforskriften og forskrift om godkjenning av traktor og tilhenger til traktor.
b) ha kunnskap om og finne frem til aktuelle bestemmelser i forskrift om bruk av kjoretoy.

Modul 4 Traktor bestar av 4 timer grunnopplering.

§ 20. Ml og timeantall for modul 5 - Forskrift om periodisk kontroll av kjeretoy
Etter giennomfort modul 5 skal eleven ha god kunnskap om og kunne bruke forskrift om periodisk kontroll av
kjoretoy og dens betydning.

Eleven skal

a) kjenne til gjeldende kontrolldirektiv med vekt pd direktivets fortale og de punktene som angar selve
kontrollen
b) ha god kunnskap om og finne frem i forskrift om periodisk kontroll av kjoretoy og kunne lose aktuelle

problemstillinger med utgangspunkt i forskriften.
Modul 5 bestdr av 7 timer grunnopplaring.

§ 21. Madl og timeantall for modul 6 - kontrollgjennomfaring for lette kjoretoy (kontrollinstruks, metoder,
vurderinger og utstyr)

Etter gjennomfort modul 6 skal eleven ha god kunnskap om og kunne gjennomfare riktige periodiske kontroller
etter kontrollinstruksen pd lette kjoretoy.

Eleven skal for modul 6

a) ha god kunnskap om og forstaelse av gjeldende kontrollinstruks, samt finne frem i og bruke denne
(finne kontrollpunkt, kontrollmetode og mangelmerknad/bedemming for lette kjoretoy)

b) gjennomfore selvstendig kontroll av relevante kjoretoy med rett resultat i henhold til
kontrollinstruksen.

Modul 6 bestdr av 35 timer grunnopplaering.

Den enkelte opplaeringsvirksomhet ma selv vurdere i hvor stor grad de vil kombinere teoretisk og praktisk
opplaering i modul 6. Det skal likevel brukes 21 timer til praktisk opplaering i bruk av kontrollinstruksen i modulen.

§ 22. Mdl og timeantall for modul 6T - kontrollgjennomfaring for tunge kjoretoy (kontrollinstruks, metoder,
vurderinger og utstyr)

Etter giennomfort modul 6T skal eleven ha god kunnskap om og kunne gjennomfare selvstendige periodiske
kontroller etter kontrollinstruksen pd tunge kjoretoy.

Eleven skal for modul 6T

a) ha god kunnskap om og forstaelse av gjeldende kontrollinstruks samt finne frem i denne (finne
kontrollpunkt, kontrollmetode og mangelmerknad/bedemming for tunge kjoretoy)

b) gfennomfare selvstendig kontroll av relevante kjoretoy med rett resultat i henhold til
kontrollinstruksen.

Modul 6T bestar av 21 timer grunnoppléering.

Den enkelte opplaeringsvirksomhet ma selv vurdere i hvor stor grad de vil kombinere teoretisk og praktisk
opplaering i modul 6T. Det skal likevel brukes 14 timer til praktisk opplaering i bruk av kontrollinstruksen i modulen.

§ 23. Mdl og timeantall for modul 6 Traktor - Kontrollgjennomfaring for traktor (kontrollinstruks, metoder,
vurderinger, utstyr)

Etter gjennomfart modul 6 Traktor skal eleven ha god kunnskap om og kunne gjennomfore selvstendige periodiske
kontroller av traktor etter kontrollinstruksen.

Eleven skal for modul 6 Traktor
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a) ha god kunnskap om og forstaelse av gjeldende kontrollinstruks, samt kunne finne frem i denne
(finne kontrollpunkt, kontrollmetode og mangelmerknad/bedemming for traktor)
b) gfennomfore selvstendig kontroll av traktor med rett resultat i henhold til kontrollinstruksen.

Modul 6 Traktor bestar av 10 timer grunnopplaring.

Den enkelte opplaeringsvirksomhet md selv vurdere i hvor stor grad de vil kombinere teoretisk og praktisk
opplaering i modul 6 Traktor. Det skal likevel brukes 7 timer til praktisk opplaering i bruk av kontrollinstruksen i
modulen.

§ 24. Mal og timeantall for modul 7 - Riktig bruk, vedlikehold og kalibrering av kontrollutstyr
Etter gjennomfart modul 7 skal eleven kjenne til og vite hvor man finner bruksanvisninger, retningslinjer og
regelverk for riktig bruk, vedlikehold og kalibrering av kontrollutstyr og kunne bruke dette riktig.

Eleven skal

a) finne frem til hvordan det enkelte utstyret skal brukes riktig og bruke dette i sin rette sammenheng

b) vite hvordan man vedlikeholder kontrollutstyret i henhold til krav fra fabrikant, samt kunne utfore slikt
vedlikehold som bruker selv kan utfore

9] kjenne til krav, rutiner og ansvar for kalibrering av kontrollutstyr.

Modul 7 bestdr av 5 timer grunnopplaring.

§ 25. Madl og timeantall for modul 8 - IT-applikasjoner
Etter giennomfort modul 8 skal eleven kjenne til de ulike IT-applikasjonene som berarer periodisk kontroll av
kjoretoy og bruken av de, samt viktigheten av d ha sikker tilgang til systemene.

Modul 8 bestdr av 4 timer grunnopplaring.

Vi foreslo i bestemmelsene 12 til 25 a angi det narmere innholdet i grunnopplaringens
modulbaserte opplaringslgp definerti § 11, herunder definere de hovedmal og delmal
eleven skulle oppfylle i hver enkelt modul i den kategori eleven skulle gjennomfare
opplaering i. Innholdet i opplaringen tar utgangspunkt i de minstekrav til hva
grunnopplaringen og oppfriskningsopplaringen skal omfatte etter direktiv 2014/45,
vedlegg IV.

Vi presiserte i hgringsnotatet at «laereplan for opplaering av kontrollgr i periodisk kontroll av
kjoretay» vedlagt hgringsnotatet, i tillegg til samme hovedmal og delmal oppstilt i §§ 12-25,
beskrev utfyllende hovedmomenter.

Vi foreslo i tillegg a angi obligatorisk antall timer i hver enkelt modul for a sikre at
opplaringen gjennomfgres pa en forsvarlig mate.

AutoMester mener at modulene i grunnopplaringen, slik de er beskrevet i § 12-20 og § 24
kan beholdes, dersom det gis anledning til at den som vil bli kontrollgr istedenfor kan
avlegge prove.

Region sor stiller spgrsmal ved hvorfor det ikke er en bestemmelse for traktor tilsvarende §§
15 og 16 (som gjelder henholdsvis lette kjgretay og tunge kjoretay), altsa ideelt sett en
bestemmelse i § 17. Til sammenlikning har man jo tatt med en bestemmelse for traktor i §
19, mens tilsvarende for lette og tunge finnes i de to foregaende bestemmelsene. De lurer
pa om dette er en forglemmelse eller om det er en mening med det.
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NAF viser til viktigheten av at opplaringen som gis er lik hos alle akterer. NAF mener at det,
i tillegg til malkravene satt av Vegdirektoratet til opplaringen, ogsa ber vaere detaljerte krav
til hvordan kontrollpunktene i kontrollinstruksen skal gjennomgas.

Som nevnt innledningsvis under valg av modell (opplaring eller eksamen) sa er det relativt
klare signaler pa at det skal velges enten opplaring eller prave/eksamen. Vegdirektoratet
finner pa dette grunnlag ikke a kunne ga inn for en dobbel modell hvor det legges opp til at
man kan velge enten opplaring eller prgve. Videre viser vi til at vi har vurdert ulike lgsninger
for a sikre kontrollgrenes kompetanse, men kommet til at obligatorisk opplaring er det mest
hensiktsmessige. Hensynet til en enhetlig og kvalitetsriktig kontrollgjennomfering samt
utvikling av en sarlig kontrollkompetanse i tillegg til reparasjonskompetansen ervervet
gjennom fagbrev, er viktige momenter som ligger til grunn for valget.

| forhold til NAF sitt innspill om mer detaljerte krav til hvordan kontrollpunktene i
kontrollinstruksen skal gjennomgas, sa vil vi forsgke a ta hensyn til dette pa to mater. For
det farste vil det bli gjort en gjennomgang med praksisinstruktarene hos
opplaringsvirksomhetene i forhold til kontrollinstruksen og de enkelte kontrollpunkt.
Dernest vurderer Vegdirektoratet a utarbeide en retningslinje/fortolkningsnotat til
kontrollinstruksen som vil vaere veiledende i forhold til enkelte kontrollpunkt.

Nar det gjelder Region sar sitt haringsinnspill, sa er dette endret i forbindelse med
overgangen til tre separate opplaringslap (se ny § 17). Dette har bidratt til en forskyving av
samtlige bestemmelser i kontrollopplaringsforskriften.

Region ost uttaler at malsettingen er god, men svaert omfattende. De papeker at kunnskaper
og ferdigheter kan males, jf. innspill mht. eksamen (evaluering). Gode holdninger mener de
at vi bare kan hape pa, men en forutsetning er at opplaringspersonell innehar tilstrekkelig
kunnskap og undervisningskompetanse.

Vi ser ikke behov for a justere hovedmalet for grunnopplaeringen pa bakgrunn av Region ost
sitt innspill. Nar det gjelder Region @st sitt snske om en prgveordning sa er dette
kommentert og vurdert flere steder i denne haringsoppsummeringen. Vi ser derfor ikke
behov for a ga ytterligere inn pa det ogsa her.

Det fares et godt tilsyn med opplaringen i yrkessjafaropplaringen og trafikkopplaringen og
vi vil dra erfaringer fra disse omradet i dette tilsynsarbeidet. Tilsynspersonellet som skal fare
tilsyn etter kontrollopplaringsforskriften vil ogsa fa opplaring til dette gjennom vart
trafikant- og kjeretaystudium.
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Norsk Scania as mener at modul 3 (Modul 3 T, na modul 3B) med enkelhet ogsa kan
dokumenteres gjennom gjennomfgarte tekniske kurs i egen eller andres regi (for
kontrollgren).

Vi har vurdert muligheten for evt. godskriving av tidligere kurs i punkt 5.3 og ser ikke behov
for a kommentere dette ytterligere her.

AutoMester mener at forslaget i § 21 ikke i tilstrekkelig grad sikrer at kandidaten har den
nadvendige kontrollferdighet. De foreslar derfor at § 21 tredje ledd endres slik:

«Oppleringsvirksomheten skal pdse at den som vil bli kontrollor, har gjennomfort minst 20
kontroller i den aktuelle kjoretoykategori vedkommende vil bli kontroller for under
veiledning av en kontrollor med minst 2 ars erfaring som kontrollor. Disse kontrollene skal
gjennomfores over en periode pa minst 4 maneder. Opplaringsvirksomhetene skal sorge for
relevant dokumentasjon av denne praktiske opplaringen.»

Hensikten med forslaget fra AutoMester er god; nemlig at det er gnskelig at de som skal
gjennomfare opplaering som kontrollar har noe/en del erfaring og kjennskap til periodisk
kontroll av kjgretay for de begynner pa opplaringslgpet. Vi har ogsa inntrykk av at det i stor
grad er slik en del av opplaringen for dagens kontrollgrer er blitt gjennomfart.
Vegdirektoratet vil ogsa understreke viktigheten av at de som skal gjennomfare
kontrollgropplaring i fremtiden, har god kjennskap til og har vaert med/deltatt pa periodiske
kontroller av kjaretgy far de begynner pa opplaringen.

Vi finner imidlertid ikke & kunne ga inn for endringen slik den er beskrevet av AutoMester.
Dette begrunnes i hovedsak med at ordningen vil stenge for at en person som fyller
kvalifikasjonene til a kunne bli kontrollgr (fagbrev, vandel mv) da ikke vil ha mulighet for a
kunne gjennomfare opplaringen dersom vedkommende ikke er ansatt ved en virksomhet
som er kontrollorgan og hvor vedkommende kan fa gjennomfart praksiskravet. | praksis vil
dette signalisere at det i stor grad bare er de personene som kontrollorganene selv gnsker a
ha som kontrollgrer som vil fa mulighet til @ opparbeide seg praksis og dermed kunne
gjennomfare opplaringen, mens opplaringsordningen er tiltenkt a gjelde for alle som fyller
kravene til a gjennomfare den.

Vi vil igjen papeke viktigheten av a ha den praksisen og kjennskapen til kontrollordningen
som AutoMester her beskriver for de som har mulighet for a tilegne seg denne far
gjennomfaering av opplaringen, men vi finner det ikke riktig a innfare et krav om dette.
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Region sor stiller sparsmal ved om det er viktigheten av a ha en «sikret» tilgang til
systemene man egentlig tenker pa. A ha en «sikker» tilgang betyr vel ikke det samme?

Malet med modulen er at kontrollgren skal kjenne til hvilke IT-applikasjoner som er involvert
i periodisk kontroll av kjeretay, hvordan de ulike tjenestene som finnes skal benyttes samt
viktigheten av a forhindre uautorisert tilgang. For a tydeliggjere dette har vi gjort noen
ytterligere presiseringer i ordlyden. Presiseringen endrer likevel ikke meningsinnholdet i
bestemmelsen.

Flere haringsinstanser er positive til e-laering og @nsker at vi legger til rette for dette.

NBF og andre hgringsinstanser fremhever viktigheten av a optimalisere e-leringen for a
bidra til en mer effektiv- og rimelig opplaring.

NBF viser til kommentarer til § 11 i hgringen med tanke pa e-laring og at
opplaringsvirksomheten selv kan bedemme andelen e-laring knyttet til de teoretiske
modulene i opplaringen. Ogsa i haringens foreslatte lereplan gis det inntrykk av at
opplaringsvirksomheten selv kan bedemme andelen e-laring. De mener at dersom det
overlates til opplaringsvirksomhetene a avgjere andelen e-laring vil man i praksis ikke fa
like opplaeringstilbud. Slik vi tolker NBF mener de at muligheten for og andelen av e-laering
bar presiseres nermere i bestemmelsen.

Norsk Scania as mener at man bgr se naermere pa muligheten for a legge opp til e-laering i
modul 1, 2, 7 og 8. De mener ogsa at det kan tilbys e-laering i modul 4.

Vi er kjent med at flere av opplaeringsvirksomhetene planlegger a utvikle gode e-
leringsordninger. Det vil derfor trolig vaere opp til kontrollorganene/elevene a velge hvorvidt
de vil gjennomfare klasseromsundervisning eller e-laering for en del av modulene/innholdet
i opplaeringen. Pa den maten mener vi ogsa det vil vaere en markedsregulering i dette at man
far en valgfrihet, og vi vil tro at dersom det blir starre ettersparsel etter e-laering enn
ordinar klasseromsundervisning, sa vil dette ogsa pavirke tilbudet om e-lzering.
Vegdirektoratet statter bruk av e-laering, men det er likevel viktig a presisere at utvikling og
bruk av e-laeringsmoduler er en av flere undervisningsformer, og vi mener dette i stor grad
ma markedstilpasses mellom kontrollorganene/bransjen og opplaringsvirksomhetene.

Vi ser ikke behov for a gjare ytterligere presiseringer i forskriften med tanke pa e-laering.
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5.17Forslag til § 26 (ny § 27). Oppfriskningsopplaering

§ 26. Oppfriskningsopplering
For d opprettholde kompetansen som kontrollor md den enkelte gjennomfore oppfriskningsopplaering senest hvert
tredje dr etter gjennomfart og godkjent grunnopplaring eller oppfriskningsopplaring.

Oppfriskningsopplaringen skal oppdatere, utdype og repetere kunnskap som er vesentlig for kontrollorens arbeid,
med sarlig vekt pd kontrollinstruksen og endringer i teknologi og aktuelt regelverk.

Oppfriskningsoppleringen legger opp til modulbaserte opplaringslop bestdende av:

a) modul A og B for opplaering i kategori A Lette, jf. § 5 annet ledd.
b) modul AT og BT for opplaering i kategori B Tunge, jf. § 5 annet ledd.
c) modul A Traktor og B Traktor for opplering i kategori C Traktor, jf. § 5 annet ledd.

Oppfriskningsoppleringen bestdr av 14 timer i kategori A Lette, 14 timer i kategori B Tunge og 14 timer i kategori
C Traktor ved ordinaer undervisning.

For a beholde godkjenningen som kontrollar foreslo vi i haringsnotatet at vedkommende ma
gjennomfare oppfriskningsopplearing senest tre ar etter forrige godkjenning ble gitt. Dersom
godkjenningen er utlgpt, vil kontrollgren ikke lenger kunne gjennomfgre eller melde inn
kontroller.

Vi foreslo at innholdet i oppfriskningsopplaringen tar utgangspunkt i de samme emnene
som ligger i grunnopplaringen, med hovedvekt pa kontrollinstruksen og endringer i
teknologi og aktuelt regelverk.

Vi foreslo at oppfriskningsopplaeringen, i likhet med grunnopplaringen, skal skje gjennom
et modulbasert opplaeringslgp, bestaende av 2 moduler i kategori A Lette, 2 moduler i
kategori B Tunge og 2 moduler i kategori C Traktor. Kategoriene er frittstdende og bestar av
14 timer hver.

Region midt er enig i Vegdirektoratets forslag til og begrunnelse for at
oppfriskningsopplaringen bar gjennomfgres hvert tredje ar.

Region sor stiller seg sparrende til kravet om oppfriskning hvert tredje ar. Selv om de har
forstaelse for Vegdirektoratets forslag og begrunnelse, viser de til at det for andre omrader,
jf. bl.a. yrkessjafaropplaringen, er et krav om regodkjenning hvert femte ar. Det anbefales at
intervallet blir hvert femte ar.

AutoMester er enig i behovet for oppfriskningsopplaring. De papeker imidlertid at den beste
maten a sikre at kontrollgrene har tilstrekkelig kjennskap til den teknologiske utviklingen pa
er a legge til rette for at kontrollaren ikke bare driver med kontroll, men ogsa med
reparasjon.
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NBF uttaler at omfanget av oppfriskningsopplaringen er for lang og foreslar den redusert til
en dag. De foreslar videre at oppfriskningen gjennomfgres hvert fjerde ar og ikke hvert
tredje ar som foreslatt i haringen.

BIL foreslar at oppfriskningsopplaringen reduseres til en dag fordelt pa teori og praksis, og
at den gjennomfgres hvert femte ar.

NAF sier seg enig i at intervallet for oppfriskningsopplaring bar vare hvert tredje ar.

Det fremstar for Vegdirektoratet som om det er felles enighet om behovet for
oppfriskningsopplaering. Vi registrerer samtidig uenighet i omfang og hyppighet av
oppfriskningsopplaeringen. Flere gnsker et lengre intervall.

Etter nermere vurderinger finner vi at hensynet til harmonisering med andre omrader
innenfor trafikant- og kjgretayomradet bgr veie tungt med tanke pa hyppigheten av
oppfriskningsopplearingen. For a sikre at trafikksikkerheten ivaretas i tilstrekkelig grad
forutsetter vi at opplaringsvirksomhetene og kontrollorganene, i samarbeid med
bransjeorganisasjoner og Statens vegvesen, vil sarge for viktige oppdateringer av betydning
for kontrollfunksjonen i periodene mellom de pliktige oppfriskningskursene.
Bransjeorganisasjonenes synspunkter vedr. kostander og produksjonstap er ogsa tatt hensyn
til i denne sammenheng.

Vi endrer derfor ordlyden i bestemmelsens farste ledd (ny § 27) til felgende:

«For d opprettholde kompetansen som kontrollor md den enkelte giennomfare oppfriskningsopplaering senest hvert

femte ar etter gjennomfort og godkjent grunnopplaering eller oppfriskningsopplaering.»
Hyppigheten av oppfriskningsopplaringen er ogsa vurdert i punkt 3.11.3.4.

Nar det gjelder omfanget (timeantallet) og strukturen pa oppfriskningsopplaringen
opprettholder vi vart forslag og gjer ingen endringer rundt dette. Vi er uenig i NBF og BIL sitt
forslag om en reduksjon til en dag og mener at et slikt omfang ikke vil gi en tilfredsstillende
opplaring i henhold til kontrolldirektivet. Det vil ogsa vaere mulig a utforme deler av
oppfriskningsopplaringen som e-laring, noe som kan gjere opplaringen mer fleksibel og
mindre kostnadskrevende.

5.18Forslaget til §§ 27-29 (nye §§ 28-30), oppfriskningsopplaringen

§ 27. Hovedmdl for oppfriskningsopplaeringen
Etter gjennomfort oppfriskningsopplaering i periodisk kontroll av kjoretoy skal eleven ha fitt oppfrisket og
oppdatert sine kunnskaper og ferdigheter til d utfore periodisk kontroll av kjoretoy.

§ 28. Mal og timeantall for modul A/modul AT/modul A Traktor - Oppfriskning med sarlig vekt pd
kontrollinstruksen

Etter gjennomfart modul A/modul AT /modul A Traktor skal eleven ha gjennomgadtt og fatt oppdatert kunnskap om
gjeldende kontrollinstruks.
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Modul A/modul AT/modul A Traktor bestdr hver av 7 timer oppfriskningsopplaering.

§ 29. Mal og timeantall for modul B/modul BT/modul B Traktor - Endringer i teknologi og regelverk
Etter gjennomfart modul B/modul BT/modul B Traktor skal eleven ha fatt oppdatering pa relevante endringer i
kjoretoyteknologi samt endringer i regelverk av betydning for kontrollfunksjonen.

Modul B/modul BT/modul B Traktor bestdr hver av 7 timer oppfriskningsopplaring.

Vi foreslo i bestemmelsene §§ 27 til 29 a angi det nermere innholdet i
oppfriskningsopplaringens modulbaserte opplaringslop definert i § 26, herunder definere
de hovedmal og delmal eleven skulle oppfylle i hver enkelt modul i den kategori eleven
skulle gjennomfere opplaring i. Innholdet i opplaeringen tar utgangspunkt i de minstekrav til
hva grunnopplaringen og oppfriskningsopplaringen skal omfatte etter direktiv 2014/45,
vedlegg IV.

Vi presiserte i hgringsnotatet at «laereplan for opplaering av kontrollgr i periodisk kontroll av
kjoretay» vedlagt hgringsnotatet, i tillegg til samme hovedmal og delmal oppstilt i §§ 27-29,
beskrev utfyllende hovedmomenter.

Vi foreslo i tillegg a angi obligatorisk antall timer i hver enkelt modul for a sikre at
opplaringen gjennomfares pa en forsvarlig mate.

NBF og BIL ener at omfanget av oppfriskningsopplaringen er for omfattende. Det er likevel
ingen konkrete kommentarer til innholdet i oppfriskningsopplaringen skissert i
bestemmelsene. Se hagringsinstansenes merknader til oppfriskningsopplaringen i punkt
5.17.2.

Vi opprettholder vart forslag og gjar ingen endringer i omfanget av og innholdet i
oppfriskningsopplaringen. Se ogsa vare vurderinger av oppfriskningsopplaringen i punkt
5.17.3.

5.19 Forslag til § 30 (ny § 31). Tilsyn med opplaringsvirksomhet

§ 30. Tilsyn med opplaeringsvirksomhet
Regionvegkontoret skal fore tilsyn med virksomheter som utforer godkjenningspliktig grunnopplaering og
oppfriskningsopplaering i henhold til forskriften.

Opplzeringsvirksomhetene plikter d gi regionvegkontoret adgang til virksomhetens lokaler, og bistd slik det ellers er
nodvendig for d giennomfare tilsyn, herunder fremvise og utlevere til kontroll dokumenter som angdr opplaeringen
og virksomheten foravrig. Regionvegkontoret kan ndar som helst overvare undervisningen.

Regionvegkontoret kan som en del av tilsynet undersoke om opplaeringsvirksomheten oppfyller:
a) Administrative, faglige og pedagogiske krav som falger av forskriften eller vedtak gitt med hjemmel i
forskriften.
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b) Krav til oppleringens omfang, innhold og metode som falger av forskriften eller vedtak gitt med
hjemmel i forskriften.
c Krav til evaluering av elevens maloppndelse.

Bestemmelsen fastsetter hvem som er tilsynsmyndighet, opplaringsvirksomhetens plikter i
tilfelle tilsyn, hva som skal undersgkes i tilsynet og hvordan tilsynet med kvaliteten pa
opplaringen kan gjennomfgres.

Forslaget til ordlyd i § 30 farste ledd sier at regionvegkontoret skal fare tilsyn med
virksomheter som utfgrer «godkjenningspliktig grunnopplaring og oppfriskningsopplaring»
i henhold til forskriften. Dette innebarer at regionvegkontoret kan fare tilsyn med enhver
virksomhet som tilbyr slik opplaering, godkjent eller ikke.

Vi vurderer, avhengig av antall godkjente opplaeringsvirksomheter og geografisk spredning,
om det kan bli aktuelt med a spesialisere tilsynet til en eller et fatall regionvegkontorer.

Region ost mener at tilsynets oppfalging av elevens maloppnaelse, jf. bestemmelsens tredje
ledd bokstav ¢, kun kan gjennomfares ved at det ma kunne fremlegges delpraver/-
eksamener for de ulike modulene. Uten slike objektive kriterier mener de at det vil vaere
svaert vanskelig a fgre tilsyn med om elevene har nadd malene.

Vi viser til det som er omtalt innledningsvis under punktet om valg av modell og ser ikke
behov for a kommentere dette naermere.

5.20 Forslag til § 31 (ny § 32). Krav til tilsynspersonellet

§ 31. Krav til tilsynspersonellet
Vegdirektoratet fastsetter krav til kompetanse og opplaering for personer som forer tilsyn etter denne forskriften.

Av direktiv 2014/45/EU art. 14, jf. vedlegg V falger det at det skal stilles krav til
tilsynspersonalets tekniske kompetanse, opplaring og uavhengighet. Vegdirektoratet la til
grunn at kravet om tilsynspersonalets uavhengighet vil vaere oppfylt gjennom
forvaltningslovens habilitetsregler. Nar det gjelder krav til teknisk kompetanse og opplaring,
foreslo vi at Vegdirektoratet fastsetter dette. Etter direktivet kommer kravene til
tilsynspersonalet farst til anvendelse fra 1. januar 2023. Heringsinstansenes merknader

Det har ikke kommet inn noen merknader til forslaget.

Vegdirektoratet opprettholder forslaget slik det star i haringsnotatet.
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5.21 Forslag til § 32 (ny § 33). Reaksjoner mot opplaeringsvirksomhet

§ 32. Reaksjoner mot opplaeringsvirksomhet
Som ledd i tilsynet kan regionvegkontoret gi opplaeringsvirksomhet pdlegg for d sikre at arbeidet utfores i samsvar
med gjeldende regelverk, og om nodvendig gi palegg om stansing av opplaeringsvirksomheten til avvik er rettet.

Dersom retting ikke er foretatt innen gitt frist, kan regionvegkontoret fastsette en tvangsmulkt. Tvangsmulkten kan
fastsettes som et engangsbelop eller som en mulkt som loper fra det tidspunktet en gitt frist for retting er
overskredet og til retting er foretatt. Endelig vedtak om betaling av tvangsmulkt er tvangsgrunnlag for utlegg, jf.
tvangsfullbyrdelsesloven § 7-2. Tvangsmulkt inndrives av regionvegkontoret.

For mindre vesentlige forhold kan det gis advarsel.

Regionvegkontoret kan midlertidig eller permanent tilbakekalle en opplaringsvirksomhet sin godkjenning dersom
det avdekkes vesentlige eller gjentatte awik fra administrative, faglige og pedagogiske krav, krav til oppleringens
innhold, omfang og metode samt krav til evaluering av elevens maloppndelse.

! vurderingen av om godkjenningen skal tilbakekalles skal det tas hensyn til i hvilken grad oppleringsvirksomhetens
administrative ledelse kan bebreides for overtredelsene nevnt i fjerde ledd.

Forste gangs tilbakekalling av godkjenningen skal normalt gjelde fra tre til seks mdneder, andre gangs
tilbakekalling fra seks til 12 mdneder og tredje gangs tilbakekalling for minst tolv maneder. I szrlige tilfeller kan
godkjenningen tilbakekalles for alltid.

| forslaget til § 32 hjemler vi reaksjoner ovenfor opplaringsvirksomhetene, som i det
vesentlige er bygd opp og har samme innhold som forslaget til reaksjoner ovenfor
kontrollorgan. Forslaget til farste ledd bygget imidlertid pa den forutsetning at det foreligger
vesentlige avvik fra kravene i § 30 tredje ledd.

Region sar viser til bestemmelsens annet ledd og tvangsmulkt som «engangsbelap eller som
en mulkt som lagper fra det tidspunktet en gitt frist for retting er overskredet og til retting er
foretatt». De stiller spgrsmal ved om man heller bar benytte «dagmulkt» eller dagnmulkt» i
stedet for bare «mulkt» for a fa tydelig frem at denne palgper dag for dag, dersom det er det
som er gnskelig. De trekker frem arbeidsmiljgloven § 18-7 som bruker beskrivelsen
«lgpende tvangsmulkt for hver dag eller uke eller maned som gar etter utlgpet av den frist
som er satt for a oppfylle palegget inntil palegget er oppfylt».

Vegdirektoratet opprettholder vart forslag til reaksjonsbestemmelse. Vi gjar likevel noen
tekniske justeringer med tanke pa tallhenvisningene.

Vedragrende Region sor sin merknad til tvangsmulkt mener vi at «mulkt som loper fra det
tidspunktet en gitt frist for retting er overskredet og til retting er foretatt», slik vi foreslo i
hgringen, tydelig far frem at det dreier seg om en dagnmulkt. Vi opprettholder saledes
ordlyden i bestemmelsen slik forslaget lad. Det vises for avrig til omtalen i pkt. 3.23.
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5.22 Forslag til § 33 (ny § 34). Klage

§ 33. Klage
Enkeltvedtak fattet av Vegdirektoratet etter denne forskrift kan paklages til Departementet.

Enkeltvedtak fattet av regionvegkontoret etter denne forskrift kan paklages til Vegdirektoratet.

Vi foreslo a forskriftsfeste klagemuligheten og hvilken myndighet klagen skal rettes mot.

Vi har ikke mottatt noen merknader til forslaget.

Vegdirektoratet opprettholder forslaget slik det star i haringsnotatet.

5.23 Forslag til § 34 (ny § 35). Unntak

§ 34. Unntak
Vegdirektoratet kan gjore unntak fra forskriften ved sarlig tungtveiende forhold.

Regionvegkontoret kan ved enkeltvedtak gjore unntak fra forskriften ved sarlig tungtveiende forhold.

Vi mente det var hensiktsmessig a oppstille en mulighet for Vegdirektoratet til a gjore
unntak fra forskriftens krav nar det foreligger tungtveiende grunner. Bakgrunnen er a fange
opp apenbart urimelige tilfeller som tilsier unntak, eksempelvis der man ser at regelverket
har fatt utilsiktede virkninger.

Vegdirektoratet foreslo ogsa a gi regionvegkontoret mulighet til & gjgre unntak fra
bestemmelsene i forskriften, safremt det foreligger sarlig tungtveiende grunner.
Regionvegkontorenes ansvarsomrade er knyttet til oppfelging og tilsyn med

opplaringsvirksomhetene, og deres mulighet for a kunne gjgre unntak i saerlige tilfeller er
knyttet til requleringer pa disse omradene.

Det har ikke kommet inn noen merknader til forslaget.

Vegdirektoratet opprettholder forslaget slik det star i hgringsnotatet.
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5.24Forslag til § 35 (ny § 36). Ikrafttredelse

§ 35. lkrafttredelse
Forskriften trer i kraft den 20. mai 201 8.

Vi foreslo ikrafttredelse i trad med direktivkravet 20. mai 2018.

Det er ingen merknader til ikrafttredelsesdato.

Dato for ikrafttreden settes til 1. oktober 201 8.

6.1 Innledning

De gkonomiske og administrative konsekvensene av endringene i forskrift om periodisk
kjoretgykontroll og ny kontrollopplaringsforskrift retter seg dels mot kontrollorganene og
kontrollgrene som gjennomfarer periodisk kjgretaykontroll, dels mot offentlige myndigheter
som forvalter reglene om periodisk kontroll og i siste instans ogsa kjaretgyeierne.

6.2 @konomiske og administrative konsekvenser for
kontrollorganene/kontrollgrene

Gjennomfaringen av forskriftene vil gi gkte kostnader ved at det stilles krav til grunn- og
oppfriskningsopplaering av kontrollgrer og teknisk leder samt gebyr ved personlig
godkjenning av de samme.

@kte kostnader i form av behandling av gebyr for personlig godkjenning av kontrollgrer og
tekniske ledere samt gebyr for behandling av godkjenning av kontrollorgan vil bare gjelde
for kontrollorgan som etableres samt personer som tilsettes etter 1. oktober 2018, jf. § 31 i
forskrift om periodisk kontroll. Hva dette vil medfgre av kostnader for bransjen totalt sett er
vanskelig a ansa, men basert pa de forutsetninger som er lagt til grunn ved beregning av
gebyrsatsene vil de arlige kostnadene - bransjen sett under ett - belgpe seg til ca. 2,5 - 3
millioner kroner. Det er imidlertid ikke opp til Vegdirektoratet a bestemme om kostnadene,
spesielt til gebyr for behandling av seknader om personlige godkjenninger, skal belastes
kontrollorganene eller om det er personene selv som ma bare disse utgiftene. Kostnader
knyttet til godkjenning av kontrollorganer vil uansett utgjere den starste posten, med ca. 1,5
- 2 millioner kroner.

Kontrollorganene, ev. kontrollar eller teknisk leder selv, vil i tillegg fa ekte kostnader ved at
disse ma gjennomga grunn- og oppfriskningsopplaring i periodisk kontroll. Pliktig
opplaring av kontrollgrene gis av private opplaringsvirksomheter. Prisfastsettingen
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reguleres ikke i vegtrafikklovgivningen, men bestemmes av opplaringsvirksomhetene selv ut
fra prinsippet om fri prisfastsettelse. Det er derfor vanskelig a si noe eksakt om hva
kurskostnadene vil vaere. Undersgkelser i markedet gir oss likevel en viss indikasjon.

Kostnadene til gjennomfaering av tilpasset grunnopplaring (gjelder kontrollgrer og tekniske
ledere tilsatt far 1. oktober 2018) er antydet a ligge pa ca. 10 000 kr pr. kursdeltaker. |
tillegg kommer tapt produksjon og reise-/oppholdsutgifter i forbindelse med opplaringen.
Det er i dag ca. 10 000 kontrollgrer knyttet til ca. 2400 kontrollorganer her til lands. Qkte
kompetansekrav til kontrollgrene vil imidlertid kunne fgre til en viss spesialisering av
kontrollarrollen og, i forlengelsen av dette, en viss reduksjon i antall kontrollgrer. Dersom vi
tar som forutsetning at det vil vaere ca. 8000 kontrollarer som etterspgr tilpasset opplaering,
sa vil de rene kurskostnadene for bransjen sett under ett belgpe seg til ca. 80 millioner
kroner.

Ettersperselen etter ordinaer grunnopplaring (gjelder kontrollgrer og tekniske ledere tilsatt
etter 1. oktober 2018) er anslatt til a vaere ca. 450 arlig. Kostnadene til gjennomfaring av
ordinaer opplaring er tilsvarende antydet til a ligge pa ca. 25 000 kr pr. kursdeltaker. Ogsa
her kommer tapt produksjon og reise-/oppholdsutgifter i forbindelse med opplaeringen i
tillegg. Samlet arlig kostnad for kontrollorganene, ev. kontrollgrene selv, i form av rene
kurskostnader vil etter dette belgpe seg til ca. 11 - 11,25 millioner kroner.

Gjennomfaringen av ordningen med oppfriskningskurs hvert femte ar, for a kunne
opprettholde godkjenningen som kontrollgr, vil ogsa pafare kontrollorganene, ev.
kontrollarene selv, kostnader. Prisen pa oppfriskningskurs er antydet a ligge pa ca. 5000 kr
pr. kursdeltaker.

Gjennomfaringen av direktiv 2014/45/EU innebarer at det foretas endringer i
kontrollinstruksen for gjennomfaring av periodiske kontroller. Endringene vil imidlertid ha
liten betydning for ressursbruken knyttet til selve gjennomfaringen av kontrollene.

Forskrift om periodisk kjaretaykontroll § 16 fgrste ledd som betegnes som
«diskrimineringsforbudet», oppheves. Dagens ordning er at kontrollorganene ma tilby
kontroll til alle kjaretayeiere, uavhengig av merke/type og med krav om at det skal dekke
etterspgrsel etter kontroll av alle starrelser kjgretay innenfor kontrollorganets godkjenning.
Opphevingen av farste ledd vil ha den konsekvens at forskriften § 7 Kategorier av
kontrollorgan definerer den ytre vektgrensen for hvilke kjgretgy kontrollorganet har
anledning til a kontrollere innenfor sin godkjenning. Det vil imidlertid vaere opp til
kontrollorganet - innenfor rammen av den ytre grensen - a bestemme hvilke kjgretay de
rent faktisk skal tilby kontroll til, herunder ogsa om de gnsker a tilby kontroll bare av
bestemte merker/typer/starrelser. De far da ogsa i sterre grad selv bestemme hvordan de
skal innrette og investere i kontrollokaler (bl.a. tak og porthayde) sa lenge de oppfyller
forskriften § 8. Opphevingen av § 16 farste ledd vil etter Vegdirektoratets vurdering bidra til
en mer kostnadseffektiv drift av kontrollorganene.

Skjerpete krav til habilitet i gjennomfaringen av kontroller betinger at kontrollorganene
etabler egnete rutiner og prosedyrer i kvalitetssystemet. Vi antar imidlertid at det er snakk

125



om mindre kostnader som uansett vil palgpe i forbindelse med utvikling og forbedring av
kvalitetssystemet.

6.3 @konomiske og administrative konsekvenser for kjgretayeierne

De akte kostandene til opplaering av og godkjenning av kontrollgrer mv. er alle kostnader
som - selv om de kan utlignes pa ca. 1,4 millioner kontroller som gjennomfgres arlig - vil
ventelig medfare gkte priser for a fa gjennomfart periodisk kontroll. Det er imidlertid ogsa
her vanskelig a si noe eksakt om hvordan og hvor mye de nye kravene vil pavirke
prisfastsettingen. Prisen for gjennomfering av kontrollene fastsettes av kontrollorganene
selv. All den tid det er fri prisfastsettelse og prisen allerede i dag varierer mellom
kontrollorganene, er det begrenset hva vi kan uttale oss om dette spgrsmalet. Vi antar
likevel at kostnadene knyttet til opplaering og godkjenning av kontrollarer med videre vil gi
ikke ubetydelig gkning av prisene pa periodisk kontroll.

6.4 @konomiske og administrative konsekvenser for offentlige
myndigheter

Gjennomfaeringen av forskriftene vil i innebare gkt ressursbruk for regionvegkontorene og
Vegdirektoratet ved at det innfgres krav til personlig godkjenning av kontrollgrer samt
godkjenning av og tilsyn med opplaringsvirksomhetene som skal tilby opplaring i periodisk
kontroll.

Kravet til godkjenning og regodkjenning av kontrollgrene vil - selv om det legges opp til
elektroniske lasninger som skal lette saksbehandlingen - kreve ekstra ressurser hos
regionvegkontorene. Det at de personlige godkjenningene kan tilbakekalles pa naermere
angitte vilkar, trekker i samme retning.

Opplegget for personlig godkjenning av kontrollgrer pa overgangsordning (tilsatt fer 1.
oktober 2018), noe som utgjar den store massen, jf. § 31, vil i all hovedsak kunne handteres
ved hjelp av elektroniske lasninger som reduserer ressursbruken i regionene vesentlig sett i
forhold til det a matte behandle den enkelte godkjenning i manuell lasning. Det er vanskelig
a angi ressursbruken konkret, men det er likevel realistisk a konkludere med at omfanget av
tilsynet med kontrollorganene i perioden frem til tilpasset opplaeringen av dagens
kontrollgrer er gjennomfart ma vike prioritet og reduseres med mindre det tilfgres ekstra
ressurser.

Ressursbruken til personlig godkjenning av kontrollarer og tekniske ledere vil vare kreve
ekstra ressurser all den tid det kreves gjennomgang av dokumentasjon av vandel ved hjelp
av politiattest, dokumentasjon av om man oppfyller kravet til fagbrev (gjelder kontrollgrer
tilsatt etter 1. oktober 2018) og dokumentasjon av gjennomfart opplaering. Arbeidet med
slike godkjenninger vil rent ressursmessig konkurrere med tilsynet med
kontrollvirksomheter og opplaringsvirksomheter med mindre tilsynsseksjonene i regionene
tilfgres ekstra ressurser.
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Arbeidet med godkjenning av og tilsyn med opplaringsvirksomhetene som skal tilby pliktig
opplaring i periodisk kontroll vil kreve ekstra ressurser. Dette er en ny oppgave som vil
konkurrere med tilsynet med kontrollorganene.

Kostnadene til utvikling av nytt kurs- og kontrollarregister er forelgpig beregnet til ca. 7
millioner kroner.

Kravet til gebyr ved godkjenning av kontrollgrer, tekniske ledere, kontrollorganer og
opplaringsvirksomheter genererer nye inntekter til staten. Inntektene fra
godkjenningsgebyrene vil i all hovedsak, rent gkonomisk, kunne kompensere for den gkte
ressursbruken som godkjenningsarbeidet innebarer. De vil ogsa kompensere for gkte
systemkostnader til etablering og drift av elektroniske registre for registrering av
godkjenninger, gjennomfert opplaring mv.

Det falger av direktiv 2014/45/EU at det skal stilles krav til tilsynspersonellets tekniske
kompetanse og opplaring. Kravet er tatt inn i forskrift om periodisk kjgretaykontroll § 23 a
der det fremgar at Vegdirektoratet fastsetter krav til kompetanse og opplaring for personer
som fgrer tilsyn etter denne forskriften. Tilsvarende bestemmelse er tatt inn i
kontrollopplaringsforskriften § 32. Statens vegvesen har imidlertid allerede et tilbud om
opplaring av tilsynspersonellet gjennom Trafikant- og kjgretgystudiet som er et
hayskolestudium i samarbeid med Universitetet i Agder. Studieopplegget er under revisjon
for a sikre at innholdet oppfyller de naermere kravene i direktivet, og revidert studieopplegg
tas i bruk allerede fra hgsten 2017. Studiet bygges om i forhold til dagens modell bl.a. ved
at det legges opp til at tilsatte i tilsynsseksjonene skal gjennomga samme opplaering i
periodisk kjgretaykontroll som kontrollgrene i kontrollorganene. Omfanget av opplaeringen
av tilsynspersonellet vil likevel ligge pa noenlunde samme niva som i dag.

Ordningen med dynamisk kontrollfrist med utgangspunkt i registreringsdato til erstatning
for dagens ordning med sluttsifferstyring der siste siffer i kjennemerket angir
kontrollmaneden, jf. § 5, jf. ogsa opphevingen av gjeldende § 6 som gir regler om endret
frist for kontroll, vil gi en effektivitetsgevinst for Statens vegvesen. Behovet for a sgke om
endret kontrollmaned reduseres og faller etter hvert bort. Det brukes i dag mer enn 1,5 - 2
arsverk til behandling av slike sgknader, klagesaksbehandling inkludert, regionene og
Vegdirektoratet sett under ett.

Kravet om at kontrollgrene skal ha slik vandel at vedkommende finnes skikket som
kontrollar og dokumentert ved ordinar politiattest, jf. § 12, medfarer gkt ressursbruk for
politiet som er rette myndighet for utstedelse av slike attester. Erfaringstall indikerer at
omfanget av nye kontrollgrer hvert ar er ca. 450. | tilegg kommer dagens kontrollgrer som
skal ha levert politiattest senest 1. oktober 2021. Hva dette innebarer av ressursbruk hos
politiet har vi ikke oversikt over. Politidirektoratet har heller ikke i sitt haringssvar omtalt
dette spgrsmalet.
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