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Erfaringsbilder ved bakkeskap:

»  Ikke isolert ned mot bakken

»  Fuktighet kommer opp fra bakken fgr det har blitt tele og ved
fuktig grunn

«  Store temperatursvingninger igjennom dggnet

«  Valgt skap som ikke er egnet for formalet eller feil installert




Risikovurderinger - Inntaksskap

Elektrisk utstyr skal velges og monteres i samsvar med kravene i Tabell 51A.

. VaIg av type inntaksskap (fabrikat, type utfgrelse, pa bakken eller innfelt i vegg)

Omagivelsestemperatur

—  Luftfuktighet

—  Tilstedeveerelse av vann

— Tilstedeveerelse av faste fremmed/egemer

—  Mekaniske stot og slag

—  Sol stréling

—  Personers egenskaper

—  Bygningsmaterialer og Bygningsutforming

« Valg av type vern og annet utstyr
—  Omgivelsestemperatur
—  Luftfuktighet
—  Tilstedeveerelse av vann
—  Personers egenskaper
—  Stromforingsevne pa kabel




NEK 399. Forhold som ma vurderes.
Omgivelsestemperaturens pavirkning pa overbelastningsvern

Effect of the Ambient Temperature on Thermal Tripping
Behaviour

Adjusted rated current values according to the ambient temperature

Ambient temperature T [*C]
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Sakkyndig eller usakkyndig betjening

810.53.01 Valg av vern i tavler for ikke-sakkyndig betjening

I tavler for ikke-sakkyndig betjening skal, i samsvar med NEK 439-serien, merkestrgm for
overstrgmsvern veere:

« maks 125 A for utgdende kurser, og
« maks 250 A for vern i inngdende.

Ov%rstmmsvern i utgdende kurser beregnet til ledningsbeskyttelse i bygninger skal veere i samsvar
med:

« NEK EN 60898-serien, eller
« NEK EN 61009-serien, eller
« NEKEN 62423, eller

« NEK EN 60269-3, eller

« NEK EN 60947-2 safremt de tilfredsstiller kravene i NEK EN 60898-serien eller NEK EN 61009-
serien for alle andre prgver enn prgving av stream-/tid-karakteristikkene B, C, og D spesifisert i
henholdsvis NEK EN 60898-1:2001, avsnitt 9.10.1 eller NEK EN 61009-1:2006, avsnitt 9.9.2.1.

Overstramsvern benyttet for annet enn ledningsbeskyttelse (for eksempel beskyttelse av motorer) skal
vaere egnet for ikke-sakkyndig betjening i samsvar med produsentens anvisninger.

Gjeninnkobling av innkommende vern nar dette er montert i fordelingstavien og ikke er i samsvar med
normene spesifisert ovenfor, skal kreve bruk av verktay eller nokkel. Alternativt skal et advarselsskilt,
plassert i naerheten av det innkommende vernet, angi at ]qjen/hnkob//ng av et utkoblet vern kun skal
foretas av en sakkyndig eller instruert person. Kravet gje.

der ogsa for vern iht, NEK EN 60947-2.




Darlig kvalitet pa skapet




Ny utgave av NEK 399

- Tilknytningsskapet skal ha tilstrekkelig gjennomlufting for & sikre at under normale
driftsbetingelser ikke oppstar skade pa komponenter i tilknytningsskapet pa grunn av
kondens

« Produsenten skal klargjagre hva som er normale driftsbetingelser for
tilknytningsskapet og gjennomfgre tester som viser at kravet oppfylles

« Det skal tas hensyn til ytre pavirkninger pd monteringsstedet

— Utfgrende skal kontrollere at tilknytningsskapet holdes innenfor tillatte ytre pavirkninger
produsentene har fastsatt for normale driftsbetingelser

- Kapslingsgrad skal velges i samsvar med forholdene pa stedet
— Minimum i samsvar med kravene i NEK 400

« Tilknytningsskapet skal ha prefabrikkert utsparinger beregnet for innfgring av kabel
ved ettermontering av antenne til AMS-maler

— Bruk av utsparingene skal ikke forringe tilknytningsskapets kapslingsgrad eller
korrosjonsbeskyttelse

« Det skal veere klargjort for feste av antenne pa tilknytningsskapet




Kjennskap til nettselskapets regelverk vedrgrende
tilknytning

Har installatgr, prosjektleder, saksbehandler og montgrer kjennskap til ngdvendige
retningslinjer

« REN publikasjoner
> WWWw.ren.no
> Ren blad 4100

« Nettselskapets rutiner/regler
» Norges Nett
» BKK Nett
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Overfgring av kompetanse til montgrer



Viderefgre opplysninger/kompetanse til montgrer

Hvor flinke er dere til & overfgre kompetanse til montgrer

Etter at du har vaert pa kurs

Etter informasjon du har fatt pa installatermgter med nettselskapene
« Etter at du har tilegnet deg annen ny erfaring/kompetanse

Var erfaring
« Montgrer kjenner lite til kravene fra nettselskapene og NEK 399

«  Montgrer kjenner lite til hvilke vurderinger som ma gjgres med utvendig plassering av
OV-vern

« Montgrer kjenner lite til begrensninger av strgmfgringsevner i forhold til NEK 400.823
« Montgrer er lite kjent med risiko vurderinger
- Mange montgrer har behov av faglig pafyll innenfor fel og NEK 400
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Kvaliteten pa AMS-malere og feilmdling



AMS malere

Det er mye media omtaler om bytte til AMS-malere, og at mange maler for hgyt forbruk

« Det er ingen tester som tilsier at AMS-malere i Norge maler feil eller maler for hgy
forbruk (utover det som er normalt)

— I Norge har vi ikke tilsvarende malere som i Nederland
— Som regel skyldes mistanken om feil, tidligere stipulerte forbruk

« De aller fleste elektroniske médlere som har blitt testet i Norge de siste drene har ikke
noen hgyere feilgrad enn andre malere

« De vanligste feilene ved elektroniske malere er
— Markt display
— Malere «russer ut». Har en sa stor feilmargin slik at det ikke er tvil om feil (eiprosent ps fiere 1000 %)
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Er EL-bil mere brannfarlige
enn andre bilder



Hvor brannfarlig er en elbil?

« Nye tester av brannfaren i elbiler, gjennomfgrt av SP Fire Research pa oppdrag fra
DSB, viser at batterier som knuses i en kollisjon kan fagre til brann. Ytre varmekilder,
derimot, vil vanskelig kunne starte brann i elbilenes batteri.

« DSB (Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap) leder et stgrre prosjekt som
skal gke kunnskapen om utfordringer med nye energibaerere i kjgretgy og hvordan
disse skal handteres.

« I samarbeid med Skien brann- og feievesen, Hggskolen i Sgrast-Norge og Grenland
Energy, som bidro med to elbiler, har SP Fire Research gjennomfart to fullskala
branntester av elbil. Bilene hadde et Li-Ion batteri av den typen som finnes i mange
av dagens moderne elbiler.




Hvor brannfarlig er en elbil?

Knuste battericellene

I fgrste forsgk ble en elbil sluppet fra 20 meters hgyde for a simulere en kraftig kollisjon
der battericeller ble knust. Kollisjonstesten viser at ndr battericeller knuses vil det skje en
elektrokjemisk reaksjon som utvikler varme. Etter om lag sju minutter begynte bilen &
brenne med synlige flammer. Bilen fikk brenne fritt uten at det ble forsgkt & slukke
brannen og var utbrent etter ca. 2,5 timer.

—I testen ble elbilen sluppet ned pd en betongkloss. Et slikt scenario, med massive
gdeleggelser som resultat, er imidlertid lite sannsynlig. Fordi elbilene har de samme
deformasjonssonene som andre biler; vil for eksempel en frontkollisjon absorbere
kollisjonsenergien for batteriet blir skadet, sier Jostein Grav, sjefsingenior i DSB .

Det ble ikke gjort forsgk pad & slokke denne brannen sa her trenger vi mer forskning for &
forstd metoder og mengde vann.




Hvor brannfarlig er en elbil?

Forsgkte a tenne pa

I det andre forsgket ble det forsgkt & tenne pa elbilbatteriet med en ekstern varmekilde,
for deretter & male hvor mye vann og tid som gikk med pa slokkearbeidet.

— Det begynte etter hvert 3 brenne i plasten i bilen, men ikke i batteriet. Det var rimelig
enkelt 4 sid ned flammene med samme innsatsmetoder og tidsforbruk som en brann i en
konvensjonell bensin- eller dieselbil, sier Grav.

Ikke hgyere risiko for brann i parkerte elbiler

Konklusjonene fra testene er at om battericeller knuses vil dette gi en elektrokjemisk
reaksjon som etter noen minutter starter en bilbrann. Den andre testen viste at det er
sveert vanskelig 3 tenne pa batteriet med en ytre varmekilde.

Det er derfor rimelig @ anta at elbiler parkert i garasjeanlegg ikke representerer en
hgyere risiko for brann sammenliknet med konvensjonelle biler.

— Det er ingen grunn til 4 tro at elbiler som star til lading vil oke denne risikoen s& lenge
ladesystemet er utfort og vedlikeholdt etter DSBs regelverk, sier Grav.
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Parkering av elbiler i parkeringsanlegg



Parkering av Elbiler i parkeringsanlegg
(innelukket rom)

Brann- og redningsetaten (Oslo) anbefaler & gjgre tiltak i forbindelse med parkering og lading
av elbiler i parkeringsanlegg (innelukkede rom)

Anbefalinger:

Parkeringskjellere ma ha tilgjengelige systemer for avkjgling av en brann i lang nok tid til 3
unngd at bygning strukturen kollapser. Inntil det foreligger mer kunnskap om slokketid og
redningsinnsats ved elbilbranner i parkeringskjellere, bgr sprinkler-/vanntdkeanlegg vaere et
minimumskrav for 3 tillate parkering av elbiler.

Parkering av elbiler naer inn-/utkjgring kan gi best tilgang for brannvesenet, bade i forhold
til slokkearbeid og redningsinnsats og vanntilgang. Dette letter ogsa eventuelt utfrakt av
bilen, enten brennende eller etter slokking for & unngd re-antenning inne i garasjen.

Kapasitet og tilstand til det elektriske anlegget ma vurderes av elektroinstallatgr for det
monteres uttak for lading av elbiler i parkeringsanlegg. Ved overbelastning av kurser kan
det oppstd varmegang og brann. Det ma gjennomfgres jevnlig ettersyn/kontroll av
elanlegget. DSB, NEK, Nelfo og Elbilforeningen har i samarbeid utarbeidet veiledning om
hvordan ladesystemet kan etableres pd en sikker mate.

— www.elbil.no




Parkering av Elbiler i parkeringsanlegg
(innelukket rom)

Det er generelt utfordrende for brannvesenet a utfare slokkeinnsats i parkeringsanlegg.
For bedre tilrettelegging for rednings- og slokkeinnsats i garasjeanlegg for elbilder
anbefaler Brann- og redningsetaten fglgende:

Installere felles bryter for effektutkobling av alle ladestasjoner i anlegget. Denne ma
plasseres lett tilgjengelig, synlig og godt merket, fortrinnsvis ved brannpanel.

Installere automatisk brannvarslingsanlegg. Tidlig varsling vil kunne bidra til tidlig
slokkeinnsats, og dermed redusere omfanget av en brann.

@ke avstanden mellom parkerte biler. Dette vil kunne redusere risikoen for
brannsmitte og lette slokkeinnsats ved brann.

Det ma etableres orienteringsplan i hht gjeldene byggeregelverk. Orienteringsplan
plasseres pa vegg ved inngang- og utkjgringsrampe, og i alle angrepsveier.
Orienteringsplanen ma inneholde ngdvendig informasjon om brannskillende
bygningsdeler, reamnings- og angrepsveier, slokkeutstyr og branntekniske
installasjoner (alarm- og slokkeanlegg) for parkeringskjelleren. Det bgr veere lett
synbare symboler, og orienteringsplanen bgr kunne medbringes ut i rgykfritt miljg
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Informasjon fra DSB om elbillading



ELBIL: lading og sikkerhet
Ligger pa hjemmesiden (www.dsb.no)

Generelt

Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap (DSB) er nasjonal elsikkerhetsmyndighet og forvalter
regelverket for sikker utfgrelse og bruk av elektriske installasjoner og utstyr. Regelverket omfatter
ogsa ladestasjoner med kabel og plugg frem til kontakten i bilen. Direktoratet er ogsa nasjonal
brannsikkerhetsmyndighet med ansvar for forebyggende brannvern og opplaering av brannfolk.

Statens vegvesen (SVV) forvalter kjgretgyforskriften. Elektriske kjgretay (elbiler og ladbare
hybridbiler) er ellers i sin helhet omfattet av kjgretagyforskriften som forvaltes av Statens vegvesen
(SVV) fordi ladesystemet i bilen er tett integrert med bilens fremdriftssystem. Men nar bilen er
tilkoblet nettet for lading kan feil i elbilens ladesystem skape fare i den elektriske installasjonen.
Eksempler pa dette er elektrisk sjokk (strgm gjennom kroppen), brannfare eller funksjonsfeil. Derfor
har DSBs regelverk krav til tekniske tiltak i den elektriske installasjonen som skal overvdke og koble
fra ladekursen dersom det oppstar en feil. DSB har ogsa innfgrt fire nye kontrollpunkter ved EU-
kontroll av elbiler.

Denne veilederen gjelder for etablering, bruk og vedlikehold av ladepunkter for elbiler og hybridbiler
men omfatter ikke lading av elektriske sykler eller motorsykler. I kapittel 5 er det henvist til en teknisk
veiledning utarbeidet av DSB, Elbilforeningen, NELFO og Norsk elektroteknisk komite i
fellesskap.Veiledningen er spesielt utarbeidet for bruk av installatgrer og styrer i borettslag/sameier
for utfgrelse og forslag til fordeling av kostnader.

Veilederen har ogsd en gjennomgang av risiko ved en eventuell brann der konklusjonen er at elbiler
ikke representerer en hgyere fare enn fossile biler — det arter seg bare pa en annen mate.
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https://www.dsb.no/lover/elektriske-anlegg-og-elektrisk-utstyr/tema/elbil---lading-og-sikkerhet/teknisk-informasjon-om-etablering-av-ladepunkter-og-fordeling-av-kostnader/

1. Etablering av ladepunkter

Etablering av ladestasjoner er regulert av DSBs forskrift om elektriske lavspenningsanlegg
(FEL) og normen NEK 400 Lavspenningsinstallasjoner.

Delnorm 722 beskriver detaljerte krav til utfgrelse og vedlikehold av ladepunkter.
I praksis er det to alternative Igsninger for normallading:

« Mode 2: Vanlig kontakt

« Mode 3: Pd-vegg-lader — enten med fast kabel eller Type 2-kontakt

DSBs klare anbefaling er a installere en Mode 3/p3a-vegg-lader fordi denne gir best
sikkerhet, lader raskt og har stor fleksibilitet.

Den synlige forskjellen mellom Mode 2 og Mode 3 er at en Mode 3-lader har ladeboksen
skrudd fast pa veggen.

Anbefalingen folger ogsa av at EU har vedtatt at Mode 3 med Type 2-kontakt skal rulles
ut pa alle offentlig tilgjengelige ladestasjoner fra og med 2018.




1. Etablering av ladepunkter

Mode 2 - "vanlig kontakt"

Ladeledningen plugges i en vanlig jordet kontakt (pa fagspraket kalt Schuko kontakt). P&
ladeledningen henger det en boks som styrer ladestrammen og overvaker sikkerheten.
Dersom det legges til rette for lading fra en fast ladekontakt, skal kontakten forsynes fra
en egen kurs med maks 10A sikring. Begrensningen gjelder ikke industrikontakt (CEE /
EN 309) som brukes sjelden. Kursen skal veere beskyttet av en egen jordfeilbryter av B
type (blir ikke forstyrret av stgy fra bilens ladesystem). Husk oppheng av ladeboks i kurv
eller krok. Kontakten blir nemlig gdelagt av vekten av ladeboks og kabel.

Mode 3 — "pa-vegg-lader"

P3-vegg-lader kan enten ha fast kabel som plugges i bilen eller vaere utstyrt med en Type
2 kontakt (bileier har egen kabel som pa bildet). Normalt sikres lader med 16A eller 32A
men kan ogsa benyttes til semi-hurtiglading pa 63A om effekt er tilgjengelig. Mode 3-
ladeboks har innebygde sikkerhetsfunksjoner, kan utstyres med system for fordeling av
tilgjengelig effekt og har mulighet for betalingslgsninger. De to siste funksjonene er
spesielt aktuelle for borettslag, sameier og offentlige tilgjengelige parkeringsanlegg nar
kapasiteten er begrenset. Jordfeilbryter type B er ofte ikke ngdvendig fordi den allerede
er installert i boksen.
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1. Etablering av ladepunkter

Veiledning — hvordan ga frem

Kontakt en elektroinstallatar som er registrert i DSBs elvirksomhetsregister og som har erfaring med
etablering av ladestasjoner.

F& avklart behov for ladestrem og Iﬁsninﬁ; det vil si maks ladetid, antall biler som skal lades samtidig,
vanlig kurs eller pa-vegg-lader med fast kabel eller kontakt, samt behov for & styre ladestrgm.

F& avklart muligheter i eksisterende installas%on og alternative Igsninger, det vil si tilgjengelig effekt
(St(?lrli;elﬁe{(]j pa hovedsikringer), nettsystem i bygget (IT/TN/TT) og eventuelle behov oppgradering og
vedlikehold.

Merknad: Det er krav til at ladeanlegget skal dimensjoneres slik at alle ladekontaktene kan belastes fullt ut
samtidig uten at hovedsikringen gar (sdkalt samtidighetsfaktor=1). "Worst case”er etter et strambrudd der alle
bilene starter lading pa full effekt ndr strammen kommer tilbake. Et likeverdig alternativ er Mode 3 med
lastbalansering, dvs. et system for fordeling av tilgjengelig effekt — da kan samtidighetsfaktor vaere mindre.

Etablér rutiner for inspeksjon og vedlikehold av ladesystemer i fellesarealer i borettslag, sameier,
fellesgarasjer og offentlig tilgjengelige ladestasjoner.

Noen borettslag/sameier velger en lgsning der strgm til ladekontakt hentes fra sikringsskapet til den
enkelte leilighet. Dette er ikke i strid med regelverket, men kan skape utfordringer nar antall elbiler
gker og total tilgjengelig effekt inn til bygget overskrides.

Da blir det en diskusjon om hvem som skal dekke anleggsbidrag til nettselskapet ved gkning av
effektbehov.
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2. Bruk av eksisterende kontakter

P3 fast parkeringsplass for lading av elbil ma sikkerhet mot overbelastning olg jordfeil ivaretas.
Dersom eksisterende kurs med vanlig kontakt skal benyttes for regelmessig [ading vil dette veere 3
anse som en bruksendring etter §16 i forskrift om elektriske lavspenningsanlegg som krever at
anlegget "skal vaere egnet til forutsatt bruk”. Bakgrunnen er at lading av elbil vil innebazere en
vesentlig endring i belastningsmgnster og type belastning.

Selv om en vanlig kontakt kan tilkobles med 16A er den ikke laget for denne hgye belastingen over
tid. DSB erfarer ofte varmgang og smelteskader ved tilsyn. Slike skader er en stor risiko for brann.

I tillegg vil ladesystemet i elbilen maskere en vanlig jordfeilbryter som da ikke vil fungere ved jordfeil.
Da kan det oppsta livsfarlige situasjoner. Det ma installeres en spesiell jordfeilbryter type B som ikke
forstyrres av stgyen fra ladesystemet.

Dette innebaerer at kursen ved bruksendring ma oppgraderes til gjeldende regelverk, det vil si
jordfeilbryter type B, samt maks 10 A sikring for vanlig kontakt (strambegrensning gjelder ikke for
CEE/EN 309 kontakt). Det er ogsa viktig & fa sjekket om anlegget faktisk taler den aktuelle
belastningen over tid. Ta kontakt med en elvirksomhet for a sjekke tilstanden pa anlegget og fa rad
om eventuelle tiltak.

Merknad 1: Dedikert ladekontakt installert fgr nytt regelverk ble gjeldende fra 2016 kreves ikke
oppgradert til ny standard (ikke tilbakevirkende kraft). Men kabel, kontakt og plugg ma sjekkes jevnlig
for varmgang og skade. DSB anbefaler oppgradering.

Merknad 2: Sporadisk bruk av vanlig kontakt ved besgk eller pa reise omfattes ikke av kravet.
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2. Bruk av eksisterende kontakter

DSBs klare anbefaling er installasjon av Mode 3 "pa-vegg-lader". Denne Igsningen
ivaretar alle sikkerhetskrav, er praktisk og gir mange fordeler. Dette vil veere standard
l[gsning.




3. Skjoteledninger skal ikke benyttes

Ladekabel skal ikke forlenges med skjgteledning grunnet fare for skade og varmgang.
Unntaksvis kan skjgteledning benyttes ved ngdlading.

Under ingen omstendigheter ma kabel legges over fortau eller vei der den kan bli skadet
eller forarsake skade.

Merknad: DSB erfarer at noen elbileiere legger ladekabel gjennom vindu fra bolig. Dette
kan medfgre livsfare og er ikke tillatt.




4. Krav til periodisk sjekk av ladesystem i
borettslag og sameier

Borettslag og sameier er underlagt forskrift om internkontroll og skal derfor etablere
rutiner for ukentlig visuell sjekk av ladesystem og ladekontakter som
borettslaget/sameiet selv eier eller har ansvaret for.

Dette kan for eksempel utfgres av vaktmester i forbindelse med vernerunde.

Det ma ogsa gjennomfgres arlig kontroll av ladeanlegget av en kompetent elvirksomhet.




5. Teknisk informasjon om etablering av
ladepunkter og fordeling av kostnader

DSB har i samarbeid med NEK, Elbilforeningen og NELFO utarbeidet veilederen
» «lLading av elektriske biler — planlegging og prosjektering av ladeinstallasjoner»

Hensikten med veilederen er a gi rad og informasjon om sikker planlegging og utfgrelse
til rAdgivere, installatgrer, borettslag og lignende.

I veilederen er det beskrevet fire forskjellige lgsninger for dekning av kostnader til
etablering og forbruk av strgm slik at det blir enklere & finne gode lgsninger. Dette er
forgvrig av privatrettslig karakter.




6. Elbiler, lading og brannfare

Det er viktig & ha respekt for at strammen i seg selv representerer en fare for elektrisk sjokk ved feil, og at strammen
har energi som kan medfgre fare for varmgang og brann. En forutsetning for at lading og bruk av elbilen ikke medfgrer
fare er at bilen er normalt godt vedlikeholdt, at produsentens anvisninger fﬁIEes, at ladeledning og kontakter er uten
korrosjon og skader, og at ladestasjonen er utfgrt i henhold til DSBs regelverk (se retningslinjene over).

Norge har veert tidlig ute med 3 ta i bruk elbilteknologi og vi har derfor begrenset erfaring og statistikk nar det gjelder
elbiler og branner. DSB har derfor, sammen med Direktoratet for byggkvalitet (DiBK?, kjgrt flere prosjekter hos SP Fire
Research for & undersgke forhold rundt brann i elektriske kjgretgy og metoder for slukking. Konklusjonen er at det ikke
er grunnlag for 3 hevde at elbiler representerer en stgrre fare ved brann enn fossile biler — den arter seg bare pa en
annen mate. Mer enn 10 ars erfaring med hybridbiler (bensin og el) har heller ikke gitt spesielle problemer.

Ny teknologi betyr alltid nye utfordringer og ma handteres pa nye mater. Brann i elbilbatteriet har en annen arsak og
et annet forlgp enn brann i en bensin- eller dieselbil. Brannenergien er mindre og utvikler seg saktere, og
slokkearbeidet ma utfgres pd en annen méte og kan ta lengre tid. Bakgrunnen er at brannen skyldes kortslutning og
elektrokjemisk varmeutvikling inne i batteriet. Brannvesenet ma benytte vann for & sl& ned flammer og kjgle ne
batteriet inntil den elektrokjemiske reaksjonen stopper.

Det er sveert fa hendelser der selve elbil-batteriet er drsaken til brannen. Dette vil normalt bare skje som fglge av en
Ktre fysisk skade (kollisjon) eller en helt spesiell situasjon med ytre oppvarming. Dette bekreftes ogsa av prosjektene

os SP Fire Research. Normalt oppstér flammene som fglge av at plasten i bilens interigr begynner & brenne, men
denne situasjonen er lik for alle typer biler.

Brannvesenet vil ha kompetanse og utstyr for @ handtere denne typen branner. Men, fordi arbeidet kan ta lengre tid og
krever mer utstyr, er det gnskelig for brannvesenet at avstanden fra utgang til der elbilene parkeres i et garasjeanlegg
ikke er for lang. Inntil 50 meter er normalt uproblematisk men i noen garasjeanlegg er det for eksempel 200 meter
eller mer til de innerste plassene. Regelverket regulerer ikke bestemte krav pd dette omrédet, men for store anlegg
(med flere hundre biler) kan det vaere nyttig & ta brannvesenet med pa rad.

Infratek




7. Krav til brannsikring i bygning

Direktoratet for byggkvalitet (DiBK) har ansvar for krav til forebyggende brannsikkerhet i
bygninger. Dette er regulert i forskrift om tekniske krav til byggverk med veiledning (TEK
10 (snart TEK 17)).

DSB har et tett samarbeid med DiBK om forskjellige brannsikkerhetstiltak, men sa langt
foreligger det ingen spesielle tekniske krav til bygninger og garasjeanlegg relatert til
elbiler og parkering av elbiler. Det er heller ingen konkrete planer om slike tiltak utover

det som allerede gjelder for parkering av biler.




Infratek

Spgrsmal fra bransjen



Avvik i tilsynsrapporter

Lading av elbil i eksisterende stikkontakter

Noen installatgrer har spgrsmal om vi kan skrive avvik pa bruk av eksisterende stikkontakter til
lading av elbil.

Fast tilkobling av VVB

Noen installatgrer har spgrsmal om vi kan skrive avvik pd VVB som tilkobles eksisterende
stikkontakt.

Krav om overspenningsvern i hver enkelt leilighet, eller i hovedtavien for en
boligblokk

» Generelt krav i normen at alle installasjoner skal vaere beskyttet av overspenningsvern
(443.3.1 0og 534)

« Den elektriske installasjonen i en bolig skal veere beskyttet av et overspenningsvern
(823.534)

« Det mé sjekkes ut at overspenningsvernets dekningsomrade dekker hele installasjonen
(f.eks.. kan et dekningsomradet kan veere 20-25 meter)
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Uenig i avvik i en tilsynsrapport



Uenig i avvik i tilsynsrapporten

Dersom dere er uenig i noen av avvikene i en tilsynsrapport sa oppfordre vi dere til &
benytte de rettighetene som forvaltningsloven gir.

Ytring pa forhandsvarsel pa vedtak
« Skal sende til det selskapet som har skrevet tilsynsrapporten
- Oppfordrer dere til 3 sende dette inn skriftlig og helst pa email

Klage pa vedtak
« Skal sendes til DLE og ikke det sakkyndige kontrollselskapet som har utfart kontrollen
 Skal sendes inn skriftlig og helst pd email




Feil avvik!

Infratek Elsikkerhets erfaring pa gstlandet:

Det hender at vi far tilbakemelding fra installatgr pa at vi har skrevet avvik pd manglende
jordfeilbindelse og/eller jordfeil i anlegget.

« I noen av disse tilbakemeldingen s& har montgrene ikke malt kontinuitet, men kun
spenningsmalt.

I noen tilfeller har ikke montgrene rett méaleinstrumenter til 3 finne ut av jordfeilen.

I de tilfellene vi har pavist avvik som er feil, @nsker vi selvfalgelig 3 rette opp i dette med
kunden/installatgr (det antar jeg ogs& vil veere gjeldene her p& Askay).
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Takk for oppmerksomheten



