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1. Введення і огляд
Директива 2006/22/ЄС Європейського Парламенту та Ради від 15 березня 2006 р. про мінімальні вимоги до імплементації Регламентів Ради (ЄЕС) № 3820/85 і (ЄЕС) № 3821/85 стосовно соціального законодавства у галузі автотранспортної діяльності, що припиняє дію Директиви Ради 88/599/ЄЕС (Офіційний вісник ЄС, L 102, 11 квітня 2006 р., с. 35 – 44,         далі – Директива 2006/22) є важливою складовою системи забезпечення виконання соціального законодавства ЄС на автомобільному транспорті. 
У своїй Білій книзі «Європейська транспортна політика до 2010 року: час для рішень», Комісія вказала потребу посилення перевірок та санкцій, зокрема, в галузі соціального законодавства, що стосується автотранспортної діяльності, з метою збільшення кількості перевірок, заохочення систематичного обміну інформацією між державами-членами, координації роботи та сприяння навчанню кадрів органів державного контролю.

Директива 2006/22 прийнята в ЄС для забезпечення єдиного підходу до контролю за виконанням вимог: 
Регламенту (ЄЕС) № 561/2006 Європейського Парламенту та Ради від 15 березня 2006 р. щодо гармонізації відповідного соціального законодавства, що регулює відносини в галузі автомобільного транспорту та вносить зміни до Регламенту Ради (ЄЕС) № 3821/85 і (ЄС)        № 2135/98 та скасовує Регламент Ради (ЄЕС) № 3820/85 (Офіційний вісник ЄС, L 102, 11 квітня 2006 р., с. 1–14, далі – Регламент 561); 
Директиви 2002/15/ЄС Європейського Парламенту та Ради від 11 березня 2002 р. про організацію робочого часу осіб, які провадять мобільну автотранспортну діяльність (Офіційний вісник ЄС, L 80, 23 березня 2002 р., с. 35 – 39, далі – Директива 2002/15);

Регламенту Ради (ЄЕС) № 3821/85 від 20 грудня 1985 р. про записувальну апаратуру, розміщену у дорожньому транспорті (Офіційний вісник ЄС, L 370, 31 грудня 1985 р., с. 8, далі – Регламент 3821). 
За змістом вимог Директива 2006/22 в основному узгоджуються із положеннями Європейської угоди щодо роботи екіпажів транспортних засобів, які виконують міжнародні автомобільні перевезення (ЄУТР) від 1 липня 1970 року (стаття 12).
На сьогодні до первісного тексту Директиви 2006/22 внесено 2 зміни (Commission Directive 2009/4/EC of 23 January 2009 та Commission Directive 2009/5/EC of 30 January 2009) стосовно градації порушень за важкістю (Додаток ІІІ) та специфіки перевірок, пов’язаних із застосуванням цифрових тахографів та карток до них. 
Мета:  Директива 2006/22 приписує державам – членам ЄС встановити єдині вимоги до організації систем належної і регулярної  перевірки дотримання вимог до режимів праці та відпочинку водіїв та мобільних працівників (Регламент 561, Директива 2002/15), використання тахографів (Регламент 3821) на автомобільному транспорті, як на дорозі, так і на підприємствах.

Імплементація Директиви 2006/22 є важливою для автотранспортного сектору України з огляду на те, що її норми є ключовими для імплементації Регламентів 561, 3821,    Директиви 2002/15, інших актів законодавства ЄС, передбачених Угодою про асоціацію для автотранспортного сектору (щодо допуску до ринку, застосування обмежувачів швидкості, професійної компетентності водіїв), а також буде сприяти підвищенню безпеки перевезень, соціальних стандартів праці водіїв, підвищенню ефективності державного контролю,  забезпеченню умов добросовісної конкуренції на ринку послуг внутрішніх перевезень автомобільного транспорту. 
Сфера застосування
Директива 2006/22 розповсюджується на системи належної і регулярної перевірки дотримання вимог до режимів праці та відпочинку водіїв та мобільних працівників   (Регламент 561, Директива 2002/15), використання тахографів (Регламент 3821). Відповідно сфера застосування  Директиви 2006/22 узгоджується зі сферами застосування зазначених регламентів, а також у частині міжнародних перевезень ЄУТР. 
Системи контролю 

Кожна держава-член організовує перевірки таким чином, щоб з 1 травня 2006 року 1% з робочих днів водії транспортних засобів, що належать до сфери, яка регулюється Регламентами 561 та 3821, проходили перевірки. Цей відсоток збільшується принаймні до 2% з 1 січня 2008 року і до щонайменше 3% з 1 січня 2010 року.

З 1 січня 2012 року цей мінімальний відсоток може бути збільшений Комісією до 4% (за ЄУТР 3 %),  за умови, що статистичні дані показують, що в середньому понад 90% усіх транспортних засобів, які пройшли перевірку, обладнані цифровим тахографом.

Не менше, ніж у 15% від загальної кількості перевірених робочих днів, перевірки проходять на дорозі, і не менше, ніж у 30% від кількості перевірених робочих днів – на стоянках підприємств. З 1 січня 2008 року (згідно з статтею 12 ЄУТР ця дата – 01.01.2010) не менше, ніж у 30% від кількості перевірених робочих днів, перевірки проходять на дорозі, і не менше, ніж у 50% від кількості перевірених робочих днів – на стоянках підприємств.

Примітка. Оскільки всі перехідні положення для міжнародних перевезень згідно з ЄУТР пройшли, в Україні відповідні норми мають бути вже реалізовані, але на сьогодні вони відсутні у підзаконних актах щодо державного контролю. Для внутрішніх перевезень можуть бути встановлені подібні перехідні положення з урахуванням термінів імплементації  Директиви 2006/22.
Статистика

Держави-члени забезпечують щорічно збір та звітування щодо статистичних даних:

- для перевірок на дорозі: вид дороги (автомагістраль, автошлях державного значення чи дорога місцевого значення), країна реєстрації транспортного засобу (з метою уникнення дискримінації), вид тахографу (аналоговий чи цифровий);

- для перевірки на стоянках: вид транспортного перевезення (міжнародне чи внутрішнє, з пасажирами чи вантажем, за власний рахунок, на замовлення чи оплачений третьою особою), число транспортних засобів компанії, вид тахографу (аналоговий чи цифровий).

Підприємства мають зберігати протягом року документи, протоколи про висновки та іншу важливу інформацію про контроль їхніх водіїв на їх стоянках і/або на дорогах.

Перевірки на дорогах

Перевірки на дорогах повинні проводитися раптово в різних місцях (щоб охопити всю дорожню мережу географічно) з унеможливленням об’їзду пунктів перевірки. Держави - члени повинні забезпечити достатню кількість місць для перевірки, зокрема при проектуванні доріг.

Обсяг перевірки на дорозі (частина А Додатку І) має включати:

- щоденний і щотижневий час керування, перерви у щоденному керуванні, щоденний та щотижневий період відпочинку;

- період часу коли перевищується дозволена швидкість транспортного засобу (визначається як термін більше однієї хвилини, протягом якої транспортний засіб перевищує швидкість 90 км/год для категорій транспортних засобів N3 або 105 км/год для категорій транспортних засобів М3 (категорії транспортних засобів – за Директивою 2007/46/EEC);
- за можливості, короткочасну швидкість транспортного засобу, зафіксовану записуючим приладом не більше, ніж за 24 попередні години користування транспортним засобом; Примітка. ЄУТР не передбачає контролю перевищення швидкості транспортного засобу.

- правильність функціонування тахографа або наявність документів передбачених у разі виходу його з ладу тощо;
- за можливості, з дотриманням вимог безпеки перевірку відсутності пристроїв, що можуть знищити, пошкодити, спотворювати данні тахографу, порушити кодування (цілісність) даних під час передачі даних між складовими тахографічної системи транспортного засобу (за поправками 2009 року).
Органи державного контролю повинні встановити процедуру перевірки із зазначенням обсягу перевірки та мати обладнання для перевірки (Додаток ІІ), здатне завантажувати інформацію з тахографа та з картки водія цифрового тахографу, аналізувати інформацію і/або передавати інформацію до центральної бази даних для аналізу, обладнання для перевірки записів тахографу на реєстраційних листах, за поправками 2009 року додатково - обладнання та програмне забезпечення для перевірки та підтвердження цифрового підпису доданих даних, а також для спеціального аналізу записів швидкості транспортного засобу тахографом.  
Директива 2006/22 також вимагає, щоб держави-члени щонайменше шість разів на рік здійснювали спільні перевірки на дорогах водіїв і транспортних засобів.
Перевірки на підприємствах

Перевірки на підприємстві мають плануватися на підставі даних про діяльність підприємства у сфері перевезень (і не тільки автомобільним транспортом), зокрема з урахуванням наявності серйозних порушень Регламентів 561 та 3821 при проходженні перевірок на дорозі.

Обсяг перевірки на підприємстві (частини А і В Додатку І) має охоплювати зазначені вище перевірки, які проводяться на дорозі, та додатково таке:
- щотижневий час відпочинку і робочий час між цими періодами відпочинку (тобто те, що іноді не можна перевірити на дорозі);

- дотримання двотижневих обмежень робочого часу;

- реєстраційні листки разом із позначками, відповідність тахографів, карток водія та роздруківки.

Держави-члени можуть, у разі необхідності, перевіряти інших учасників транспортного ланцюга, таких як відправники морського вантажу, транспортні компанії або підрядчики, якщо виявлено порушення, включаючи перевірку відповідності того, що договори про надання транспортних послуг дозволяють задовольняти вимоги Регламентів 561 і 3821.

Органи державного контролю повинні також мати процедуру перевірки із зазначенням обсягу перевірки та мати теж саме обладнання, що і для перевірки на дорозі. 
Інформація, надана підприємством на вимогу органу контролю, розглядається як така, що отримана під час перевірки на підприємстві. Перевірки, що здійснюються на стоянках підприємств компетентних органів влади, на основі відповідних документів чи даних, наданих підприємствами на вимогу зазначених органів влади, мають той самий статус, що і перевірки, які виконуються на стоянках підприємств.

Система класифікації ризику

Держави-члени мають запровадити систему класифікації ризику для підприємств, засновану на числі і ступені серйозності порушень Регламентів 561 або 3821. 

Підприємства з високим ступенем ризику повинні перевірятися ретельніше і частіше. Критерії і детальні правила для імплементації такої системи обговорюються у  встановленому в ЄС порядку. 

Початковий перелік порушень Регламенту 561 і 3821 встановлено в Додатку ІІІ (у редакції 2009 року цей перелік суттєво розширено). Уведено класифікацію порушень: особливо важке  порушення (VSI), важке  порушення (SI), дрібне порушення (MI) за такими видами вимог: мінімальний вік водія, періоди керування, перерви у керуванні, періоди відпочинку, оплата праці, тип тахографа,  застосування тахографу та/або тахокарти  або картки  водія, заповнення відомостей на носіях інформації, передання відомостей, шахрайство, дії під час виходу з ладу складових тахографічної системи та відповідні записи.
Як  важкі порушення класифікуються зокрема такі: перевищення  денної 9 год. норми керування понад 2 год., відсутність перерви у щоденному керуванні понад 2 год.,  перевищення 56 год. норми щотижневого керування  понад 14 год.,  11 год. тривалість щоденного  відпочинку менша за 2 год.        30 хв.,  ув’язка платні водія з пробігом або з обсягом перевезеного, застосування тахографа, тип якого не затверджено за Регламентом 3821 (теж у ЄУТР) чи є несправним, невідповідне використання (без картки водія, втручання у роботу тахографа, водій використовує не власну картку, недійсну, пошкоджену, заблоковану картку, має більше однієї картки, використання забруднених чи пошкоджених тахокарт, відсутність необхідних записів на тахокарті та/чи роздруківці, не надання та/чи не зберігання  даних про режими керування та відпочинку водієм та/чи підприємством, підробка, знешкодження даних тахографа, застосування та/чи наявність на борту транспортного засобу пристроїв, що перешкоджають роботі тахографа, ремонтування тахографу у майстерні, що не затверджена компетентним органом, у разі поломки тахографа водієм не зроблено власноруч відповідні записи).
2. Стратегія розвитку та план реалізації 
Імплементація Регламенту 3821 передбачена:

- статтею 367 та Додатком XXXII Угоди про асоціацію між Україною, з однієї сторони, та Європейським Союзом, Європейським Співтовариством з атомної енергії і їх державами-членами, з іншої сторони (далі – Угода про асоціацію) (строк імплементації – в національному транспортному секторі протягом 5 років з дати набрання чинності Угоди про асоціацію); 

- пунктом 284 Плану заходів з імплементації Угоди про асоціацію, на 2014-2017 роки, затвердженого розпорядженням Кабінету Міністрів України від 17 вересня 2014 року № 847;
- розпорядженням Кабінету Міністрів України від 26 листопада 2014 року № 1160-р «Про схвалення розроблених Міністерством інфраструктури планів імплементації деяких актів законодавства ЄС».

Положення Угоди про асоціацію, що врегульовують відповідну сферу правовідносин, підпадають під тимчасове застосування відповідно до статті 486 Угоди про асоціацію та відповідно до Вербальної ноти Генерального секретаріату Ради Європейського Союзу від       30 вересня 2014 року щодо тимчасового застосування положень Угоди про асоціацію.

Стратегія імплементації Директиви 2006/22 має передбачати: 
- прийняття законів України, якими запровадити норми щодо режимів праці та відпочинку водіїв, застосування тахографів і удосконалення державного контролю з питань дотримання цих вимог відповідно до положень Директиви 2006/22 (щодо мінімальних вимог контролю), Регламенту 561 (вимоги до часу керування та часу відпочинку), Директиви 2002/15 (щодо часу роботи мобільних працівників), Регламенту 3821 (вимоги до тахографів) насамперед у частині внутрішніх перевезень;

- прийняття змін до відповідних законів та підзаконних актів для забезпечення того, щоб процедури державного контролю за сферою застосування, обсягом перевірки, методами її проведення,  ступенем охоплення перевіркою за відсотком робочих годин, перевірок на підприємству та на дорозі, перевірки незалежно від країни реєстрації транспортного засобу, обсягами статистичної інформації, критеріями оцінки невідповідностей та їх ризиків узгоджувалися з вимогами Директиви 2006/22, а система контролю у цілому забезпечувала безпеку перевезень, добросовісну конкуренцію на ринку послуг автомобільних перевезень, дотримання соціальних стандартів праці водіїв;
- організацію ефективної діяльності органу державного контролю – Укртрансбезпеки, який повинен мати відповідні повноваження, кваліфікований персонал, транспортні засоби та обладнання для проведення перевірок виконання вимог до робочого часу та відпочинку водіїв, застосування тахографів як на підприємстві, так і на дорозі, право зупиняти комерційні транспортні засоби, отримувати від водіїв реєстраційні листки та/або роздруківки цифрового тахографу, мати можливість завантажити данні тахографів, мати доступ до відповідної інформації на підприємстві тощо. Результати контролю за діяльністю перевізників та водіїв щодо використання тахографів мають впливати на оцінку ризиків діяльності перевізника відповідно до Директиви 2006/22 та узгоджуватися у рамках загальної системи оцінювання ризиків, зокрема за Директивою 2014/47 (придорожній контроль технічного стану),  Регламенту 1071 (у частині позбавлення допуску до діяльності автомобільного перевізника);

- створення системи навчання інспекторів органу державного контролю щодо проведення перевірок дотриманням вимог до робочого часу та відпочинку водіїв, застосування тахографів, особливу увагу слід приділити питанням застосування адміністративного кодексу, юридичним аспектам перевірок, оформлення відповідної документації, методам оцінювання ризиків, застосування сучасних інформаційних технологій. 
3. Установи та зацікавлені сторони 
У процесі імплементації та впровадженні Директиви 2006/22 мають бути залучені:

· Верховна Рада України (щодо проекту Закону України «Про приведення законодавства України у сфері автомобільного транспорту у відповідність з актами Європейського Союзу»);
· Кабінет Міністрів України (щодо актів законодавства відповідного рівня);
· Міністерство інфраструктури України - Мініфраструктури (щодо актів законодавства відповідного рівня та практичного виконання функцій компетентного органу, що формує та реалізує державну політику у сфері автомобільного транспорту);
· Міністерство внутрішніх справ України (погодження проектів актів законодавства з питань безпеки дорожнього руху, державний контроль відповідно до компетенції);
· Міністерство юстиції України (експертиза, погодження, державна реєстрація нормативно-правових актів);

· Державна регуляторна служба України (погодження регуляторних актів та актів з питань державного контролю);
· Державна служба України з безпеки на транспорті (Укртрансбезпека) (здійснення державного контролю на дорозі та підприємствах);

· суди України (для вирішення спорів);
· підприємці (їх громадські об’єднання):
          - перевізники, що мають забезпечувати наявність (в порядку, передбаченому законом) та відповідне використання тахографів;

- виробники та постачальники комерційних транспортних засобів, тахографічного обладнання;

- власники майстерень з установлення, обслуговування тахографів.

Зацікавленими у забезпеченні єдиних підходів до проведення перевірок (за можливості - спільних), обміну інформацією з питань дотриманням вимог до робочого часу та відпочинку водіїв, застосування тахографів, накладених санкцій є компетентні органи держав - членів ЄС та договірних сторін ЄУТР.

4. Технічні питання
На сьогодні в Україні переважно застосовується спосіб реєстрації даних про робочий час та час відпочинку за допомогою паперових журналів. При здійсненні міжнародних автомобільних перевезень перевізники (із застосуванням близько 40 тис. транспортних засобів) виконують вимоги ЄУТР, за якими реєстрація режимів праці та відпочинку здійснюється за допомогою аналогових тахографів та реєстраційних листків чи, для автомобілів вперше зареєстрованих після 16 липня 2010 року, з використанням цифрових тахографів (кількість таких автомобілів до 10 тис.) та карток водія (на сьогодні видано близько 40 тис карток водіїв – імовірно переважно для роботи за кордоном). Вимоги до тахографів та карток до них викладено в ЄУТР (Додаток 1В), де є також посилання на Регламент 3821. 
Із запровадженням в Україні вимог Регламентів 561 та 3821 застосування тахографів на автомобільному транспорті України суттєво розшириться (вірогідно протягом 5 років до       50 тис), буде розподілено по категоріях залежно від важкості порушень та підвищено штрафні санкції, виросте кількість підприємств та водіїв, що користуються картками, буде запроваджено нові процедури державного контролю. Зросте навантаження на інспекторів, що потребує додаткових заходів технічного характеру.
Завершення реорганізації та забезпечення Укртрансбезпеки кваліфікованим персоналом, транспортними засобами та обладнанням для проведення перевірок виконання водіями та перевізниками вимог до використання тахографів як на підприємстві, так і на дорозі, зокрема необхідно закупити технічні засоби (відповідно до Додатку ІІ Директиви 2006/22, з урахуванням змін 2009 року щодо технологій цифрового підпису) для зчитування, обробляння та зберігання даних цифрових тахографів - картрідерів та/чи карток та спеціального програмного забезпечення, призначеного для інспектора контролюючого органу (близько 40 мобільних автоматизованих робочих місць). Для забезпечення уникнення проявів корупції, для захисту прав інспекторів контролюючого органу, що виконують свої функції відповідно до вимог законодавства, доцільно розглянути питання відео та фото документування процесу перевірок, а також зберігання цих даних протягом певного часу.
Інспекторам контролюючого органу під час перевірки як на дорозі, так і на підприємстві повинен бути забезпечений доступ до: державного реєстру перевізників (Регламент 1071), про транспортні засоби перевізників, про накладені штрафні санкції, про статистичну інформацію, отриману за результатами проведених раніше перевірок, стан оцінки ступеню ризику від діяльності перевізників (Регламент 1071, Директива 2006/22, Директива 2014/47), про видані картки до цифрових тахографів (доступ до системи ТаchoNET), про статус майстерень з обслуговування тахографів та про виконані ним операції з тахографами, зокрема, повідомлення до Мініфраструктури як до компетентного органу про неможливість вивантаження даних з цифрового тахографу. Під час створення подібної інформаційної системи доцільно врахувати досвід, найкращу практику та, за можливості, технічну допомогу з боку ЄС. 
У майбутньому доцільно забезпечити обмін відповідною інформацією  з компетентними органами держав - членів ЄС (на першому етапі у частині міжнародних перевезень).
Технічні питання, застосування імплементованих вимог Регламентів 561, 3821, Директиви 2006/22, ЄУТР потребує спеціальної підготовки майстрів, механіків пунктів сервісу тахографів, водіїв, менеджерів транспортних підприємств, інспекторів органу контролю, а також  затвердження розроблення навчальних програм (для водіїв – у рамках імплементації Директиви 2003/59, для менеджерів – Регламенту 1071, майстрів та механіків – Регламенту 3821). Навчання інспекторів органу контролю має передбачати певні спеціальні розділи програм і має бути  організовано Укртрансбезпекою. 
5. Регулювання та контроль
Мініфраструктури є головним органом у системі центральних органів виконавчої влади, що забезпечує формування та реалізує державну політику у сфері автомобільного транспорту, зокрема стосовно нормування режимів робочого часу та часу відпочинку водіїв автомобільних транспортних засобів, виконує функції компетентного органу щодо забезпечення  виконання  ЄУТР, Конвенції Міжнародної організації праці 1979 року N 153 про тривалість робочого часу та періоди відпочинку на дорожньому транспорті та здійснення імплементації            Директиви 2006/22, Регламентів 561, 3821.
У зазначеній сфері діють та потребують аналізування щодо внесення змін такі акти законодавства:

Закон України «Про автомобільний транспорт».
Постанова Кабінету Міністрів України від 11 липня 2007 року № 914 «Про виконання Європейської угоди щодо роботи екіпажів транспортних засобів, які виконують міжнародні автомобільні перевезення (ЄУТР)».
Постанова Кабінету Міністрів України від 25 січня 2012 року № 51 «Про виконання Конвенції Міжнародної організації праці 1979 року № 153 про тривалість робочого часу та періоди відпочинку на дорожньому транспорті».
Постанова Кабінету Міністрів України від 8 листопада 2006 № 1567 «Про затвердження Порядку здійснення державного контролю на автомобільному транспорті».
Постанова Кабінету Міністрів України від 3 вересня 2008 № 790 «Про затвердження критеріїв розподілу суб'єктів господарювання за ступенем  ризику їх діяльності  у сфері автомобільного транспорту та визначення періодичності здійснення заходів державного нагляду (контролю)».
Наказ Міністерства транспорту та зв’язку України від 7 червня 2010 року № 340 «Положення про режим праці та відпочинку водіїв колісних транспортних засобів».
Наказ Міністерства транспорту та зв’язку України від 24 червня 2010 року № 385 «Про затвердження Інструкції з використання контрольних пристроїв (тахографів) на автомобільному транспорті».
Наказ Мінтрансзв’язку від 17 серпня 2010 № 600 «Про затвердження зразків карток, що використовуються в цифрових контрольних пристроях (тахографах)».
Наказ Мінінфраструктури від 17 квітня 2013  № 226 «Про затвердження Порядку ведення переліку суб’єктів господарювання, що здійснюють установлення та технічне обслуговування контрольних пристроїв (тахографів) в автомобільних транспортних засобах».

Наказ Мінінфраструктури  від 30 травня 2013  № 329 «Про затвердження Порядку обігу карток, що використовуються в цифрових контрольних пристроях (тахографах)».

На сьогодні стаття 60 Закону України «Про автомобільний транспорт» передбачає тільки два види порушення щодо режимів праці та відпочинку:

- порушення режимів праці та відпочинку водіями транспортних засобів – штраф у розмірі двадцяти неоподатковуваних мінімумів доходів громадян; 

- управління транспортними засобами при здійсненні міжнародних автомобільних перевезень без контрольних пристроїв (тахографів) реєстрації режимів праці чи відпочинку водіїв транспортних засобів чи вимкненими такими контрольними пристроями (тахографами) або без щоденних реєстраційних листків режимів праці та відпочинку – штраф у розмірі сорока неоподатковуваних мінімумів доходів громадян.

У цьому Законі не впроваджено два основних напрямки контролю , а саме застосування тахографів на внутрішньому транспорті та загалом аспектів, пов’язаних із системами цифрових тахографів. Передбачені у цьому Законі штрафні санкції також не відповідають вимогам статей 19, 21 Регламенту 561, тобто не є ефективними та пропорційними (порівняно зі штрафами у сотні Євро у державах-членах ЄС в Україні вище штраф у розмірі 20 неоподаткованих мінімумів доходів громадян становить 640 грн. або близько 26 Євро , тобто дешевше заплатити ніж виконувати вимоги та втрачати замовлення), а також не є залежними від тяжкості порушення (тобто ступеню ризику, наприклад відповідно до Додатку ІІІ Директиви 2006/22). 
Не реалізовано у підзаконних актах вимоги статті 12 ЄУТР щодо мінімальних обсягів перевірок. Також відсутні штрафні санкції у зазначеній сфері та відповідні процедури у Порядку здійснення державного контролю на автомобільному транспорті, затвердженому постановою Кабінету Міністрів України від 8 листопада 2006 року № 1567.
Потребує перегляду постанова Кабінету Міністрів України від 3 вересня 2008 № 790 «Про затвердження критеріїв розподілу суб'єктів господарювання за ступенем  ризику їх діяльності  у сфері автомобільного транспорту та визначення періодичності здійснення заходів державного нагляду (контролю)» у частині включення до неї вимог щодо оцінювання ризиків, які узгоджуються з переліком Додатку ІІІ Директиви 2006/22, а також Директиви 2014/47,  Регламенту 1071.
Таким чином, система державного контролю у частині дотримання режимів праці та відпочинку потребує суттєвого законодавчого врегулювання. 

Відповідні повноваження Мініфраструктури та Укртрансбезпеки, штрафні санкції мають бути визначені у законодавчому порядку.

6. Пріоритети та часові межі
Пріоритетні завдання плану імплементації доцільно побудувати з урахуванням вимог Угоди про асоціацію та затверджених Урядом планів Мінінфраструктури, які мають бути розраховані на 5 річний строк та передбачати таке.

1. Першочерговим пріоритетним завданням є нормотворчі заходи:

- розроблення та прийняття у 2015 році проекту Закону України «Про приведення законодавства України у сфері автомобільного транспорту у відповідність з актами Європейського Союзу», яким необхідно внести зміни до Законів України: про автомобільний транспорт, ро дорожній рух, про ліцензування видів господарської діяльності, про деякі питання ввезення на митну територію України та реєстрації транспортних засобів, про основні засади державного нагляду (контролю) у сфері господарської діяльності, а також до Кодексу України про адміністративні правопорушення;
- у 2015 – 2016 роках внесення змін до нормативно-правових актів Кабінету Міністрів України, Міністерства інфраструктури України, Укртрансбезпеки щодо порядку державного контролю та оцінки ризиків діяльності автомобільного транспорту, якими поширити на сферу внутрішніх автомобільних перевезень у повному обсязі норми, які вже чинні для міжнародних перевезень за ЄУТР та відповідно до вимог Директиви 2006/22, Регламентів 561 та 3821.
2. Для реалізації та виконання Директиви 2006/22 слід у 2016 – 2017 роках необхідно здійснити такі організаційні заходи:
- провести оцінку потреб у навчанні персоналу та стану забезпеченості обладнання Укртрансбезпеки
- підвищити ефективну діяльність Укртрансбезпеки (забезпечення персоналом, технічними засобами, транспортом), зокрема в частині проведення перевірок дотримання режимів праці та відпочинку водіїв, вимог до використання тахографів та карток до них на дорозі та на підприємстві;

- проведення семінарів, створення системи спеціального навчання інспекторів Укртрансбезпеки, сертифікації професійної компетентності менеджерів перевезень  (Регламент 1071) та водіїв (Директива 2003/59), зокрема з питань відповідного застосування тахографів, персоналу майстерень з обслуговування тахографів, зокрема з питань забезпечення цілісності даних, що зберігаються у пам’яті тахографа, заміни аналогових тахографів на цифрові;

- придбання перевізниками технічних засобів для збирання та зберігання протягом не менше року інформації з цифрових тахографів про виконання вимог щодо часу праці та відпочинку водія, а також дійсного забезпечення виконання зазначених вимог під час підтвердження доброї репутації у системі допуску до ринку (ліцензування).
3. У 2017 – 2019 роках потрібно зосередити зусилля на забезпеченні та контролі за практичним виконанням вимог актів законодавства стосовно всіх видів перевезень автомобільним транспортом, на які ці вимоги розповсюджуються, а також корегування законодавства та процедур, враховуючи досвід застосування норм Директиви 2006/22. 

7. Фінансові та економічні питання
У процесі імплементації Директиви 2006/22 з урахуванням вимог Регламентів 561 і 3821 доцільно враховувати такі фінансові та економічні питання: 

- підготовка проектів нормативно-правових актів та забезпечення діяльності Укртрансбезпеки має відбуватися у межах відповідних бюджетних призначень;
- витрати перевізників, підприємців сервісу тахографів, власників пунктів відпочинку слід розглядати в аспекті їх інвестування під власний ризик у підвищення безпеки руху, якості послуг та конкурентоспроможності.
Доцільно опрацювати питання можливості залучення технічної допомоги з боку ЄС для забезпечення ефективної роботи органу державного контролю – Укртрансбезпеки, зокрема стосовно технічного забезпечення, створення інформаційної системи, згадуваної у пунктах 4, 5, та у майбутньому спрямованої на виконання пунктів 7 та 8 Директиви 2006/22 щодо обміну інформацією з питань контролю за дотриманням режимів праці та відпочинку водіїв.
Збільшення надходжень до Державного бюджету України за рахунок підвищення розмірів штрафів можна оцінити після внесення відповідних змін до законодавства та практичного застосування відповідних норм. З урахуванням досвіду інших держав (дивись п. 5 цієї Дорожньої карти) слід очікувати значного збільшення надходжень до Державного бюджету за рахунок штрафів за порушення норм до часу керування та відпочинку водіїв. 

Також слід очікувати позитивного впливу імплементації Директиви 2006/22 з урахуванням вимог Регламентів 561 та 3821  на рівень зайнятості  водіїв та обсяги відповідних нарахувань до відповідних бюджетів з боку роботодавців.
8. Узагальнення  основних проблем 
Пріоритетним завданням  імплементації Директиви 2006/22 у комплексі з імплементацією Регламентів 561 та 3821 є прийняття проекту Закону України «Про приведення законодавства України у сфері автомобільного транспорту у відповідність з актами Європейського Союзу», яким необхідно внести зміни до відповідних законів України, що є дуже складним завданням через істотні, принципові зміни, які стосуються багатьох зацікавлених сторін. Автомобільні перевізники все ще мають 4 роки, щоб адаптуватися до цього нового режиму щодо часу водіння. 
Необхідно якомога скоріше забезпечити ефективну, прозору діяльність Укртрансбезпеки враховуючи нові принципи та приклади найкращого досвіду відповідних органів держав – членів ЄС, оскільки саме державний контроль є головною складовою системи регулювання ринку автотранспортних перевезень та виконання Угоди про асоціацію.

Проблемним є питання формування кваліфікованого інспекторського складу Укртрансбезпеки, оскільки складні процедури контролю із застосуванням інформаційних технологій та розвиток технічного прогресу, зокрема подальшого розвитку в ЄС системи цифрової тахографії, потребують організації системи початкового та періодичного навчання персоналу Укртрансбезпеки.
10

