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1. Введення і огляд
Регламент (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) затверджено для усунення недоліків та у розвиток вимог Регламенту Ради (ЄЕС) № 3820/85 від 20 грудня 1985 про гармонізацію певного соціального законодавства щодо автомобільного транспорту, який застосовувався з метою забезпечення справедливої конкуренції між видами наземного транспорту, особливо щодо сектору автомобільного транспорту, покращення умов праці та безпеки на дорогах.
Деякі аспекти регулювання тривалості керування та відпочинку водіїв потребували узгодження з положеннями Європейської угоди щодо роботи екіпажів транспортних засобів, які виконують міжнародні автомобільні перевезення (ЄУТР) від 1 липня 1970 року, 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), досягнутий технічний прогрес у частині реєструвального обладнання (тахографів, зокрема цифрових) відповідно до 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). Уточнено терміни та визначення, більш чітко встановлено рамки обмежень щодо застосування вимог Регламенту 561 для певних видів перевезень, можливості державам – членам пом’якшувати певні режими праці чи застосовувати біль жорсткі вимоги (крім випадку міжнародних перевезень за ЄУТР), розподілу відповідальності між автотранспортним підприємством (перевізником) та водієм, врегулювання випадків роботи одного водія на різних підприємствах, питань придорожнього контролю, звітності водія не менш ніж за          28 днів, підприємства – 365 днів, врахування періодів перебування на потягу (контрейлерні перевезення) чи на паромі тощо. 
На сьогодні до первісного тексту Регламенту 561 внесено два основних пакети змін (відображених у консолідованій редакції від 02.03.2015) згідно з:

 - Регламентом (ЄС) № 1073/2009 Європейського Парламенту та Ради від 21 жовтня   2009 року про спільні правила доступу до міжнародного ринку автобусних перевезень (щодо можливості переносу тижневого періоду відпочинку у разі міжнародних перевезень пасажирів);

- REGULATION (EU) No 165/2014 OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL of 4 February 2014 on tachographs in road transport, repealing Council Regulation (EEC) No 3821/85 on recording equipment in road transport and amending Regulation (EC) No 561/2006 of the European Parliament and of the Council on the harmonisation of certain social legislation relating to road transport (нові вимоги до тахографів, уточнено вимоги щодо виключень для певних перевезень - місцевих, перевезень інструментів чи обладнання для діяльності водія, тварин у разі перевезень у радіусі до 100 км).
Мета 

Регламент 561 встановлює єдині вимоги щодо часу керування, перерви та періоди відпочинку для водіїв, які зайняті автоперевезенням вантажів і пасажирів, з метою забезпечення справедливої конкуренції, покращення умов праці та безпеки на дорогах.

Для автотранспортного сектору України, у якому міжнародні перевезення здійснюються із дотриманням вимог ЄУТР, наближених до положень  Регламенту 561, імплементація норм Регламенту 561 потребує насамперед забезпечення подібних норм на ринку послуг внутрішніх перевезень. Це сприятиме виконанню умов стосовно добросовісної конкуренції на ринку послуг внутрішніх перевезень автомобільного транспорту (а також конкуренції з іншими видами транспорту) шляхом унеможливлення використання понаднормової праці водіїв, а також виконання зокрема вимог (статей 19, 20 Регламенту) щодо ефективності та пропорційності відповідальності за порушення вимог, оскільки на сьогодні розмір штрафів в Україні за подібні порушення не залежить від ступеню небезпеки (наприклад, тривалості перевищення норми керування чи недостатнього періоду відпочинку), не передбачено норм щодо контролю наявності на транспортних засобах для внутрішніх перевезень тахографів, відповідальності за порушення за їх невідповідне використання. 
Сфера застосування
Відповідно до пункту 1 статті 2 Регламенту 561 цей Регламент застосовується до автоперевезень:

- з використанням  вантажних транспортних засобів, маса з вантажем яких перевищує     3,5 тонни, зокрема причепів чи напівпричепів (за класифікацією Директиви 2007/46/EC та Женевської угоди 1958 року – транспортні засоби категорій N2, N3, O3, O4);
- пасажирів транспортними засобами, які збудовано або остаточно переобладнано для перевезення понад дев’яти осіб, включаючи водія, та призначено для цієї мети (за класифікацією Директиви 2007/46/EC та Женевської угоди 1958 року – транспортні засоби категорій М2, М3). 

Примітка. Транспортні засоби категорій М2, М3, N2, N3, O3, O4 у законодавстві ЄС визначено як комерційні за конструкцією (але у деяких випадках вони можуть використовуватися для некомерційних перевезень для власних потреб – без договору). 
У частині міжнародних перевезень застосовуються вимоги ЄУТР.

1. У статті 3 Регламенту 561 наведено загальні обмеження щодо застосування вимог цього Регламенту, а саме, вони охоплюють автоперевезення:

- транспортними засобами, що використовуються для регулярних перевезень пасажирів, якщо маршрут, на якому здійснюється перевезення, не перевищує 50 кілометрів;

- транспортними засобами або автопотягами з максимальною дозволеною масою, яка не перевищує 7,5 тон, у разі перевезень матеріалів чи устаткування, необхідних для виконання роботи водієм, для якого ці роботи не є основною діяльністю і які виконуються у радіусі до 100 км від місцязнаходження підприємства;
-
транспортними засобами, максимальна дозволена швидкість яких не перевищує 40 км на годину;

- 
транспортними засобами збройних сил, сил цивільної оборони, інших спеціальних служб, а також транспортними засобами, що використовуються для некомерційних перевезень гуманітарної допомоги;

-
спеціалізованими транспортними засобами, які здійснюють аварійні чи відновлювальні роботи і діють в зоні радіусом 100 км від своєї бази;

-
транспортними засобами, які проходять дорожні випробування з метою технічного удосконалення, ремонту або обслуговування, та новими або відбудованими транспортними засобами, які ще не було введено в дію;

-
транспортними засобами або автопотягами з максимальною дозволеною масою, яка не перевищує 7,5 тон, які використовуються для некомерційного перевезення вантажів;

-
комерційними транспортними засобами, які мають історичний статус, які використовуються для некомерційного перевезення вантажів або товарів.

Таким чином, Регламент 561 має більш широку сферу застосування, ніж Регламент ЄС 1071/2009 (стосовно допуску до діяльності з надання послуг автомобільного транспорту)  і є обов’язковим для всіх перевезень комерційними транспортними засобами. Виключення стосуються тільки некомерційного використання цих комерційних за конструкцією  транспортних засобів, якщо їх максимальна дозволена маса не перевищує 7,5 тон, а також у разі виконання обмеженого кола спеціальних перевезень.
2. Крім цього, для внутрішніх перевезень Розділом IV Регламенту 561 передбачено можливість винятків із встановлених вимог цього Регламенту відповідно до особливих умов на території держави  (за відстанню, особливістю території, характеру використання – переважно таких, що не впливають на конкуренцію між перевізниками) та з відповідним письмовим обґрунтуванням водія, а також з врахуванням відповідних колективних або інших угод між соціальними партнерами.
Основні вимоги щодо денного часу керування 
1.
Денний час керування не повинен перевищувати дев’ять годин.

Однак денний час керування може бути подовжений до щонайбільше 10 годин, але не частіше як два рази на тиждень.

2.
Тижневий час керування не повинен перевищувати 56 годин і не повинен призводити до перевищення максимального тижневого часу керування, визначеного у Директиві 2002/15/ЄС.

3.
Загальний сукупний час керування протягом двох будь-яких послідовних тижнів не повинен перевищувати 90 годин.

Стаття 4 Директиви 2002/15 визначає, що:

(a) середня кількість робочих годин на тиждень не може перевищувати 48 годин. Максимальна кількість робочих годин на тиждень може становити 60 годин тільки при умові, якщо протягом чотирьох місяців середня кількість робочих годин на тиждень не перевищувала 48 годин. 

4. Денний та тижневий час керування повинні включати весь час керування по території Спільноти або третьої країни. 

Вимоги до перерв та часу відпочинку
Стаття 4 Регламенту 561 визначає, що «тижневий період відпочинку» означає тижневий період, під час якого водій може вільно розпоряджатися своїм часом і який включає «регулярний тижневий період відпочинку» та «скорочений тижневий період відпочинку»: 

«регулярний тижневий період відпочинку» означає будь-який період відпочинку тривалістю щонайменше 45 годин,

«скорочений тижневий період відпочинку» означає будь-який період відпочинку тривалістю щонайменше 45 годин, який може, у разі виникнення умов, визначених у        Статті 8 (6) бути скорочений до мінімуму 24 послідовних годин.

Стаття 7 Регламенту 561 вимагає, що після періоду керування тривалістю чотири з половиною години водій повинен зробити перерву тривалістю не менш 45 хвилин без переривання, якщо він не зупиняється на відпочинок.

Ця перерва може бути замінена перервою тривалістю щонайменше 15 хвилин після якої буде перерва тривалістю щонайменше 30 хвилин, кожна з яких розподіляється по періоду таким чином, щоб відповідати положенням першого абзацу.

Відповідно до статі 8 Регламенту 561:
1. Водій повинен мати денний та тижневий періоди відпочинку.

2. Протягом кожного періоду тривалістю 24 години після завершення попереднього денного періоду відпочинку або тижневого періоду відпочинку водій повинен мати новий денний період відпочинку.

Якщо частина денного періоду відпочинку, яка потрапляє протягом 24-годинного періоду складає щонайменше дев’ять годин, але менше 11 годин, тоді денний період відпочинку, про який йдеться, повинен розглядатися як скорочений денний період відпочинку.

3. Денний період відпочинку може бути збільшений до регулярного тижневого періоду відпочинку або скороченого тижневого періоду відпочинку.

4. Водій може мати щонайбільше три скорочених денні періоди відпочинку між будь-якими двома тижневими періодами відпочинку.

5. В якості часткової відміни другого пункту, протягом 30 годин після завершення денного або тижневого періоду відпочинку водій, який керує у складі екіпажу, повинен мати новий період денного відпочинку протягом щонайменше дев’яти годин.

6. Через кожні два послідовні тижні водій повинен мати щонайменше:

· два регулярні тижневі періоди відпочинку, або

· один регулярний тижневий період відпочинку та один скорочений тижневий період відпочинку тривалістю щонайменше 24 години. Проте скорочення повинно бути компенсоване еквівалентним періодом відпочинку, який береться як єдине ціле перед кінцем третього тижня після тижня, про який йдеться.

Тижневий період відпочинку не повинен починатися пізніше, як після завершення шести 24-годинних періодів від кінця попереднього періоду тижневого відпочинку.

7. Будь-який відпочинок, який береться як компенсація за скорочений тижневий період відпочинку, додається до іншого періоду відпочинку тривалістю щонайменше дев’ять годин.

8. Якщо таким є вибір водія, місцем для денних періодів відпочинку і скорочених тижневих періодів відпочинку поза базою може бути транспортний засіб доти, доки він має відповідні умови для сну для кожного водія і транспортний засіб не знаходиться у русі.

Тижневий період відпочинку, який припадає на два тижні, рахується по кожному тижню, а не обома разом.
Вимоги до контрольних пристроїв

Стаття 4 (і) Регламенту 561 визначає «час керування» як тривалість перебування за кермом, яка записується
· автоматично або напівавтоматично записуючим обладнанням, як визначено у   Додатку І та Додатку ІВ Регламенту (ЄЕС) № 3821/85, або

· вручну, як того вимагає Стаття 16 (2) Регламенту (ЄЕС) № 3821/85.
Примітка. Регламент (ЄЕС) № 3821/85 з 02.03.2016 замінюється Регламентом (ЄС) No 165/2014.
Відповідальність транспортного підприємства

Регламент 561 встановлює обов’язки перевізника:

- не надавати додаткової оплати за понаднормовану працю чи кількість перевезених вантажів якщо ця оплата має такий характер, який може поставити під загрозу безпеку на дорозі та/або заохочувати до порушення цього Регламенту.;

- забезпечувати умови для виконання водіями Регламентів 561 та 3821 (щодо використання тахографів);

- інструктувати водія та періодично контролювати його з питань виконання цього Регламенту;

- відповідати за порушення, скоєні водіями, навіть якщо такі порушення скоєні на території інших держав, і якщо обґрунтовано не доведено відсутність порушень з боку підприємства;

- забезпечувати з урахуванням контрактів з іншими учасниками процесу перевезень відповідний графік руху транспортних засобів для забезпечення виконання вимог цього Регламенту;

- протягом щонайменше 12 місяців збирати (переписувати з тахографу)  та зберігати данні щодо режимів праці та відпочинку, а також надавати їх органам контролю для перевірки. 
Контрольні процедури та санкції

Регламент 561 встановлює жорсткі умови, основні з яких наведено нижче, щодо процедур контролю за дотриманням вимог цього Регламенту підприємством та водієм.

Статтею 16 Регламенту 561 визначено, що у разі якщо транспортний засіб не обладнано жодним записуючим обладнанням у відповідності до Регламенту(ЄЕС) № 1821/85, умови щодо наявності розкладу руху чи путівок для підтвердження можливості виконати вимоги Регламенту повинні застосовуватися до:

          (а) регулярних національних пасажирських перевезень, та

(б) регулярних міжнародних пасажирських перевезень, кінцеві пункти яких знаходяться на відстані 50 км по прямій від кордону між двома Країнами-Членами та довжина маршруту не перевищує 100 км.

Стаття 19 Регламенту 561 встановлює, що держави повинні визначити правила накладання штрафів, які будуть використовуватися у випадку порушення Регламентів 561      та 3821. Ці штрафи повинні бути ефективними, пропорційними, недискримінаційними та застерігати від невиконання. Жодне порушення цих Регламентів не повинно підлягати більше ніж одному штрафу або процедурі.
Стаття 21 Регламенту 561 вимагає виконання системних дій, які на сьогодні в законодавстві України не передбачені: для порушень, які могли призвести до загрози безпеці на дорозі, компетентний орган держави має бути уповноваженим на заборону руху відповідного транспортного засобу доти, доки не буде виправлено причину порушення. Від водія слід вимагати здійснення денного періоду відпочинку. Такі випадки можуть за відповідними правилами призводити до скасовування, зупинки або обмеження дії ліцензії підприємства; до скасовування, призупинення або обмеження права водія на керування транспортним засобом. 
2. Стратегія розвитку та план реалізації
Імплементація Регламенту 561 передбачена такими стратегічними документами:

- статтями 368, 369 та Додатком ХХХІІ Угоди про асоціацію між Україною, з однієї сторони, та Європейським Союзом, Європейським Співтовариством з атомної енергії і їхніми державами-членами, з іншої сторони (далі – Угода про асоціацію, строк імплементації – протягом 5 років з дати набрання чинності цією Угодою);

- 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 Регламенту 561 має передбачати: 
- прийняття законів України щодо норм часу керування та періодів відпочинку водіїв, що відповідають вимогам Регламенту 561 з врахуванням їх системного зв’язку з вимогами Регламенту 3821 (щодо тахографів), Директиви 2006/22 (щодо мінімальних вимог контролю), Директиви 2002/15 (щодо часу роботи мобільних працівників), насамперед у частині внутрішніх перевезень з урахуванням виключень, що допускаються зазначеними регламентами та директивами для певних видів перевезень (з подальшим внесенням змін до наказу Міністерства транспорту та зв׳язку України від 7 червня 2010 року № 340 «Положення про режим праці та відпочинку водіїв колісних транспортних засобів»;

- прийняття змін до законів та підзаконних актів для забезпечення того, щоб штрафні санкції були ефективними, пропорційними тяжкості порушення та враховували вимоги Директиви 2006/22 (Додаток ІІІ),  найкращі досвід та практики держав - членів ЄС (наприклад, ITF/(2015)3 «Хартія якості міжнародних автомобільних вантажних перевезень у системі багатостороньої квоти ЕКМТ»), а результати контролю за діяльністю перевізників та водіїв впливали на оцінку ризиків діяльності перевізника та мали наслідки відповідно до   Регламенту 1071 (у частині позбавлення допуску до діяльності автомобільного перевізника);

- організацію ефективної діяльності органу державного контролю – Укртрансбезпеки, який повинен мати відповідні повноваження, кваліфікований персонал, транспортні засоби та обладнання для проведення перевірок дотримання норм робочого часу та часу відпочинку, вимог до 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);

- проведення семінарів, затвердження навчальних програм спеціального навчання для отримання сертифікатів професійної компетентності менеджерів перевезень та водіїв, що вміщують питання забезпечення відповідності норм робочого часу та часу відпочинку водіїв;

- розвиток інфраструктури для забезпечення відпочинку водіїв згідно з вимогами ЄУТР та нових норм законодавства, а також удосконалення мережі обслуговування тахографів;

- створення у перевізників організаційних та технічних можливостей для збирання та зберігання протягом не менше року інформації про виконання вимог щодо часу керування та відпочинку водія. Для забезпечення захисту підприємства, у разі можливого розгляду питань щодо солідарної відповідальності, доцільно зберігати інформацію про проведення інструктажів, забезпечення їх бланками для реєстрації чи папером для роздруківок, наявності карток для цифрових тахографів тощо;
- розроблення програм підготовки та вжиття необхідних заходів для переходу на нові вимоги Регламенту 165/2014 (зокрема щодо SMART-тахографів) оскільки імовірною є швидка імплементація подібних вимог до ЄУТР та у подальшому на внутрішні перевезення.
3. Установи та зацікавлені сторони 
До процесу імплементації та впровадження Регламенту 561 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 забезпечує формування та реалізує державну політику у сфері автомобільного транспорту);
· Міністерство внутрішніх справ України (погодження проектів актів законодавства з питань безпеки дорожнього руху, державного контролю відповідно до компетенції);
· Міністерство соціальної політики України (погодження проектів актів законодавства з питань соціального захисту);
· 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 безпеки на дорогах та підприємствах);

· перевізники (їх громадські об’єднання), що мають забезпечувати відповідність вимогам щодо часу керування та часу відпочинку водіїв, зберігати відповідні дані;

· партнери органів влади з соціального діалогу (організації профспілок, роботодавців);
· суди України (для вирішення спорів).
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. 
Під час імплементації Регламенту 561 слід враховувати необхідність: 

визначення обмежень використання норм регламенту для певних видів перевезень, зокрема таких, що можливі з урахуванням соціального діалогу між державою, профспілками та роботодавцями (стаття 3, Розділом IV);

створення у перевізників організаційних та технічних можливостей для збирання та зберігання протягом не менше року інформації про виконання вимог щодо часу керування та відпочинку водія;

забезпечення мережі сервісу для установлення, перевірки та обслуговування тахографів (на сьогодні мережа сервісу тахографів створена і налічує близько 100 майстерень – перелік розміщено на сайті Мініфраструктури, зазначена мережа на сьогодні є не завантаженою – обслуговування близько 1 автомобіля на день);

забезпечення Укртрансбезпеки кваліфікованим персоналом, транспортними засобами та обладнанням для проведення перевірок виконання водіями та перевізниками вимог до робочого часу та  часу відпочинку водіїв як на підприємстві, так і на дорозі.

Для планування подальшого розвитку системи тахографії в Україні потрібно забезпечити переклад Регламенту 165/2014.
Це передбачає закупівлю технічних засобів для зчитування, обробляння та зберігання даних цифрових тахографів - картрідерів та/чи карток та спеціального програмного забезпечення, призначеного для підприємства (близько 3000 тис.) або для інспектора контролюючого органу (близько 40 мобільних автоматизованих робочих місць).
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 про тривалість робочого часу та періоди відпочинку на автотранспорті № 153 від 27 червня 1979 року та імплементації Регламенту 561.
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 р. № 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».
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 30.05.2013  № 329 «Про затвердження Порядку обігу карток, що використовуються в цифрових контрольних пристроях (тахографах)».
Для удосконалення контролю за дотриманням норм робочого часу та часу відпочинку водіїв передбачено імплементацію Регламенту 3821 та Директиви 2006/22, що можна забезпечити внесенням змін до Закону України «Про автомобільний транспорт» та розповсюдженням дії регуляторних актів, прийнятих на виконання ЄУТР, на внутрішні перевезення (крім Положення про режим праці та відпочинку водіїв колісних транспортних засобів, яку вже у цілому відповідає Регламенту 561 та Директиві 2002/15), що призведе до зменшення застосування паперових журналів реєстрації і збільшення частки транспортних засобів, на яких мають бути установлено тахографи (переважно міжміські перевезення пасажирів та комерційні перевезення вантажів транспортними засобами категорій N2, N3). 

Забезпечення імплементації статті 19 та 21 Регламенту 561 щодо пропорційності, та  ефективності санкцій за порушення встановлених вимог потребує внесення змін до Кодексу України про адміністративні правопорушення щодо встановлення відповідальності для водіїв та перевізників за невиконання вимог щодо:

- часу керування; 

- часу відпочинку;

- використання тахографів, реєстраційних листків аналогових тахографів, карток до цифрових тахографів, використання несправних тахографів тощо;

- не надання даних про режими праці та відпочинку як водієм (28 діб), так і підприємством (за рік).

Причому розмір штрафу має залежати від важкості порушення – бути пропорційним  порушенню (наприклад, перевищення часу керування на більше, ніж на 15 хвилин, на               1 годину чи понад 2 години має наслідком накладення різних за розміром штрафів). 

Крім цього, потребують законодавчого регулювання норми з підвищення ефективності штрафів за порушення норм режимів праці та відпочинку. В Україні розміри штрафів значно нижчі, ніж у державах ЄС, що мають порівняно близький (що свідчить про низький) рівень соціально-економічного розвитку. Наприклад, штраф за порушення норм праці та відпочинку  в Україні складає 56 Євро (без диференціації за важкістю), а у Болгарії  від 48 до 720 Євро (за перевищення двотижневого часу керування залежно від часу перевищення норми). Різниця розмірів штрафів для підприємств ще більша – в Україні до 100 Євро, а Болгарії – 1440 Євро (7200 Євро – за повторне порушення), у Словенії – від 4000 до 8000 Євро, у Польщі – від 3600 до 9600 Євро. Санкції також не мають бути дискримінаційними – однаковими для резидентів та нерезидентів, підприємців різних форм власності тощо. 
Основним питанням дійсної імплементації Регламенту 561 є створення ефективного механізму державного контролю та нагляду. Укртрансбезпека повинна  мати повноваження та достатні ресурси (технічні засоби, транспорт, компетентний персонал), зокрема для зупинки,  перевірки автомобіля та водія (зокрема для перевірки справності тахографа, записів тахокарти аналогового тахографу, картки цифрового тахографа, тахографа, журналу тощо), заборони руху транспортного засобу, примушення водія здійснити необхідний відпочинок, мати повноваження для перевірки на підприємстві та вжиття заходів у разі невиконання встановлених вимог. Інспектори повинні мати доступ до бази даних про порушення, для забезпечення недопущення повторного накладання штрафу за теж саме порушення, а також для оцінки ризику від діяльності перевізника та водія (з можливістю у подальшому обміну такою інформацією на міжнародному рівні).
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 – 2016 роках 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, про 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;
- розроблення у 2015 – 2016 роках змін до нормативно-правових актів Кабінету Міністрів України та Міністерства інфраструктури України, якими поширити на сферу внутрішніх автомобільних перевезень у повному обсязі норми, які вже чинні для міжнародних перевезень за ЄУТР та відповідно до вимог Регламенту 561.
2. 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  під час здійснення автоперевезень та на підприємстві;
- провести семінари, створити систему спеціального навчання та сертифікації професійної компетентності менеджерів перевезень (Регламент 1071) та водіїв (Директива 2003/59), зокрема з питань забезпечення відповідності норм робочого часу та часу відпочинку водіїв;


- створити умови для залучення інвестицій у розвиток інфраструктури для забезпечення відпочинку водіїв та мережі обслуговування тахографів (розроблення плану дій, мінімальних вимог до облаштування та розміщення пункту відпочинку, розроблення змін до стандартів будівництва та капітального ремонту доріг, які забезпечать можливість виконання водієм норм керування та відпочинку тощо);
- придбати перевізникам технічні засоби для збирання та зберігання протягом не менше року інформації 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 Регламенту 561. 

7. Фінансові та економічні питання
У процесі імплементації Регламенту 561 з урахуванням вимог Регламенту 3821 і Директиви 2006/22 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 підвищення безпеки руху, якості послуг та конкурентоспроможності.
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 Регламенту 561 разом із ефективним контролем за дотриманням норм режимів праці та відпочинку за             Директивою 2006/22 на рівень зайнятості водіїв та обсяги відповідних нарахувань до бюджетів з боку роботодавців.
Остаточні витрати, пов'язані з придбанням та використанням тахографів, наслідком чого стане обмеження робочого часу водіїв, будуть відображені на витратах кінцевих споживачів, що призводе до можливого збільшення транспортних витрат.

8. Узагальнення  основних проблем 
Пріоритетним завданням  імплементації Регламенту 561 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.
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.

У комплексі з іншими актами законодавства ЄС відповідно до Додатку ХХХІІ до Угоди про асоціацію у сфері автомобільного транспорту імплементація Регламенту 561 потребує значних зусиль від національних перевізників (у першу чергу таких, що здійснюють внутрішні перевезення) щодо приведення своєї діяльності у відповідність до нових норм законодавства. У першу чергу це стосується поширеної практики перевезень з недотриманням режимів праці та відпочинку водіїв, використання тахографів.
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