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ВИСНОВОК

на проект Закону України «Про несення змін до деяких законодавчих актів України у сфері автомобільного транспорту з метою приведення їх у відповідність з актами Європейського Союзу»

У законопроекті пропонується: запровадити використання реєструвального обладнання (тахографів) на автотранспорті, нову класифікацію транспортних засобів; створити систему періодичної підготовки водіїв автотранспортних засобів для надання послуг з перевезення пасажирів і вантажів; запровадити чіткі, спільні з країнами-учасницями ЄС, правила щодо часу керування, перерв та періодів відпочинку водіїв автотранспортних засобів, залучених до здійснення національних і міжнародних автомобільних перевезень; вирішити питання інституційного забезпечення контролю робочого часу водіїв для міжнародних та внутрішніх перевезень автомобільним транспортом; обладнати обмежувачами швидкості автомобільні транспортні засобів категорій M2, M3, N2, N3 (автобуси та вантажні автомобілі); встановити мінімальні вимоги до системи періодичної технічної перевірки придатності транспортних засобів до експлуатації та створити умови для взаємного визнання результатів таких перевірок між державами-членами ЄС і Україною тощо.
Відповідні зміни пропонуються до Кодексу України про адміністративні правопорушення, законів України «Про автомобільний транспорт», «Про дорожній рух», «Про транспорт», «Про деякі питання ввезення на митну територію України та реєстрації транспортних засобів», «Про основні засади державного нагляду (контролю) у сфері господарської діяльності», «Про ліцензування видів господарської діяльності».
Метою законопроекту, як зазначається у Пояснювальній записці до нього, є «вдосконалення законодавчого урегулювання ринку послуг автомобільного транспорту в Україні, задоволення потреб суспільства і економіки у перевезенні пасажирів та вантажів, безпеки перевезень, ефективного споживання ресурсів та зменшення техногенного впливу автомобільних транспортних засобів шляхом адаптації норм законодавства України до норм актів ЄС згідно Угоди про асоціацію Україна – ЄС».

Головне управління, констатуючи наявність в України зобов’язань перед Європейським Союзом у відповідній сфері, з приводу положень законопроекту вважає за доцільне висловити такі зауваження і пропозиції.
Загального характеру

1. Проекту, на нашу думку, властива відсутність чіткості у формулюванні змісту та системності у структуруванні, в тому числі через розпорошеність по різних актах законодавства, положень щодо видів перевірки (контролю) транспортних засобів на предмет їх придатності до експлуатації, технічного ремонту та обслуговування. 
Враховуючи той факт, що визначення та забезпечення придатності транспортних засобів до експлуатації, за змістом відповідних положень як чинного законодавства, так і пропонованих у проекті, передбачається здійснювати за рахунок комплексу заходів, які включають 1) перевірку придатності транспортних засобів до експлуатації, яка встановлюється шляхом проведення перевірки їх конструкції, технічного стану та укомплектованості в процесі: а) обов’язкової перевірки придатності транспортних засобів до експлуатації; б) здійснення заходів щодо забезпечення проведення перевірки придатності транспортних засобів до експлуатації у період між обов’язковими перевірками автомобільними перевізниками, іншими суб’єктами господарювання, які утримують транспортні засоби; в) придорожньої перевірки придатності комерційних транспортних засобів до експлуатації; 2) обов’язкового технічного контролю транспортних засобів; 3) технічне обслуговування і ремонт транспортних засобів, видається доцільним усі питання, які стосуються зазначених вище заходів, врегулювати в одному законі – «Про дорожній рух», який «регулює суспільні відносини у сфері дорожнього руху та його безпеки, визначає права, обов'язки і відповідальність суб'єктів - учасників дорожнього руху, міністерств, інших центральних органів виконавчої влади, об'єднань, підприємств, установ і організацій незалежно від форм власності та господарювання» (ст. 1), з чітким структуруванням видів таких заходів, причому окремо в розрізі різних видів транспортних засобів (які використовуються для власних та комерційних (перевезення пасажирів та вантажів) потреб). Це дозволить чітко розмежувати види відповідних операцій, окреслити їх зміст, конкретизувати суб’єкти та об’єкти, обсяг, періодичність, обов’язки, наслідки тощо. 

2. Звертаємо увагу на необхідність упорядкування у всьому тексті проекту термінології, насамперед, в частині видів перевірки придатності транспортних засобів до експлуатації. Наприклад, у нових статтях 351-357 Закону України «Про дорожній рух», якими регулюються питання обов’язкової перевірки придатності транспортних засобів до експлуатації, використовується формулювання «перевірка придатності транспортних засобів до експлуатації». У визначенні поняття «утримання транспортного засобу» (оновлена ст. 1 Закону України «Про автомобільний транспорт») послідовно вживаються формулювання «перевірка придатності до експлуатації», «обов’язкова перевірки придатності до експлуатації». В той же час, відповідно до оновленої ст. 23 Закону України «Про автомобільний транспорт», обов’язкова перевірка придатності транспортних засобів до експлуатації є одним із засобів перевірки придатності транспортних засобів до експлуатації. Довільне використання термінології у тексті проекту не дозволяє коректно сприймати пропоновані у ньому норми.

3. У проекті, на нашу думку, поза увагою залишилося питання визначення основних засад тарифоутворення на послуги з проведення обов’язкової перевірки придатності транспортних засобів до експлуатації, що в умовах, коди таку перевірку передбачається здійснити шляхом передачі відповідної функції у приватний сектор, виглядає досить актуальним, з одного боку, в контексті достатньо високої ймовірності ризику завищення суб’єктами перевірки її вартості внаслідок очікуваних значних капітальних витрат, виходячи з встановлених вимог до обладнання, необхідного для здійснення такої перевірки, а, з другого боку, з огляду на необхідність врахування вимог п. 21 преамбули Директиви 2014/45/ЄС Європейського Парламенту та Ради від 3 квітня 2014 р., за якими перевірка протягом життєвого циклу автомобіля повинна бути відносно простою, швидкою і недорогою, і в той же час ефективною в досягненні цілей цієї Директиви. 
4. Звертаємо увагу, що у багатьох випадках як чинні, так і оновлені норми актів законодавства, до яких пропонуються зміни, викладені без урахування вимог Закону України «Про внесення змін до деяких законодавчих актів України у зв’язку з прийняттям Закону України «Про Національну поліцію»» щодо корегування відповідних термінів (зокрема, «міліція», «працівник міліції» тощо).

5. У супровідних до проекту документах відсутній грунтовний порівняльний аналіз впливу наявності/відсутності обов’язкового технічного огляду приватних транспортних засобів на рівень безпеки у відповідному сегменті дорожнього руху, що дозволяло б оцінити його запровадження саме як необхідність, а не обов’язок відповідно до зовнішніх зобов’язань держави в рамках зближення з ЄС..

6. Окремі положення Порівняльної таблиці до проекту не точно відтворюють зміст чинних норм законів, до яких пропонуються зміни, а також положень самого проекту, що суперечить вимогам ч. 6 ст. 91 Регламенту Верховної Ради України. 
Щодо змін до Закону України «Про автомобільний транспорт» (далі – Закон)
1. Змінами до преамбули Закону пропонується уточнити предмет його регулювання. При цьому відповідні зміни, які виглядають цілком логічними і необхідними, до його статей 2, 3, в яких визначаються відповідно завдання законодавства з питань перевезень пасажирів та вантажів автомобільним транспортом, завдання та функції державного регулювання та контролю діяльності автомобільного транспорту, не передбачаються.

2. До ст. 1.

2.1. Викликає зауваження надмірна кількість термінів, якими пропонується доповнити ст. 1 Закону. При цьому значна частина цих термінів виглядає такими, що: мають технічний характер; роз’яснюють загальновідомі терміни, які не потребують визначення на рівні закону; не наповнені конкретним юридичним змістом тощо.

2.2. Зведення поняття «бренд» виключно до інноваційного товару чи послуги , на нашу думку, суттєво звужує його зміст. 
2.3. У визначеннях термінів «вантажовідправник» та «вантажоодержувач» доцільно уточнити, про які договори йдеться.

2.4. Замість конструкції «дистриб’ютор – суб’єкт господарювання, який уповноважений виробником …» пропонуємо вживати «уповноважений дистриб’ютор – дистриб’ютор, який уповноважений виробником …», як це, зокрема, передбачено у Регламенті Комісії (ЄС) №461/2010 від 27 травня 2010 р. про застосування частини 3 статті 101 Договору про функціонування Європейського Союзу до категорії вертикальних угод та узгоджених дій в автомобільній галузі (п. (d) ч. 1 ст.1).

2.5. У проекті поняття «задовільний фінансовий стан автомобільного перевізника» визначається як «стійка ліквідність, платоспроможність та фінансова стійкість підприємства, його забезпеченість власними оборотними засобами, ефективне використання ресурсів підприємства». На нашу думку, «ефективне використання ресурсів підприємства» є не стільки показником задовільного фінансового стану, скільки інструментом його забезпечення, у зв’язку з чим зазначені слова слід виключити. 
Крім того, оскільки у зазначеній ст. 1 Закону поняття «автомобільний перевізник» визначається, зокрема, як «суб’єкт господарювання», виглядає доцільним у визначенні поняття «задовільний фінансовий стан автомобільного перевізника» замість слова «підприємство» вживати слова «суб’єкт господарювання». 

2.6. Видається невдалим визначення поняття «замовник транспортних послуг» – як «суб’єкт господарювання, споживач, орган державної влади та орган місцевого самоврядування, громадянин, громадська та інша організація, які замовляють транспортні послуги з перевезення пасажирів та/або вантажів», оскільки термін «споживач» повною мірою охоплює зазначених вище замовників. 

2.7. Термін «запасна частина, що відповідає встановленим виробником вимогам («неоригінальна»)» доцільно замінити на «запасна частина «неоригінальна» (така, що відповідає встановленим виробником вимогам)».

2.8. У визначенні поняття «керівник, менеджер (управитель) з перевезень – фізична особа, прийнята відповідно до законодавства про працю на роботу, яка постійно та раціонально управляє транспортною діяльністю автомобільного перевізника» слово «раціонально» доцільно виключити, оскільки критерій «раціонально» може використовуватися виключно при оцінці рівня виконання відповідним суб’єктом своїх функцій, а не як критерій віднесення фізичної особи до певної посади. 

2.9. У визначенні поняття «мобільний працівник» видається доцільним конкретизувати, про яку саме іншу роботу, що не входить до часу керування, йдеться, а також уточнити коло мобільних працівників.

2.10. Редакційно невдалим видається пропоноване визначення терміну «підготовка до утилізування або видалення – демонтаж, накопичення до транспортної норми відповідно до законодавства, забезпечення систематичного передавання швидкозношуваних, пошкоджених складників та експлуатаційних матеріалів, що втратили споживчі властивості, транспортного засобу на пункт збору чи перероблення або видалення відповідно до законодавства». Зокрема, незрозуміло, про демонтаж виключно чого саме йдеться (транспортного засобу в тому числі?), а також які дії стосуються конкретно транспортного засобу та за якого стану останнього вони мають здійснюватися (зі змісту пропонованого визначення, зокрема, складається враження, що передаватися на перероблення чи видалення можуть, в тому числі, і технічно справні транспортні засоби).
2.11. У проекті запропоноване поняття «соціальні стандарти», під яким розуміються «критерії мінімального рівня соціального захисту громадян, які повинен забезпечувати перевізник на маршрутах загального користування щодо їх безпечності, потреб осіб з обмеженою мобільністю, захисту навколишнього середовища, а також колективних договірних зобов’язань щодо умов праці, правил і угод стосовно робочих місць найманих працівників і їх соціального захисту за місцем роботи і місцем надання громадських послуг». Зауважимо, що відповідно до Закону України «Про державні соціальні стандарти та державні соціальні гарантії» державні соціальні стандарти – це встановлені законами, іншими нормативно-правовими  актами  соціальні  норми і нормативи або їх комплекс,  на базі  яких  визначаються  рівні  основних  державних соціальних гарантій». Згідно із ст. 10 цього Закону державні соціальні нормативи у сфері транспортного обслуговування та зв'язку включають: норми забезпечення транспортом загального користування; показники якості транспортного обслуговування; норми забезпеченості населення послугами зв'язку. Тому запропонований термін «соціальні стандарти» має бути узгоджено із чинним визначенням поняття «державні соціальні стандарти».

2.12. Визначення поняття «спеціальне навчання керівників і менеджерів (управителів) з перевезень автомобільного транспорту – спеціальне навчання, що проводиться з метою поглиблення раніше здобутих знань, умінь та навичок керівників і менеджерів (управителів) з перевезень, вивчення та дотримання ними чинних правил, вимог актів законодавства та нормативних документів у сфері надання послуг з перевезень пасажирів і вантажів автомобільним транспортом, з питань безпеки перевезень, охорони праці та пожежної безпеки відповідно до визначеного напряму їх діяльності» потребує, на нашу думку, певного корегування з огляду на таке. 
Формулювання «поглиблення» коректно застосовувати до «знань», а щодо «умінь» та «навичок» слід використовувати формулювання «удосконалення». 
До «спеціального навчання» немає жодного відношення «дотримання» відповідними особами «чинних правил, вимог актів законодавства та нормативних документів у сфері надання послуг з перевезень пасажирів і вантажів автомобільним транспортом, з питань безпеки перевезень, охорони праці та пожежної безпеки відповідно до визначеного напряму їх діяльності». 
Дискусійним видається положення щодо «вивчення» відповідними особами таких правил, вимог. Мова, очевидно, має йти про поглиблення, актуалізацію знань щодо них (як це передбачено у визначенні терміну «спеціальне навчання водіїв транспортних засобів для надання послуг з перевезення пасажирів і вантажів»), оскільки їх знання має бути необхідною умовою на етапі призначення зазначених осіб на відповідні посади.

2.13. У визначенні терміну «технічне розслідування» слова «та розроблення дієвих заходів щодо запобігання виникненню подібних ДТП, катастроф, аварій на автомобільному транспорті у майбутньому» доцільно виключити, оскільки це є, власне, однією з цілей технічного розслідування, а не його безпосереднім елементом.

Принагідно звертаємо увагу на те, що мета технічного розслідування чітко і достатньо всеохоплююче сформульована у ч. 2 нової ст. 131 Закону України «Про автомобільний транспорт», зокрема, – «технічне розслідування катастроф, аварій, дорожньо-транспортних пригод, що трапилися за участю автомобільного транспорту загального користування, (технічне розслідування) проводиться з метою встановлення технічних і організаційних причин виникнення дорожньо-транспортних пригод та розроблення заходів щодо їх запобігання відповідно до порядку проведення технічних розслідувань катастроф, аварій, дорожньо-транспортних пригод на автомобільному транспорті, затвердженого центральним органом виконавчої влади, що забезпечує формування державної політики у сфері транспорту».

2.14. Управління у визначенні терміну «транспортний засіб загального призначення» не вбачає потреби у звуженні пасажирів з обмеженою мобільністю до «людей з ураженнями органів зору, слуху та опорно-рухового апарату)», оскільки поняття «пасажир з обмеженою мобільністю» включає значно ширше коло осіб і визначається як «пасажир, що має труднощі в користуванні транспортом загального призначення, такий, як людина з інвалідністю (включаючи осіб з ураженням опорно-рухового апарату, зокрема тих, які пересуваються на кріслах колісних, з психічними, інтелектуальними або сенсорними ураженнями, вадами органів зору, слуху та мови, осіб похилого віку, вагітних жінок, пасажирів з дітьми (включаючи дітей у дитячих колясках), особа малого зросту, особа з важким вантажем та/або господарським візком» (див. зміни до ст. 1 Закону). При цьому акцентуємо увагу на тому, що змінами до ст. 14 Закону встановлюється чітка вимога, згідно з якою «експлуатація транспортних засобів загального призначення та об’єктів інфраструктури автомобільного транспорту, які використовуються пасажирами, без урахування потреб пасажирів з обмеженою мобільністю, особливо людей з ураженнями органів зору, слуху та опорно-рухового апарату, не дозволяється».

Зауважимо і те, що зазначену проблему у проекті передбачається вирішувати за допомогою таких інструментів, як оцінка відповідності та ліцензування на автомобільному транспорті. Зокрема, в оновленій ст. 8 Закону передбачено, що оцінку відповідності транспортних засобів, робіт, послуг на автомобільному транспорті здійснюють з метою, зокрема, захисту прав споживачів, зокрема пасажирів з обмеженою мобільністю, особливо людей з ураженнями органів зору, слуху та опорно-рухового апарату, та сприяння свідомому вибору транспортних засобів, робіт, послуг, а згідно з оновленою ст. 9 Закону одним із завдань ліцензування на автомобільному транспорті є «забезпечення соціальних стандартів транспортного обслуговування, зокрема для пасажирів з обмеженою мобільністю, особливо людей з ураженням органів зору, слуху та опорно-рухового апарату».

2.15. З визначення поняття «утримання транспортного засобу – «забезпечення державної або відомчої реєстрації, дотримання умов безпечності технічного та санітарного стану, забезпечення своєчасного технічного обслуговування, перевірки придатності транспортних засобів до експлуатації, обов’язкової перевірки придатності транспортних засобів до експлуатації або обов’язкового технічного контролю, ремонту, охорони, підготовки і передачі транспортного засобу та його швидкозношуваних частин і експлуатаційних матеріалів на утилізацію або видалення відповідно до законодавства» не зовсім зрозуміло, яким чином забезпечення державної та відомчої реєстрації транспортного засобу або безпосередньо його передача на утилізацію  відносяться до утримання такого транспортного засобу.

Також більш вдалим видається формулювання «забезпечення безпечного технічного та санітарного стану транспортного засобу шляхом проведення його своєчасного технічного обслуговування, перевірки придатності до експлуатації, обов’язкового технічного контролю, ремонту, технічного обслуговування», оскільки зазначені операції є інструментарієм досягнення загальної мети – забезпечення безпечного технічного та санітарного стану транспортного засобу.

Принагідно зазначимо, що поняття «утримання транспортного засобу» значною мірою дублюється з поняттям «експлуатаційний життєвий цикл транспортного засобу, його складових частин (експлуатаційний життєвий цикл) – сукупність процесів застосування за призначенням, підтримування роботоздатності, енергоефективності, безпечності технічного стану транспортного засобу (його складових частин) для людей та довкілля, а також систематичного передавання на утилізування швидкозношуваних складових частин, експлуатаційних рідин у період від дати державної або відомчої реєстрації до дати передання його на утилізування».

3. Оновлену частину 3 ст. 6 Закону, згідно з якою «центральний орган виконавчої влади, що забезпечує формування та реалізує державну політику у сфері транспорту, здійснює: формування та реалізацію державно політики у сфері автомобільного транспорту; нормативно-правове регулювання; …», доцільно привести у відповідність до вимог ч. 1 ст. 7 Закону України «Про центральні органи виконавчої влади», згідно з якою «основними завданнями міністерства як органу, що забезпечує формування та реалізує державну  політику  в  одній  чи  декількох сферах, є: 1) забезпечення нормативно-правового регулювання; 2) визначення пріоритетних напрямів розвитку; …». При цьому безпосередньо формулювання «центральний орган виконавчої влади, що забезпечує формування та реалізує державну політику у сфері транспорту, здійснює: формування та реалізацію державно політики у сфері автомобільного транспорту» за своїм змістом є алогічним.

4. Видається вразливою пропозиція щодо наділення центрального органу виконавчої влади, що реалізує державну політику з питань безпеки на наземному транспорті, правом визнавати особу непридатною до управління транспортною діяльністю автомобільного перевізника як менеджера (управителя) з перевезень (зміни до ст. 6 Закону). На нашу думку, втручання органу державної влади у діяльність транспортного підприємства не відповідає загальним принципам господарювання в Україні, визначеним у ст. 6 Господарського кодексу України. 

Слід також сказати, що визнання особи (яка вже керує транспортною діяльністю) непридатною до управління транспортною діяльністю автомобільного перевізника як менеджера (управителя) з перевезень має здійснюватися в рамках визначеного трудовим законодавством порядку (до речі, у проекті керівником, менеджером (управителем) з перевезень визнається фізична особа, прийнята відповідно до законодавства про працю на роботу). Так, у випадку виявленої невідповідності працівника займаній посаді або виконуваній роботі внаслідок недостатньої кваліфікації або стану здоров'я, які перешкоджають продовженню даної роботи, трудовий договір, укладений на невизначений строк, а також строковий трудовий договір до закінчення строку його чинності можуть бути розірвані власником підприємства або його уповноваженим органом на підставі п. 2 ч. 1 ст. 40 КЗпП України
. Таким чином,  центральний орган виконавчої влади, що реалізує державну політику з питань безпеки на наземному транспорті, може мати право визнавати особу непридатною до управління транспортною діяльністю автомобільного перевізника як менеджера (управителя) з перевезень у випадку державної форми власності цього перевізника.

При цьому необхідно взяти до уваги, що керівники державних підприємств підлягають проходженню атестації згідно з постановою Кабінету Міністрів України № 1571 від 27.08.1999 р. «Про порядок проведення атестації працівників керівного складу державних підприємств» (окрім  керівників державних   підприємств   та   їх  об'єднань,  яких призначає на посади Кабінет Міністрів України). Тому рішення щодо відповідності їх займаній посаді повинне прийматись з урахуванням  висновків атестаційної комісії. Крім того, невідповідність займаній посаді або виконуваній роботі внаслідок недостатньої кваліфікації може бути підставою для звільнення працівника лише тоді, коли такого працівника неможливо, за його згодою, перевести на іншу роботу (ч. 2 ст. 40 КЗпП).

Зауважимо також і те, що у ч. 7 ст. 1 Регламенту Європейського Парламенту та Ради ЄС № 1071/2009 від 21 жовтня 2009 р., що запроваджує загальні правила стосовно умов допуску до роботи операторів автомобільних перевезень, йдеться про те, що «уповноважений орган влади» означає національний, регіональний або місцевий орган влади держави-члена, який, з метою надання дозволу на заняття діяльністю оператора автомобільних перевезень, перевіряє відповідність підприємства умовам, встановленим у цьому Регламенті, а також який наділений повноваженнями з надання, призупинення або відкликання дозволу на заняття діяльністю оператора автомобільних перевезень. Тобто мова йде про надання ліцензії на зайняття певним видом господарської діяльності, а не про право держави визначати професійну компетенцію керівника компанії-автомобільного перевізника.

5. У ч. 1 оновленої ст. 8 Закону видається доцільним об’єднати першу та шосту цілі проведення оцінки відповідності транспортних засобів в одну ціль – «зменшення шкідливого впливу діяльності автомобільного транспорту на здоров’я людей та довкілля, в тому числі шляхом запобігання використанню транспортних засобів, надання робіт, послуг, небезпечних для життя, здоров’я людей та довкілля». Цілі 3 та 9 є тотожними за змістом. В п’ятій цілі проведення оцінки відповідності транспортного засобу – «підвищення безпечності процесів автомобільного транспорту» – незрозуміло, про які «процеси автомобільного транспорту» йдеться.

6. Абзац 7 ч. 2 оновленої ст. 8 Закону пропонуємо викласти у такій редакції – «затверджує порядок ведення реєстру сертифікатів типу та сертифікатів відповідності транспортних засобів, організовує ведення цього реєстру». В абз. 8 цієї статті слова «у сфері» доцільно виключити. В абз. 10 цієї статті, на нашу думку, потребує редакційного уточнення формулювання «у сфері технічного регулювання транспортних засобів», оскільки не зовсім зрозуміло, про що йдеться. У ч. 2  зазначеної статті доцільно дотримуватися єдиної термінології, а саме – «транспортні засоби, їх частини та обладнання» (одночасно використовуються формулювання «транспортні засоби, частини та обладнання» – абзаци 4, 5, «транспортні засоби та обладнання» – абз. 7).

7. На нашу думку, питання особливостей ліцензування на автомобільному транспорті, викладене в оновленій ст. 9 Закону, є недостатньо врегульованим. Насамперед, це пов’язано з тим, що згідно з частинами 1 та 2 ст. 104 Угоди про асоціацію між Україною, з однієї сторони, та Європейським Союзом, Європейським співтовариством з атомної енергії і їхніми державами-членами, з іншої сторони, ратифікованої відповідним Законом України від 16.09.2014 р., критерії ліцензування повинні бути чіткими, недвозначними, об’єктивними, прозорими, доступними та не давати можливості компетентним органам реалізовувати свої повноваження з оцінювання на власний розсуд. 

Вважаємо також, що запропоновані критерії для отримання ліцензії, а також визначені у статтях 341-347 проекту вимоги щодо доброї репутації автомобільного перевізника, менеджера (управителя) з перевезень, підтвердження задовільного фінансового стану тощо за своєю суттю є ліцензійними умовами господарської діяльності суб’єкта господарювання, а тому повинні визначатися не законом, а затверджуватися підзаконним нормативно-правовим актом та відповідати вимогам ст. 9 Закону України «Про ліцензування видів господарської діяльності». 

8. У ч. 1 оновленої ст. 10 Закону йдеться про орієнтацію тарифної політики на автомобільному транспорті на стимулювання застосування сучасних типів утримання транспортних засобів. Внесена пропозиція, на нашу думку, потребує належного роз’яснення в контексті таких елементів поняття «утримання транспортних засобів», як, наприклад, «забезпечення державної або відомчої реєстрації, дотримання умов безпечності технічного та санітарного стану, … охорони, підготовки і передачі транспортного засобу та його швидкозношуваних частин і експлуатаційних матеріалів на утилізацію або видалення відповідно до законодавства».

9. У ч. 1 нової ст. 131 Закону, згідно з якою «технічному розслідуванню підлягають дорожньо-транспортні пригоди за участю рухомого складу автомобільних перевізників – фізичних осіб-підприємців та юридичних осіб, які здійснюють перевезення пасажирів та/або вантажів», слова «– фізичних осіб-підприємців та юридичних осіб, які здійснюють перевезення пасажирів та/або вантажів» слід виключити, оскільки в оновленій ст. 1 зазначеного Закону визначено поняття «автомобільний перевізник – суб’єкт господарювання, що має ліцензію на провадження господарської діяльності з надання послуг з перевезень пасажирів та/або вантажів автомобільним транспортом». При цьому відповідно до ч. 1 ст. 58 Господарського кодексу України «суб’єкт господарювання підлягає державній реєстрації як юридична особа чи фізична особа-підприємець …».

10. Видається редакційно невдалою оновлена частина 3 ст. 14 Закону, згідно з якою «сільські, селищні, міські ради розробляють і затверджують програми розвитку та вдосконалення автомобільного транспорту на відповідній території та розбудови місць стоянок транспортних засобів з метою виконання водіями вимог законодавства України щодо режимів праці та відпочинку», оскільки з її змісту складається враження, що програми розвитку та вдосконалення автомобільного транспорту на відповідній території спрямовані на забезпечення єдиної мети – «виконання водіями вимог законодавства України щодо режимів праці та відпочинку».

11. Управління не вбачає потреби у декларації у Законі загальної  вимоги щодо обов’язкового дотримання будівельних норм при проектуванні, будівництві, реконструкції та ремонті об’єктів інфраструктури автомобільного транспорту (ч. 4 оновленої ст. 14), оскільки зазначене питання регулюється спеціальним законодавством – про нормування у будівництві, про містобудування. 
12. У ч. 5 оновленої ст. 14 Закону, згідно з якою «експлуатація транспортних засобів загального призначення та об’єктів інфраструктури автомобільного транспорту, які використовуються пасажирами, без урахування потреб пасажирів з обмеженою мобільністю, особливо людей з ураженнями органів зору, слуху та опорно-рухового апарату, не дозволяється», уточнення «особливо людей з ураженнями органів зору, слуху та опорно-рухового апарату» є зайвим, оскільки, як зазначалося вище, поняттям «пасажир з обмеженою мобільністю», яке включає значно ширше коло осіб, зазначені категорії осіб повною мірою охоплюються. Зауваження аналогічного змісту стосується і частин 6, 7 цієї ж статті Закону.

Зауважимо також, що зазначене вище положення ч. 5 ст. 14 Закону, згідно з яким встановлюється повна заборона на експлуатацію транспортних засобів загального призначення та об’єктів інфраструктури автомобільного транспорту, які використовуються пасажирами, без урахування потреб пасажирів з обмеженою мобільністю, особливо людей з ураженнями органів зору, слуху та опорно-рухового апарату, вступає в суперечність з ч. 6 цієї ж статті, згідно з якою «допускається використання автобусів, які конструктивно не можуть бути обладнані (переобладнані) для перевезення пасажирів з інвалідністю на колясках відповідно до вимог чинних соціальних стандартів, за умови обладнання (переобладнання) їх для перевезення всіх інших категорій осіб з обмеженою мобільністю, особливо людей з ураженнями органів зору та слуху». У зв’язку з цим, на нашу думку, у ч. 5 слід зробити відповідне уточнення щодо зазначеного винятку.

13. У ч. 1 оновленої ст. 18 Закону абзац 4, згідно з яким автомобільні перевізники зобов’язані «забезпечувати належний технічний стан транспортних засобів», виглядає зайвим, оскільки повною мірою охоплюється наступним положенням, за яким автомобільні перевізники зобов’язані «здійснювати заходи, спрямовані на забезпечення безпеки дорожнього руху» (абз. 5).

14. Відповідно до абз. 2 ч. 1 нової ст. 223 Закону «виконавці технічного обслуговування і ремонту дотримуються норм виробника та документів, зазначених у статтях 221 і 222 цього Закону, і повинні мати: виробничі будівлі та споруди, що відповідають нормам охорони праці та навколишнього природного середовища, пожежної безпеки або нормам, установленим виробником транспортних засобів стосовно таких будівель та споруд». У даному випадку не зовсім зрозуміло, чи у разі застосування другої вимоги (тобто відповідності зазначених об’єктів нормам, установленим виробником транспортних засобів стосовно таких об’єктів) обов’язковими залишаються вимоги щодо відповідності вказаних об’єктів нормам пожежної безпеки, охорони праці, які, на нашу думку, апріорі є обов’язковими. 

15. Абзац 4 ч. 6 нової ст. 223 Закону, згідно з яким «власник транспортного засобу або особа, яка його утримує: … згідно з положенням про технічне обслуговування та ремонт транспортних засобів суб’єкт господарювання, який утримує такі засоби, або підприємство технічного сервісу, яке обслуговує транспортні засоби на умовах договору, затверджує скориговані відповідно до його виробничих умов норми (нормативи) щодо технічного обслуговування та ремонту транспортних засобів у післягарантійний період …», потребує належного редакційного корегування, оскільки з чинної редакції цієї норми незрозумілим є суб’єкт реалізації відповідних повноважень.

16. Назва нової ст. 341 Закону – «Вимоги до доброї репутації автомобільного перевізника» не відповідає змісту цієї ж статті, в якій йдеться про умови щодо доброї репутації автомобільного перевізника. З цього приводу зазначимо, що відповідно до статей 368-369, Додатка XXXII Угоди про асоціацію між Україною, з однієї сторони, та Європейським Союзом, Європейським Співтовариством з атомної енергії і їхніми державами-членами, з іншої сторони, п. 285 Плану заходів з імплементації Угоди, затвердженого розпорядженням Кабінету Міністрів України від 17.09.2014 р. № 847, підготовлено план імплементації Регламенту Європейського Парламенту та Ради ЄС № 1071/2009 від 21 жовтня 2009 р., що запроваджує загальні правила стосовно умов допуску до роботи операторів автомобільних перевезень. У ст. 3 цього Регламенту визначено чіткі вимоги до заняття діяльністю оператора автомобільних перевезень. Зокрема, визначається, що підприємства, залучені до діяльності оператора автомобільних перевезень, повинні мати: (а) місце, де його було засновано дійсно та на постійній основі у державі-члені; (b) хорошу репутацію; (с) відповідне фінансове положення; (d) необхідну професійну компетенцію. При цьому зазначеним Регламентом встановлено умови, які повинні виконуватися для відповідності вимогам, встановленим у ст. 3 (щодо хорошої репутації (ст. 6), умови, які стосуються вимоги щодо фінансового положення (ст. 7), умови стосовно вимоги щодо професійної компетенції (ст. 8)). 
Звертаємо увагу також на таке. У новій ст. 341 «Вимоги до доброї репутації автомобільного перевізника» Закону йдеться про те, що «умови щодо доброї репутації передбачають, що керівник автомобільного перевізника, менеджер (управитель) з перевезень, фізична особа – підприємець під час провадження діяльності з перевезення не були притягнуті до кримінальної відповідальності за: злочини у сфері економічної діяльності; грубе порушення законодавства про працю; злочини у сфері службової діяльності та професійної відповідальності, пов’язаної з наданням публічних послуг; злочини у сфері обігу наркотичних засобів, психотропних речовин, їх аналогів або прекурсорів; злочини проти безпеки руху та експлуатації транспорту; незаконне переправлення осіб через державний кордон України». У даному випадку стосовно поняття «притягнення до кримінальної відповідальності» зауважимо, відповідно до вимог п. 14 ч. 1 ст. 3 Кримінального процесуального кодексу України притягнення до кримінальної відповідальності, як стадія кримінального провадження, починається з моменту повідомлення особі про підозру у вчиненні кримінального правопорушення. Водночас, відповідно до ч. 1 ст. 62 Конституції України особа вважається невинуватою у вчиненні злочину і не може бути піддана кримінальному покаранню, доки її вину не буде доведено в законному порядку і встановлено обвинувальним вироком суду. Кримінальна відповідальність передбачає офіційну оцінку відповідними державними органами поведінки особи як злочинної. Підставою кримінальної відповідальності є наявність у діяннях особи складу злочину, передбаченого кримінальним законом. Це форма реалізації державою правоохоронних норм, яка в кінцевому підсумку, як правило, полягає в застосуванні до особи, що вчинила злочин, конкретних кримінально-правових заходів примусового характеру через обвинувальний вирок суду (абз. 3 п. 2 мотивувальної частини рішення Конституційного Суду України від 27 жовтня 1999 р. № 9-рп/99 (справа про депутатську недоторканість)).

Крім того, пропонована законодавча конструкція є юридично некоректною, оскільки відповідно до ст. 88 Кримінального кодексу України, якою визначаються правові наслідки судимості, особа визнається такою, що має судимість, з дня набрання законної сили обвинувальним вироком і до погашення або зняття судимості (ч. 1). Особи, засуджені за вироком суду без призначення покарання або із звільненням від покарання чи такі, що відбули покарання за діяння, злочинність і караність якого усунута законом, визнаються такими, що не мають судимості (ч. 3). Особи, які були реабілітовані, також визнаються такими, що не мають судимості (ч. 4).

З огляду на це, вважаємо, що у даному випадку мова має йти виключно про осіб, які не мають судимості за вчинення відповідного злочину, або якщо така судимість була погашена або знята в установленому законом порядку.

17. Назва нової ст. 346 Закону – «Система та управління безпекою руху» є редакційно невдалою. В ній, зокрема, йдеться про систему управління безпекою руху та управління безпекою руху.

18.  Вживана у ч. 4 нової ст. 346 Закону конструкція «управління безпекою руху … направлене на збереження життя та здоров’я людей, шляхом підготовки, прийняття та реалізації управлінських рішень» не має змістовного навантаження та є тавтологією.
19. Положення ч. 4 оновленої ст. 44 Закону, згідно з якою «строк дії договору може бути продовжена максимально на 50 відсотків початкового строку, якщо перевізник забезпечує значні інвестиції в оновлення рухомого складу …», та ч. 5 цієї ж статті, за якою «продовження строку дії договору здійснюється за умови наявності факту інвестування в транспортні засоби», не мають належної юридичної визначеності. Зауваження аналогічного змісту стосується ч. 6 оновленої ст. 44 Закону, згідно з яким «автомобільний перевізник – переможець конкурсу повинен самостійно забезпечувати перевезення за більшою частиною рейсів».

20. У ч. 3 оновленої ст. 44 Закону пропонується встановити, що «договір з переможцем конкурсу органи виконавчої влади та органи місцевого самоврядування укладають на строк до десяти років» (за чинною нормою – від трьох до п’яти років). Ця пропозиція, на нашу думку, містить ризики корупціогенного характеру, оскільки дозволяє відповідним органам на власний розсуд встановлювати строк дії зазначеного договору (навіть незначний – впродовж кількох місяців), тим самим впливаючи на сам процес відбору претендентів на здійснення перевезень.

21. Положення оновленої ч. 5 ст. 60 Закону, за яким плата за проїзд автомобільними дорогами загального користування транспортних засобів та інших самохідних машин і механізмів, вагові та/або габаритні параметри яких перевищують нормативні, згідно рішення центрального органу виконавчої влади, що реалізує державну політику з питань безпеки на наземному транспорті, стягується відповідно до закону центральним органом виконавчої влади, що забезпечує реалізацію державної політики у сфері організації примусового виконання рішень судів та інших органів (посадових осіб), і зараховується до Державного бюджету України, не належить до предмету регулювання цієї статті, яка встановлює відповідальність за порушення законодавства про автомобільний транспорт.

Щодо змін до Закону України «Про дорожній рух» (далі – Закон)
1. В абз. 4 оновленої ч. 2 ст. 16 Закону пропонується покласти на водія обов’язок виконувати розпорядження центрального органу виконавчої влади, що реалізує державну політику з питань безпеки на наземному транспорті. У даному випадку, очевидно, мова має йти про уповноважених посадових осіб зазначеного ЦОВВ. 

2. Зі змісту положення ч. 14 оновленої ст. 29 Закону, яким встановлюється заборона до участі в дорожньому русі автомобільними дорогами з твердим покриттям транспортних засобів з обшипованими пневматичними шинами, розглядаючи його в контексті попередніх положень цієї статті, не зовсім зрозуміло, чи така заборона поширюється на всі транспортні засоби, чи лише на транспортні засоби категорій L, M1, M2, N1, чи на ті, вагові або габаритні параметри яких перевищують нормативні. Принагідно зауважимо, що, наприклад, в Австрії, Норвегії, Бельгії, Данії, Італії, Ірландії, Латвії, Литві, Франції допускаються до участі у дорожньому русі транспортні засоби з обшипованими пневматичними шинами, якщо їх вагові параметри не перевищують 3,5 т, а також при обмеженні швидкості руху (90-110 км/год на автобанах та 60-80 км/год на інших дорогах).

3. Згідно з ч. 1 оновленої ст. 32 Закону «переобладнання транспортних засобів (тобто зміна типу, призначення чи параметрів конструкції транспортних засобів, що перебувають в експлуатації) шляхом установки кабіни, кузова, інших складових частин або їх деталей, спеціального обладнання і номерних агрегатів, не передбачених нормативно-технічною документацією на такий транспортний засіб, та сам транспортний засіб після переобладнання повинні відповідати вимогам технічних приписів, правил, норм і нормативів, чинних на дату першої реєстрації (перереєстрації) в Україні». У даному випадку, насамперед, формулювання «інших складових частин або їх деталей» не має належної юридичної визначеності.

Крім того, якщо у чинній нормі, яку пропонується уточнити, зазначене застереження стосувалося, зокрема, деталей кабіни та кузова транспортного засобу, який переобладнується, то пропонованій у проекті нормі йдеться лише про деталі інших складових частин транспортного засобу. Тож, на нашу думку, пропонована норма потребує належного уточнення, оскільки відповідне застереження не стосуватиметься деталей кузова та кабіни при переобладнанні транспортного засобу, що виглядає нелогічним.

4. В оновленій ч. 2 ст. 32 Закону пропонуємо застосувати конструкцію: «не дозволяється переобладнання транспортного засобу без згоди виробника транспортних засобів та їх складових частин та документа про технічну можливість та умови безпечного переобладнання транспортного засобу, виданого спеціально уповноваженою Кабінетом Міністрів України організацією з питань переобладнання».

5. В абз. 2 ч. 6 нової ст. 351 Закону зазначається, що «обов’язкова перевірка придатності транспортних засобів до експлуатації передбачає проведення перевірки щодо: відповідності конструкції транспортних засобів технічним приписам, правилам, нормам і нормативам, чинним на дату їх першої реєстрації, а також порядку переобладнання транспортних засобів, затвердженому Кабінетом Міністрів України». З наведеної норми не зовсім зрозуміло, про що в ній йдеться – чи про проведення перевірки порядку переобладнання транспортних засобів, чи про проведення перевірки відповідності конструкції транспортних засобів порядку їх переобладнання.

З іншого боку, об’єктом перевірки у даному випадку має бути не порядок переобладнання чи відповідність конструкції транспортного засобу порядку його переобладнання, а відповідність конструкції переобладнаного транспортного засобу встановленим вимогам щодо такого транспортного засобу (визначеним у відповідних приписах, правилах, регламентах тощо). Це повною мірою корелюється з вимогами оновленої ч. 1 ст. 32 «Основні вимоги щодо переобладнання транспортних засобів» Закону України «Про дорожній рух», згідно з якою «переобладнання транспортних засобів (тобто зміна типу, призначення чи параметрів конструкції транспортних засобів, що перебувають в експлуатації) шляхом установки кабіни, кузова, інших складових частин або їх деталей, спеціального обладнання і номерних агрегатів, не передбачених нормативно-технічною документацією на такий транспортний засіб, та сам транспортний засіб після переобладнання повинні відповідати вимогам технічних приписів, правил, норм і нормативів, чинних на дату першої реєстрації (перереєстрації) в Україні».

6. У назві нової ст. 352 Закону після слова «об’єкти», а у новій ст. 354 після слова «проведення» доцільно вставити слово «обов’язкової», оскільки за змістом положень цих статей в них йдеться саме про обов’язкову перевірку придатності транспортних засобів до експлуатації. 

7. У ч. 2 нової ст. 352 Закону визначається перелік транспортних засобів, які не підлягають обов’язковій перевірці придатності до експлуатації. При цьому відповідно до ч. 3 цієї ж статті придатність таких транспортних засобів до експлуатації перевіряють суб’єкти господарювання, які утримують такі транспортні засоби, на відповідність вимогам законодавства і виробника. У даному випадку залишається неврегульованим питання щодо непоширення такого звільнення від перевірки відповідних транспортних засобів у разі, якщо вони знаходяться у власності фізичних осіб (наприклад, спортивні, історичні транспортні засоби).

Принагідно пропонуємо розглянути питання щодо можливості застосування в Україні декларованого у п. 14 преамбули та ч. 2  ст. 2 Директиви 2014/45/ЄС Європейського Парламенту та Ради від 3 квітня 2014 р. права виключати зі сфери застосування цієї Директиви транспортні засоби, що використовуються виключно в малонаселених районах з щільністю населення менше 5 чол. на квадратний кілометр.

8. Норми ч. 1 нової ст. 353 Закону, які визначають категорії невідповідностей, встановлених під час обов’язкової перевірки придатності транспортних засобів до експлуатації, не характеризуються належною юридичною визначеністю, не містять чітких орієнтирів щодо класифікації критеріїв встановлення таких невідповідностей в розрізі пропонованих категорій по кожному елементу перевірки при розробці відповідного порядку перевірки придатності транспортних засобів до експлуатації.

Також зазначимо, що в частині невідповідностей однієї категорії частина 2 цієї статті, за якою «транспортний засіб, що має більш ніж одну таку невідповідність, відноситься до більш високого рівня небезпечності таких невідповідностей», не повною мірою узгоджується з ч. 3 цієї ж статті, в якій чітко визначено, що «сукупність невідповідностей однієї категорії відносять до категорії більшого рівня, якщо такі невідповідності разом становлять відповідну загрозу для безпечності транспортного засобу, безпеки навколишнього природного середовища та учасників дорожнього руху», що цілком логічно, адже відсутність такої відповідної загрози не може бути формальною підставою віднесення транспортного засобу до більш високого рівня небезпечності лише за критерієм простого арифметичного додавання невідповідностей однієї категорії з відповідними наслідками. Зауваження аналогічного змісту стосується, загалом, і випадку сумування невідповідностей різних категорій, адже єдиним критерієм для віднесення транспортного засобу до більш високого рівня небезпечності має бути виключно наявність  відповідної загрози. Тож вважаємо доцільним частину 2 виключити, а в частині 3 слова «однієї категорії» замінити словами «як однієї категорії, так і різних категорій».

Принагідно зауважимо, що вживана у ч. 2 конструкція «рівень небезпечності невідповідностей» є некоректною, оскільки «небезпечність», як характеристика, властива транспортному засобу, а не невідповідностям.

9. В оновленій ст. 36 Закону доцільно дотримуватися єдиної термінології – «транспортні засоби, їх системи та складові частини».

10. Формулювання на кшталт «іншим чином впливають», «тощо», які вживаються у підпунктах 2.1-2.3 п. 2 Додатку до Закону, не мають належної юридичної визначеності та, загалом, є неприйнятними у суто технічних термінах. Зауваження аналогічного змісту стосується підпунктів «а», «б» пп. 3 пп. 4.3 п. 4 цього ж Додатку, де вживається слово «наприклад». Відповідні положення, на нашу думку, мають визначати вичерпний перелік ознак, за якими мають кваліфікуватися відповідні правила.

Щодо змін до Закону України «Про транспорт» (далі – Закон)
Пропозиція до ст. 8 Закону щодо запровадження державного реєстру транспортних засобів автомобільних перевізників потребує додаткового обґрунтування на предмет її впливу на видаткову частину бюджету.
Щодо змін до Кодексу України про адміністративні правопорушення (далі – КУпАП)
1. Законопроектом пропонується в частинах 15, 16, 18 ст. 133-1, частинах 2-3 ст. 135, ст. 164-17 КУпАП закріпити абсолютно визначені санкції у виді штрафу. З одного боку, такий крок може знизити корупційну складову при виявленні та фіксації правопорушень і оформленні відповідних адміністративних матеріалів. Проте є й інша, негативна сторона такого рішення. Вона полягатиме в тому, що уповноважені органи при призначенні відповідного стягнення не зможуть визначити його справедливий розмір з урахуванням всіх обставин справи, а, отже, забезпечити виконання вимог, передбачених частиною 2 ст. 33, статтями 34-36, 280 КУпАП.
2. У законопроекті пропонується доповнити КУпАП статтею 127-2, в якій передбачити адміністративну відповідальність за «порушення норм нанесення підпису і використання індивідуальної печатки експерта з питань перевірки придатності до експлуатації колісних транспортних засобів відповідно до положення про індивідуальну печатку експерта з питань перевірки придатності транспортних засобів до експлуатації на сертифікаті про придатність транспортного засобу до експлуатації». Перш за все, є некоректним, з юридичної точки зору, використання словосполучення «порушення норм нанесення підпису і використання індивідуальної печатки», адже, виходячи зі змісту цієї статті, мова йде про порушення порядку нанесення підпису та скріплення печаткою відповідним суб’єктом сертифікату придатності транспортного засобу до експлуатації. Крім того, диспозиція ст. 127-2 КУпАП (у редакції законопроекту) є бланкетною, тому робити в ній посилання на «положення про індивідуальну печатку експерта…» не потрібно. 

Згідно із санкцією ст. 127-2 КУпАП (у редакції законопроекту) вчинення правопорушення, передбаченого цією статтею, «тягне за собою накладення штрафу на власника печатки від ста п’ятдесяти до двохсот неоподатковуваних мінімумів доходів громадян або позбавлення права користування індивідуальною печаткою строком на п’ять років». Вважаємо, що цій санкції ознаки суб’єкта адміністративного правопорушення мають бути визначені більш конкретно. До того ж стаття 24 «Види адміністративних стягнень» КУпАП не передбачає такого виду стягнення, як позбавлення права користування індивідуальною печаткою.

3. У проекті пропонується статтю 128 КУпАП викласти в новій редакції та передбачити в частині 1 цієї статті адміністративну відповідальність, зокрема, за такі діяння, як «випуск на лінію транспортних засобів… що не пройшли… обов’язкової перевірки придатності транспортних засобів до експлуатації у зв’язку з істотними та небезпечними недоліками конструкції та технічного стану». Звідси можна зробити висновок, що випуск на лінію транспортних засобів, що не пройшли обов’язкової перевірки придатності транспортних засобів до експлуатації з інших причин (наприклад, через порушення періодичності проведення такої перевірки (ч. 4 ст. 35-3 Закону України «Про дорожній рух»), або за наявності небезпечних невідповідностей, які створюють загрозу безпечності транспортного засобу або безпеці навколишнього природного середовища і учасникам дорожнього руху (п. 3 ч. 1 ст. 35-3 Закону України «Про дорожній рух»)), не утворює склад цього адміністративного правопорушення, що, на нашу думку, буде прогалиною в законодавстві.

Одним із суб’єктів, адміністративного правопорушення, передбаченого статтею 128, а також статтею 132-1 КУпАП, у законопроекті пропонується визнати громадянина-суб'єкта господарської діяльності. Враховуючи бланкетний характер цих статей, та з метою забезпечення принципу єдності термінології вважаємо більш доцільним використовувати термін «фізична особа-підприємець».  

4. У законопроекті пропонується доповнити КУпАП статтею 128-2, в якій передбачити адміністративну відповідальність за «ненадання для проведення придорожньої перевірки придатності до експлуатації відповідно до Закону України «Про автомобільний транспорт» комерційного транспортного засобу або за наявності ознак, що свідчать про технічну несправність транспортного засобу». Вважаємо, що вказівка в диспозиції ст. 128-2 КУпАП (у редакції проекту) на наявності ознак, що свідчать про технічну несправність транспортного засобу, є зайвою, оскільки відповідно до частин 5 та 6 ст. 23-1 «Придорожня перевірка придатності комерційних транспортних засобів до експлуатації» Закону України «Про автомобільний транспорт (у редакції проекту) саме наявність ознак технічної несправності є критеріями для зупинки транспортного засобу та проведення першого етапу придорожньої перевірки.

У законопроекті пропонується передбачити, що вчинення правопорушення, передбаченого статтею 128-2 КУпАП, «тягне за собою накладення штрафу на водія або посадову особу його підприємства, яка прийняла відповідне рішення, від сімдесяти до ста неоподатковуваних мінімумів доходів громадян». Використання словосполучення «його підприємства» є некоректним з точки зору юридичної техніки.

5. У ч. 6 ст. 132-1 КУпАП (у редакції законопроекту) пропонується передбачити адміністративну відповідальність за «недостовірність даних щодо маси вантажу, наведених у товарно-транспортних накладних». Формулювання диспозиції ч. 6 цієї статті суперечить частині 1 ст. 9 «Поняття адміністративного правопорушення» КУпАП, відповідно до якої «адміністративним правопорушенням (проступком) визнається протиправна, винна (умисна або необережна) дія чи бездіяльність…». У той же час у ч. 6 ст. 132-1 КУпАП (у редакції проекту) закріплено лише факт наявності у товарно-транспортній накладній певних недостовірних даних без визначення відповідного адміністративного діяння, в результаті вчинення якого цей факт має місце. Тому диспозиція ч. 6 ст. 132-1 КУпАП (у редакції проекту) потребує уточнення.

У санкції ч. 6 ст. 132-1 КУпАП (у редакції законопроекту) пропонується закріпити, що вчинення правопорушення, передбаченого цією частиною статті 132-1 КУпАП, «тягне за собою накладення штрафу на вантажовідправника від ста п’ятдесяти до двохсот неоподатковуваних мінімумів доходів громадян». При цьому відповідно до абз. 23 ч. 1 ст. 1 Закону України «Про автомобільний транспорт» (у редакції законопроекту) зазначено, що «вантажовідправник – фізична особа або суб’єкт господарювання, яка (-ий) фактично надала (-в) вантаж до перевезення та зазначена (-ий) як така (-ий) в договорі та/або супровідних документах на вантаж». Відповідно до положень Господарського кодексу України (зокрема, статей 62, 159) суб'єктом господарювання може бути юридична особа або громадянин-підприємець. На підставі вищезазначеного можна зробити висновок, що в ч. 6 ст. 132-1 КУпАП (у редакції законопроекту) пропонується притягувати до адміністративної відповідальності як фізичних, так і юридичних осіб, що суперечить статтям 9-16 КУпАП, відповідно до яких суб’єктом адміністративного правопорушення, передбаченого КУпАП, може бути лише фізична особа. У зв’язку з цим санкція ч. 6 ст. 132-1 КУпАП (у редакції законопроекту) потребує уточнення.

Це саме зауваження стосується ч. 4 ст. 132-1 КУпАП (у редакції законопроекту).

6. За вчинення дії, передбачених частиною 1 ст. 164-17 «Порушення порядку провадження господарської діяльності з надання послуг з перевезення пасажирів та/або вантажів автомобільним транспортом» КУпАП (у редакції проекту), особою, яку протягом року було піддано адміністративному стягненню за таке саме правопорушення (ч. 2 цієї статті), пропонується передбачити стягнення у виді «накладення штрафу у розмірі дев’ятисот неоподатковуваних мінімумів доходів громадян та конфіскацію транспортного засобу». Вважаємо, що розміри санкцій у цих статтях мають бути узгоджені з розмірами відповідних санкцій у ст. 53 Кримінального кодексу України, оскільки розмір штрафу за адміністративні правопорушення не може перевищувати розміру штрафу за кримінальні правопорушення. 
7. Законопроектом пропонується доповнити КУпАП статтею 265-4 «Затримання та вилучення транспортних засобів», якою, серед іншого, регулюються питання оплатного вилучення і реалізації транспортних засобів. Вважаємо, що ці питання виходять за межі правового регулювання цієї статті та глави 20 «Заходи забезпечення провадження у справах про адміністративне правопорушення» КУпАП. 

У ч. 1 ст. 265-4 КУпАП (у редакції законопроекту) пропонується передбачити, що «у разі вчинення порушення, передбаченого частиною першою статті 164-17 цього Кодексу, транспортний засіб затримується та зберігається до розгляду справи про адміністративне правопорушення у порядку, встановленому Кабінетом Міністрів України за погодженням із Державною судовою адміністрацією України». Відповідно до ч. 1 ст. 148 Закону України «Про судоустрій і статус суддів» Державна судова адміністрація України є органом у системі судової влади, який здійснює організаційне та фінансове забезпечення діяльності органів судової влади у межах повноважень, установлених законом. До її повноважень, передбачених статтею 149 цього Закону, не віднесено погодження порядку затримання та зберігання транспортних засобів, який встановлює Кабінет Міністрів України.

У ч. 2 ст. 265-4 КУпАП (у редакції законопроекту) пропонується зазначити, що «у разі затримання транспортного засобу складається протокол про адміністративне правопорушення». Це положення суперечить частині 1 ст. 254 КУпАП, відповідно до якої про вчинення адміністративного правопорушення складається протокол уповноваженими на те посадовою особою або представником громадської організації чи органу громадської самодіяльності.
8. Законопроект містить окремі техніко-юридичні недоліки. Так, наприклад, у ч. 18 ст. 133-1 КУпАП (у редакції проекту) пропонується передбачити адміністративну відповідальність за «наявність у водія картки водія, яка занесена до переліку загублених і викрадених карток». Використання в цій частині сполучника «і» означає, що картка має бути одночасно і загубленою, і викраденою, що є неможливим. У зв’язку з цим сполучник «і» має бути замінено на сполучник «або».
Узагальнюючий висновок: законопроект потребує доопрацювання з урахуванням висловлених зауважень і пропозицій.

Керівник Головного управління                                             В.І.Борденюк

Вик.: О.Олещенко, А Мних, І Терпило, І.Фомін, 
        Г. Зеленов, В.Попович, Е..Вальковський, Т.Макійчук

� Працівник підлягає звільненню відповідно до ст. 7 КЗпП  у випадках, коли він прийнятий на роботу всупереч встановленим законодавством вимогам щодо підтвердження кваліфікації, належного стану здоров’я та ін.
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