Ревизия на Регламент 3821/85


В рамките на общата ревизия на регламента на Европейския съюз (ЕС) за тахографите на 19 юли 2011 г. Европейската комисия (ЕК) публикува проект на законодателно предложение за изменение на Регламент 3821/85 и пътна карта за бъдещи действия.  Първата цел на ЕК е да повиши сигурността на дигиталните тахографи като спре манипулациите, подронващи ефективността на контрола върху времето за управление и задължителните почивки на водачите, без който се излагат на риск безопасността на движението, лоялната конкуренция и справедливите условия на труд. На второ място ЕК цели да се подобри работата на тахографите, да се облекчат водачите при използването им и да се опростят свързаните с тях административни формалности. 


ЕК е заложила в пътната карта амбициозни срокове за приемането и прилагането на предложените промени: приемане на новия регламент до края на 2012 г., разработване и постигане на споразумение по техническото приложение до края на 2014 г., разработване и производство на новите тахографи през 2015 и 2016 г. и оборудване на всички новопроизведени автомобили с новите тахографи от началото на 2017 г.


Международният съюз за автомобилен транспорт ИРУ, след непрекъснати консултации с неговите асоциации членки (в България АЕБТРИ), взе активно участие в подготовката на това предложение.  ИРУ беше участник в проекта SMART през 2008 и 2009 г., който доведе до множество положителни промени в техническата спецификация на дигиталниа тахограф като решаването на проблема със завишеното отчитане на времето на управление на автомобилите. След публичното обсъждане на предложената ревизия на регламента ИРУ беше поканен да вземе участие в работата на група експерти, заедно с представители на компетентните органи, производителите на тахографи и профсъюзите, за да изрази становището на автомобилния бранш по подготовката на следващите предложения на ЕК.

Основни промени в регламента, предложени от ЕК и становището на ИРУ по тях:

1. Задължително регистриране на местоположението на МПС чрез глобалната навигационна спътникова система (ГНСС) – чл. 4

ЕК предлага задължително инкорпориране в дигиталните тахографи на спътниковата навигационна технологията  ГНСС във всички тахографи, инсталирани на превозни средства, които са пуснати в експлоатация за първи път 48 месеца след влизането в сила на новия регламент.  ЕК  се оправомощава да приеме делегирани актове с техническите спецификации, необходими за оборудването, свързано с обработването на данните, получавани в тахографите от ГНСС. Намеренията на ЕК са в тях да заложи изискването оборудването за връзка с ГНСС да регистрира местонахождението на ПС в началото и края на работния ден (което обяснява и включването на определение за работен ден в чл. 2). Това трябва да даде възможност на контролните органи да сравняват времето за управление, записано от тахографа с дейсствително изминатото разстояние.  
 
Становището на ИРУ е предложената връзка на тахографите с ГНСС или да се заличи от регламента, или да се замени с текст, ясно показващ незадължителния характер на такава възможност, която да се използва по решение на превозвача и предлага да се осъществява съвместен контрол върху разработването на технологията от ЕК, страните членки и заинтересованите представители на бранша чрез Комитета (по чл. 40). Според ИРУ задължителното използване на ГНСС не трябва да се представя като панацея за справяне с манипулациите на тахографите, тъй като тази технология също е уязвима и може да бъде манипулирана. Преминаването от аналогов към дигитален тахограф  донесе използването на много по-високи технологии, без да осигури повече сигурност. Не е сигурно, че съвсем скоро няма да бъде разработен метод за блокиране на спътниковия сигнал и успешна “измама” на тахографа. Задължителната връзка с ГНСС може да провокира прилагането на все по-сложни и по-скъпи технологични решения и до надпревара във “въоръжаването” между контролните органи и малцинството превозвачи, желаещи умишлено да нарушават правилата.  Всичко това ще бъде финансирано от болшинството спазващи закона превозвачи, без да се постигне желаната сигурност. 

2. Връзка от разстояние за контролни цели - чл. 5

ЕК предлага всички тахографи, инсталирани на превозни средства, които са пуснати в експлоатация за първи път 48 месеца след влизането в сила на новия регламент, да предават определена информация от разстояние до специално оборудване на контролните органи на пътя с оглед да могат да се приоритизират превозните средства, които да бъдат спирани и проверявани.


IRU подкрепя да се допусне дистанционен контрол на тахографите, който да предотврати излишното спиране и забавяне на изправните превозвачи, но само ако в регламента се включат допълнителни текстове, които да гарантират начина, по който тази технология ще бъде разработена и използвана. Трябва да се дадат гаранции, че информацията, която ще се предава от тахографа, ще бъде ограничена само до данни за манипулации на тахографа, невключен тахограф или не поставена карта на водача и няма да обхваща данни за спазването на времето за управление и почивки, тъй като те са предмет на различна интерпретация и е възможно да има смекчаващи вината обстоятелства, които са известни само на водача. 

3. Интелигентни транспортни системи – хармонизиран интерфейс – чл. 6

ЕК предлага на превозните средства, които за първи път са пуснати в експлоатация 48 месеца след влизането в сила на регламента, да се монтират тахографи, оборудвани с хармонизиран интерфейс, позволяващ регистрираните или генерираните данни да се използват за приложенията на интелигентните транспортни системи (ИТС), дефинирани в Директива 2010/40/ЕС. 


ИРУ подкрепя предложението за стандартизиран интерфейс за ИТС, но счита, че не трябва това да води до разработването на отворена архитектура на ИТС платформа. Чл. 6 трябва да бъде изменен така, че да постави изискването ЕК, подпомагана от Комитета по чл. 40, да създаде пътна карта за разработването на отворена архитектура на ИТС платформата, даваща възможност за интегрирането на всички уреди, определени в директивата за ИТС, но то да се прави по избор на ползвателя на тахографа.

4. Одобряване на монтьори и сервизи – чл. 19

Приемайки, че сервизите за тахографи са слабо звено от гледна точка на сигурността на системата за дигитални тахографи, ЕК предлага списък с общи изисквания към тях – от задължителното обучение на монтьорите до добрата репутация и одита на сервизите, на които трябва да се основава политиката на страните членки по одобряването на сервизите. ЕК иска да забрани на транспортните предприятия, които имат и обрен сервиз за тахографи, да монтират и калибрират тахографите на собствените си превозни средства.


ИРУ настоява предложението за забрана на сервизите на превозвачите 
да монтират и калибрират тахографи на собствените си превозни средства да бъде заличено, тъй като няма никакви доказателства, които да асоциират сервизите на превозвачите с  манипулирането на тахографи в по-голяма степен от останалите.

5. Издаване и подновяване на картите на водачите – чл. 21, 23 и 24


Чл. 21 на предложението на ЕК определя срок от 1 месец след подаването на заявлението, в който компетентните органи трябва да издават картите. Чл. 23 определя крайните срокове за подновяване на картите, като в случай че заявлението е подадено 15 дни преди изтичане срока на валидност на картата, тя трябва да бъде заменена с нова до изтичането на този срок. Срокът за преиздаване на картата, в случай че тя е изгубена, открадната или повредена, е 5 работни дни (чл. 24).

ИРУ предлага срокът за издаване на нова карта да бъде съкратен на 2 седмици и подкрепя предложенията по чл. 23 и 24, като предлага да бъде допълнена възможжността за алтернативна процедура за водене на ръчно регистриране на данните от водача върху разпечатки от тахографа ( по чл. 31), ако компетентните органи не спазят срокове за първоночално издаване или подновяване на картата. Сега тази възможност съществува само при  изгубена, открадната или повредена карта.

6. Електронен обмен на информация относно карти на водачи – чл. 26

ЕК предлага задължително записване на данни от картите на водачите в национални електронни регистри и обмен на информация между страните членки на ЕС. Тази информация ще включва фамилно и собствено име на водача, неговата дата и място на раждане, номер на свидетелството му за управление на МПС и държава на неговото издаване, статус на картата на водача. Контролните органи ще имат достъп до тази информация при проверките на пътя. 


ИРУ подкрепя това предложение за целите на намаляването на измамите с тахографски карти.

7. Обединяване на картата на водача със свидетелството за управление на МПС – чл. 27

Предложението на ЕК изисква от 19 януари 2018 г. всички карти на водачи да бъдат интегрирани със свидетелствата за управление МПС с цел да се предотвратят по-нататъшни измами с използване на чужди карти.

ИРУ подкрепя обединяването на картата за дигиталните тахографи със свидетелството за управление, а и с други документи, като картата за професионална квалификация, което би било полезно от гледна точка намаляване на документите, които водачът трябва да носи със себе си и за които да плаща. Все пак това не трябва да става задължително за целия ЕС, тъй като разходите и ползите варират много в зависимост от практиката в различните страни. За да получи подкрепа възможността за доброволно обединяване на картите, е необходимо в регламента да бъдат включени допълнителни текстове, гарантиращи ефективни  процедури, които няма да доведат до увеличаване сроковете за издаването на картите, до увеличаване на разходите за водачите и превозвачите, или до автоматично отнемане на свидетелството за управление при отнемане на дигиталната карта.

8. Отговорност на предприятието – чл. 27

Предложението на ЕК изрично вменява на транспортното предприятие отговорност за нарушенията, извършени от неговите шофьори. То повтаря формулата, съдържаща се в регламент 561/2006/ЕО, съгласно която без да се засяга правото на държавите-членки да търсят пълна отговорност от транспортните предприятия, държавите-членки могат да се съобразят с всякакви доказателства, че транспортното предприятие не може основателно да бъде държано отговорно за извършеното нарушение.

Становището на транспортния бранш е, че не може транспортните предприятия да се държат отговорни за всяко нарушение на техните шофьори.  Трябва да се въведе лимитирана отговорност на предприятията, ограничена до случаите, когато те не са информирали водачите за правилата, не са планирали и организирали работата им или не са ги контролирали, за да осигурят тяхното законосъобразно поведение.   

9. Използване на карти на водачи и тахографски листове - чл. 30

Текстът на предложения от ЕК регламент гласи,че водачите не са длъжни да записват дневните и седмичните почивки, когато са отсъствали от превозното средство и че времето, за което не е регистрирана дейност, (напр. липсват тахошайби), ще се счита за почивка или прекъсване на работа.


ИРУ определя въвеждането на този нов текст в регламента като изключително положително, като предлага той да бъде допълнен като се подчертае, че няма да се изисква представяне на сега използваното или други удостоверения за периодите, за които липсва регистрирана дейност от тахографа.

10. Обучение на служители на контролни органи – чл. 35

ЕК предлага да се увеличат изискванията към контролните органи, като се осигури подходящото обучение на инспекторите за прилагането на регламента.

ИРУ подкрепя това предложение, насочено към по-хармонизирано и по-ефективно прилагане на европейското законодателство. Предлага текстът на   чл. 35, 1. да се допълни с изискването за задължително обучение на всички инспектори преди да получат разрешение да осъществяват проверки, а чл. 3 да включи изискване към ЕК да приеме решения за въвеждане на обучение, което да осигури еднакъв анализ на данните от тахографа в съответствие с хармонизирано интерпретиране на Регламент 561/2006/ЕО.


11. Санкции – чл. 37


ЕК предлага всички санкции, определени като “много сериозни нарушения” в таблицата по Директива 2009/5/ЕО (включваща и нарушенията по Регламент 561/2006/ЕО), да се третират като най-тежките, приложими в съответната държава, нарушения на законодателството за автомобилния транспорт.

ИРУ винаги е считал, че категоризацията на нарушенията , направена в Директива 2009/5/ЕО, е абсолютно недостатъчна да служи като база за хармонизация на санкциите в Европейския съюз. Преди да се предприеме каквото и да било действие в тази посока е необходим пълен анализ в каква степен  ЕК може да приложи дадените й правомощия от Лисабонския договор да хармонизира нарушенията, определени в някои страни като криминални  престъпления, а в други като административни нарушения. ЕК и Комитета по чл. 40 трябва да ревизират класификацията на нарушенията, заложена в Директива 2009/5/ЕО, с цел да станат пригодни за целите на определяне и хармонизиране на санкциите, преди да бъдат предприети каквито и да е следващи действия.


12.  Форум по тахографите – чл. 41 

ЕК предлага учредяването на Форум по тахографите с оглед да се подпомогне диалогът по технически въпроси, свързани с тахографите, между експерти от страните членки на ЕС и експерти от трети страни, в които се използват тахографи съгласно спогодбата AETR.

ИРУ приветства това предложение, като счита че в чл. 41 трябва да се подчертае, че този форум не само ще подкрепя диалога, но ще служи за консултации и постигане на консенсус по предстоящи промени на техническите спецификации на тахографите.
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