СПРАВКА
на

постъпилите становища към проекта на 
ЗИД на ЗАП, в периода 28.06.2019 г.-29.07.2019 г.
	Изготвил становището


	Предложение


	Приема/не приема предложението


	Мотиви за неприемане на предложението



	СЪЮЗ ТАКСИ с подкрепата на Националния съюз на превозвачите, Браншовата камара на таксиметровите водачи и превозвачи, Асоциацията на таксиметровите синдикати

	1. Данъчно задължените лица на таксиметровите автомобили да не се натоварват с разходи за нови таксиметрови апарати, а да се одобрят сегашните. 
2. Таксиметровите апарати да не бъдат свързани с НАП, тъй като всяко данъчно задължено лице има касов апарат.
3. Приема се чл. 12, ал. 1.

4. Не е ясно какво съдържа чл. 7, ал. 8.
5. Да се добави следният текст „Превозвач, водач за собствена сметка от името на регистриран превозвач или данъчно задължено лице на автомобила (когато това не е превозвача) и шофьорите на трудов договор към превозвача или към водача за собствена сметка от името на регистрирания превозвач. Работодателят е или превозвача или водача за собствена сметка от името на регистрирания превозвач (какво да е физическо или юридическо лице, което е регистрирано в агенцията по вписванията), а работникът е шофьора/шофьорите.“
6. Приема се чл. 24, ал. 1. 

7. Категорично не се приема чл. 24, ал. 9.
	1. Приема се по принцип
2. Приема се по принцип
3. Няма предложение

4. Няма конкретно предложение

5. Не се приема

6. Няма конкретно предложение

7. Приема се с редакция
	5. Анализът на дейността на таксиметровите превози не показва необходимост от промяна на съществуващата понастоящем регламентация.

	АУТО ДРАЙВ ГРУП ООД,
Национален таксиметров синдикат – София;

СНЦ „Браншова организация за таксиметровите превозвачи и шофьори в България“ – Бургас;

Независим транспортен синдикат АВТО 94 – Варна;

Независим транспортен синдикат АВТО 94 – Казанлък, Стара Загора, Карлово;

Сдружение на таксиметровите водачи – Ямбол;

Национална асоциация за защита на превозвачи и таксиметрови водачи – Пловдив; 

Сдружение таксиметрови водачи – Плевен; 

Таксиметрово сдружение „Боляри“ – Велико Търново
	1.Таксиметровият превоз на пътници може да се извършва от физически или юридически лица, регистрирани като търговци, чрез наети или самонаети регистрирани водачи.

2. Не е налице никаква необходимост лицата, извършващи тази дейност да бъдат регистрирани като превозвачи по смисъла на ЗАвП.

3. Данъчно задължено лице да бъде само и единствено търговецът, извършващ таксиметровия превоз на пътници, независимо дали извършва дейността чрез наети лица или като самонаето лице.  Таксиметровият/ите апарат/и са регистриран/и и фискализиран/и на негово име, той дължи и внася всички данъци и осигуровки. Просто, ясно, безпротиворечиво. Така ще бъде избегната порочната практика, която в момента е реалност – регистрираният превозвач е един, водачът, извършващ дейността от името на регистриран превозвач, но за своя сметка – друг /данъкът е за негова сметка, но го плаща превозвачът/, а най-често данъкът се плаща от реалния водач, който може да има, но понякога дори няма никакъв договор с който и да е от първите двама.

4. Отпадане на данъчното задължение по ЗМДТ. Така, търговците ще бъдат данъчно задължени по ЗКПО или ЗДДФЛ. Има начин събирането на дължимите данъци да бъде обезпечено и не е необходимо предварително да се събира сума, която понякога може далеч да се разминава с реално дължимата. Сегашното положение е абдикация на държавата по отношение формиране на правилна и справедлива данъчна политика в този сектор.

5. Разрешението за таксиметров превоз да се издава на името на търговеца, за всеки автомобил по отделно, при наличие на предвидените в чл.24а ЗАП предпоставки.

6. Да бъде предвидена възможност за движение на таксиметровите автомобили в „бус-лентите“, когато са наети от клиенти, както и спирането на спирки на градския транспорт за слизането и качването на клиенти. Съображенията за направата на подобно предложение, на първо място, произтичат от факта, че таксиметровите автомобили на практика, осъществяват сходна функция с тази на редовните линии за обществен превоз на пътници. На второ място, подобно разрешение би облекчило натоварването на останалите ленти за движение, като същевременно ще се гарантира и по-бърз и по-безопасен превоз на ползващия услугите на таксиметровия автомобил. На трето място, приемането на това предложението в тази редакция, ще доведе до повишаване на заетостта на таксиметровите автомобили и по този начин ще има насърчителен ефект върху бранша и икономиката в страната като цяло. От друга страна, икономическа полза от подобно разрешение ще има и за самите пътници, които поради по-бързото предвижване, ще заплащат по-малко за ползваните от тях услуги. Не на последно място, те ще бъдат значително улеснени - в доста големи градове има улици/булеварди с дължина от по няколко километра, по цялата дължина на които е забранено спирането. 

7. Отпадане задължителният жълт цвят за таксиметровите автомобили. 
8. Таксиметровият автомобил се регистрира първоначално и еднократно в само в ИА „Автомобилна администрация“, при условие, че отговаря на предвидените в Законодателството изисквания.
9. В ИА „Автомобилна администрация“ да бъде създаден електронен регистър на таксиметровите автомобили, който да бъде на разположение при преминаването на техническите прегледи.
10. Да бъде създаден публичен електронен регистър на всички таксиметрови автомобили, който да се води от ИА „Автомобилна администрация“. Той трябва да съдържа следните данни: Рег. №, собственик, лице, което оперира с него, основанието на което извършва въпросната дейност както и евентуално наложените му санкции; 
Конкретни предложения по ЗАП:

11. Текстът от чл. 12, ал. 1 да бъде заменен със следния „Таксиметров превоз на пътници се извършва от физически или юридически лица, регистрирани като търговци, чрез наети или самонаети регистрирани водачи.“ 

Мотиви:

Изискването за регистрация на ФЛ и ЮЛ като превозвачи за извършването на таксиметров превоз е излишна мярка, утежняваща процеса по регистрация и увеличаваща  административната и финансова тежест върху стопанските субекти. Също така тя уврежда интересите на потребителите и заетите в сектора, като способства за прехвърлянето на отговорностите и задълженията между участниците в превозите. Изискването не допринася за благоприятното развитие на сектора и услугата като цяло. Таксиметровите превози се извършват основно на териториите на общините за които е издадено разрешението за таксиметров превоз на автомобилите, като средното разстояние на превоза е около 5км. Към момента регистрираните превозвачи основно ползват външни ресурси за превозите-  водачи /като еднолични търговци/ и автомобили, предоставени от техните собственици за вписване в списъка към удостоверението на превозвача при определени от превозвача условия. Тези взаимоотношения  не   формират предприятия имащи възможност да окажат съществено влияние върху обществения превоз на пътници. 

Превозвачите, по смисъла на ЗАП,  нямат оперативна и техническа възможност да:

-   да организират труда на водачите (чл.15 от ЗАП, чл. 33 от Н34), в т.ч. да следят за спазването на времената за управление и почивките;

- да осигуряват безопасност и сигурност на таксиметровите превози чрез медицински прегледи на водачите (чл. 34, т. 3 от Н34);

- да осигуряват представянето на електронния таксиметров апарат с фискална памет за проверка от сервизен специалист след ремонт или претарифиране на таксиметровия апарат, след промяна на размера на гумите на двигателните колела, след ремонт на предавателния механизъм на таксиметровия автомобил, след изтичане на една година от преминала проверка на таксиметровия апарат (чл. 34, т.5 от Н34);

-  да събират статистическа информация за извършените превози (във връзка с чл. 3, ал. 2 от ЗАП).

Най- притеснителното е, че те не са в състояние да гарантират безопасността на пътниците и сигурността на превозите поради невъзможността да контролират допускането на водачи до управлението на автомобили за извършване на таксиметров превоз. 

Гореизброените дейности са изцяло под контрола и във възможностите на самите търговците, извършващи превозите.


Предложението за отпадане на изискването за регистрация като превозвач за извършването на таксиметров превоз не е в противоречие със законодателството на ЕС и няма да доведе до съществени изменения в сектора на обществените превози на пътници. /Регламент 1071 на ЕВРОПЕЙСКИЯ ПАРЛАМЕНТ И НА СЪВЕТА от 21 октомври 2009 година за установяване на общи правила относно условията, които трябва да бъдат спазени за упражняване на професията автомобилен превозвач и за отмяна на Директива 96/26/ЕО на Съвета/, а същевременно ще допринесе за яснота и концентрация на отговорностите в сектора.
12. В чл. 12, ал. 2 запетаята се заличава и думите „където се води публичен регистър“ се заменят с „и се вписва в единен таксиметров регистър, който е публичен“.
13. Чл. 12, ал. 3 се изменя по следният начин „Условията и редът за извършване на таксиметров превоз на пътници и редът за регистрация и заличаване от регистъра по чл. 12, ал. 2, се определя с наредба на министъра на транспорта, информационните технологии и съобщенията.“ 
14. Чл. 12, ал 4 – 8 – се отменят.

15. В чл. 12а, се правят следните изменения и допълнения:

- В ал. 1:

а) В т. 3, думите „номер по БУЛСТАТ“ се заменят с „ЕИК“;
-отхвърля се предложеният текст в ал. 1, т. 3, буква б

- отхвърля се предложеният текст в ал. 1, т. 7, буква в
б) В ал. 5 т.5 се създава нова буква д) със следния текст: „номер и дата на валидност на издадено разрешение за всеки автомобил;“

- Ал. 2 се отменя. 

Мотиви:

Чл. 24, ал.2 трябва да е единствената разпоредба, която регламентира годините на таксиметровия автомобил. В тази връзка, да отпадне изискването, заложено в чл.10, ал.5 от Наредба №34 за таксиметров превоз на пътници, което е абсолютно ненужна рестрикция и лобистка разпоредба в полза на вносителите на автомобили и 2 големи столични таксиметрови компании, продаващи таксиметрови автомобили на лизинг. Щом е заложено, че максималната възраст за таксиметров автомобил е петнадесет години, то всеки автомобил, който е технически годен и отговаря на останалите нормативни изисквания, следва да може да бъде регистриран като такъв. Тази мярка по съществото си е аргументирана с цел подновяване на автопарка, но реално не изпълнява тази функция. Има други средства, с които да бъде постигнат този ефект – при конкурентна работна среда, водеща до повишаване качеството на услугата, ясно законодателство и добри цени.
Чл. 24 се правят следните изменения и допълнения: 
16. В ал. 1 „Таксиметровите превози на пътници се извършват от лицата по чл. 12, ал. 1, с леки автомобили до седем места, включително мястото на водача, вписани в регистъра по чл. 12, ал. 2, които са оборудвани с електронен таксиметров апарат с оценено съответствие по реда на Закона за техническите изисквания към продуктите и след издаване на разрешение за таксиметров превоз на пътници.“

17. В ал. 2 след думите „само с автомобили,“ се добавят „които отговарят на изискванията на наредбата по чл.12, ал.3, за тях има издадено удостоверение за извършен периодичен преглед за проверка на техническата изправност на лек таксиметров автомобил и“;

18. Ал. 3 се изменя така: „Ръководителят на съответното регионално звено на Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация“ издава удостоверение на водач на лек таксиметров автомобил на лице, което: 

1. притежава свидетелство за управление на моторно превозно средство от категория В, издадено в Република България;

2. не е осъждано за тежко умишлено престъпление от общ характер или за престъпление по транспорта, да не е лишен по съдебен или административен ред от правото да управлява моторно превозно средство и свидетелството му за управление да не е временно отнето с приложена принудителна административна мярка или по реда на чл. 171, т. 1 или 4 от Закона за движението по пътищата или чл. 69а от Наказателно-процесуалния кодекс;
Мотиви:

Либерализацията на изискването за липса на предишни осъждания на водачите тук е удачна. Налице са умишлени престъпления от общ характер, за които не е присъща висока степен на обществена опасност, извършителите на които биха могли да изпълняват тази професия, без това да е заплаха за обществото и без да бъде накърнен общественият интерес. Затова е удачно изменение в смисъл, че таксиметрови водачи не могат да бъдат лица, осъждани за тежки умишлени престъпления. 

В същото време предложената от Вас редакция е абсолютни неприемлива, тъй като според нея може да бъде таксиметров водач лице, което е осъдено с влязла в сила присъда за грабеж или пък  не може да бъде таксиметров водач счетоводител, на когото са му отнети правата по чл. 37, ал.1, т.7 от НК.
19. Точка 3. не се приема 

Мотиви:

В първата си част това е твърде рестриктривна и абсолютно ненужна мярка, двугодишният срок е твърде дълъг. Предполага се, че времето през което е отнето правото на дадено лице да управлява МПС е напълно достатъчно и за наказание, и за превъзпитание, и за превенция. Що се касае за чл.171,т.1 или т.4 от ЗДвП и чл.69а НПК, то това са извънредни мерки, които се налагат при определени предпоставки и позоваването на тях в този закон е неправилно. Дори и да бъде приложена такава мярка на дадено лице по цитираните закони, то това в никакъв случай не означава, че те са виновни за извършеното нарушение/престъпление, което се установява едва с влязла в сила присъда и двугодишен забранителен срок е неприемлив.

3. няма наложени административни наказания за управление на моторно превозно средство с концентрация на алкохол в кръвта над 0,5 на хиляда до 1,2 на хиляда през последната година;


4. притежава валидно удостоверение за психологическа годност по смисъла на наредбата по чл. 152, ал. 1, т. 2 от Закона за движението по пътищата;
Мотиви:

Отново ненужна мярка. Освен това на практика се получава наказание върху наказанието. Веднъж приложен чл.106а, който и без това е с твърде тежки последици, е напълно достатъчно.
  7. успешно е положило изпит по теми, определени с наредбата по чл. 12а, ал. 5.
20. Ал. 4 се изменя така: „Удостоверението се издава за срок 5 години. Валидността на удостоверението може да се продължи за нов срок от 5 години без полагането отново на изпит, ако лицето отговаря на изискванията по ал. 3, т. 1 – 5.“верението за водач на лек таксиметров автомобил.“.
Мотиви:

Изменението на тази разпоредба предизвика бурни дебати преди няколко години и въпреки всичко не бе приет най-удачният вариант. Намаляването на административната и финансовата тежест за работещите изисква отпадане на текста „…и е подало заявление за преиздаване в 14-дневен срок преди изтичането на валидността на удостоверението за водач на лек таксиметров автомобил“, който е абсолютно ненужен. Разбираемо е, че с тази разпоредба се цели периодичен контрол върху упражняващите дейността и дали по отношение на същите са налице изискванията на закона. Това намира израз чрез срочността на Удостоверението за водач на лек таксиметров автомобил (УВЛТА)и възможността срокът на валидност на това удостоверение да може да бъде продължавана при определени условия. Правилно е предвидена възможност това да става без полагането отново на изпит, ако лицето отговаря на изискванията по ал. 3, т. 1 – 4.  Такъв подход е необходим и полезен. Но е ненужно заложеният сега срок за това. Така както при изтичане срока на Свидетелството за управление на МПС, лицето не може да управлява автомобил, докато не го поднови и ако не го направи веднага, а след 3, 5 или 36 месеца, не губи правоспособността си като шофьор, така и при таксиметровите водачи – след изтичане на срока на валидност на УВЛТА водачът няма право да упражнява тази дейност, докато не го поднови и не губи правоспособността си, ако не го направи веднага, а след определен период.

21. В чл. 24а се правят следните изменения и допълнения: . - „Разрешението за таксиметров превоз на пътници се издава от кмета на общината или от упълномощено от него длъжностно лице, на търговеца по чл.12, ал.1, за всеки таксиметров автомобил поотделно.“;
Мотиви:

Разрешителното за таксиметров превоз на пътници следва да се издава на търговеца, при наличие на законовите изисквания, за всеки автомобил, с който той желае да упражнява дейността, поотделно. Търговецът е данъчно задълженото лице, на негово име следва да бъде издавано и разрешителното. Тази мярка цели ясно определяне и концентрация на отговорността.

22. ал. 5 се изменя така: „Издадените разрешения се вписват в регистъра по чл. 12, ал. 2.“;
23. ал. 7 се отменя;
Мотиви:

Абсолютно наложителна е промяна на реда за данъчното облагане. При сегашната форма на данъчно облагане, са нарушени основните принципи за съизмеримост,  определеност и неутралност. 

При сегашната форма на данъка, той носи белезите на такса, при която не се отчитат разходите на търговците за извършването на дейността. Неясни са и принципите при определяне на неговия размер. Резултатите от направено проучване сред 47 общини показаха, че липсва единна данъчна политика и размера на данъка се определя на „пазарен принцип”, което считаме за изключително несправедливо. Този данък беше въведен, предвид забраната от европейското законодателство за прилагане на патентният данък в сферата на превозите. По същината си, обаче, това е пак патентен данък, независимо от името му и въвеждането му е в пряк конфликт правото на ЕС. Спазването на правото на ЕС пряко изисква отпадане на данъчното задължение по ЗМДТ. Така, търговците ще бъдат данъчно задължени по ЗКПО или ЗДДФЛ, подобно на всички останали търговци в страната.

24. ал. 8 става ал. 7 и т. 5 се отхвърля;
25. ал. 9 става ал. 8;
26. ал. 10 става ал. 9; 

27. ал. 11 става ал. 10 и се изменя така: „Общинските съвети определят минимални и максимални цени за таксиметров превоз на пътници за един километър пробег по съответната тарифа, валидни за територията на съответната община, където е издадено разрешението по ал. 1, по методология, утвърдена от МТИТС.“

Мотиви:

Без единна методология, чието приемане следва да бъде в прерогативите на Министерството на транспорта, информационните технологии и съобщенията, като принципал на таксиметровата дейност, тази разпоредба на закона е неприложима, както ясно видяхме в последните седем години. Общинските съвети не изпълняват задълженията си по този текст с оправданието, че няма как да обосноват безспорност на решението си за приемане на една или друга цена. На практика остава нереализирана идеята на законодателя, да бъдат предпазени потребителите на услугата от спекулативно високи цени - от една страна, а от друга –  да предпази самите извършващи дейността от нелоялни, дъмпингови цени. 

28. Чл. 24б се отменя. Тук следва много внимателно да се прецезира какви точно ще бъдат изискванията към измервателните и фискалните устройства, да се прецени правилно приложимата нормативна уредба и да се избегнат излишни допълнитени разходи, като се използват, например сега действащите устройства. Извеждането на таксиметровия превоз „на светло“ не кореспондира с натоварването му с нови, непосилни разходи, които отново да доведат до нерегламентирани превози в сивия сектор. 
16. В § 1 от Допълнителните разпоредби се правят следните изменения:
29. Точка 1 се изменя така: „Обществен превоз” е превоз, извършван за чужда сметка или срещу заплащане, или икономическа облага, който се извършва с моторно превозно средство.
30. Точка 2 се изменя така: „Обществен превоз на пътници" е дейност на физическо или юридическо лице, което извършва услуги по извършване на превоз на пътници с определена честота и по определени маршрути за чужда сметка или срещу заплащане, или икономическа облага, като пътниците се качват и слизат на предварително определени места за спиране или таксиметов превоз на пътници“ 
Мотиви:

Абсолютно неясно е какво се цели с тези промени! Надявам се да е пропуск липсата в тези текстове на таксиметровия превоз на пътници. От предложения проект може да се направи извод, че таксиметровият превоз на пътници не е обществен превоз на пътници, не е даже и превоз на пътници. Това е недопустимо! Таксиметровите автомобили возят ХОРА. Непременно следва да бъде признато, че таксиметровия превоз на пътници е част от обществения превоз на пътници. 

31. Точка 3 се изменя така: "Превоз на товари" е превоз на товари, осъществяван от физическо или юридическо лице за чужда сметка или срещу възнаграждение, с моторни превозни средства, конструирани и оборудвани за превоз на товари, както и празните курсове направени във връзка с превоза.“

32. Точка 28 се изменя така: "Системно" е нарушението, извършено в едногодишен срок, от влизането в сила на наказателното постановление, с което на нарушителя е наложено наказание за същото по вид нарушение, квалифицирано като повторно. 

33. Точка 36 се заличава.

34. Създава се нова т. 50 със следния текст: „Икономическа облага” е  всяка икономическа изгода, която лицето не би получило при нормални пазарни условия или  обратно - ще избегне разходите, които нормално би трябвало да бъдат отчислени от собствените му финансови ресурси, като по този начин се попречи на последиците от безпрепятственото действие на пазарните механизми.“
35. Навсякъде в текстовете на ЗАвП и подзаконовите нормативни актове, касаещи таксиметровия превоз на пътници, думата „превозвач“ да бъде заменена с „търговец“.
	1. Не се приема
2. Не се приема

3. Не се приема

4. Няма предложение по проекта на закон
5. Приема се по принцип
6. Предложението не касае проекта

7. Предложението не касае законопроекта
8. Приема се по принцип

9. Приема се по принцип

10. Приема се по принцип

11. Не се приема

12. Приема се

13. Не се приема

14. Не се приема

15. Приема се частично
16. Приема се по принцип

17. Приема се по принцип

18. Не се приема

19. Приема се частично
20. Не се приема

21. Не се приема

22. Приема се по принцип

23. Не се приема

24. Не се приема

25. Не се приема

26. Не се приема

27. Не се приема

28. Няма конкретно предложение

29. Приема се с редакция

30. Приема се по принцип
31. Приема се
32. Приема се
33. Приема се

34. Приема се
35. Не се приема
	1. Анализът на дейността на таксиметровите превози не показва необходимост от промяна на съществуващата понастоящем регламентация
2. Думата „Превозвач“ се използа за по-ясно определяне на изискванията и задълженията. Независимо дали ще се нарича превозвач или търговец, функциите, задълженията и отговорностите са разписани в закона и подзаконовата нормативна уредба.

3. Мотивити към т. 1

6. Предвидените ленти са създадени за подобряване работата на обществения транспорт на пътници по редовни линии – автобуси и тролейбуси.
11. Мотивите по т. 1 и 2

13. Основанието за наредба е определено в чл. 12а, ал. 5

14. Няма мотиви за предложението
15. Не се приема отпадането на ал. 2. Настоящите разпоредби целят постигане на по-висока безопасност и екологичност на таксиметровия превоз на пътници.
18. В законопроекта са предвидени и други престъпления, освен престъпленията против личността.
20. Предоставя се достатъчно дълъг срок от 6 месеца, в които лицето може да подаде заявление за издаване на ново удостоверение без полагане на изпит.

21. Мотивите по т. 1

23. Изискването за платен данък е условие за извършване на регидтрация за таксиметрова дейност. Промяната на Закона за местни данъци и такси не касае занопроекта.

24. Няма мотиви

25. Не се приема т. 23

26. Не се приема т. 23

27. Отчитайки специфичните особености на населеното място, всяка община опредлеля минимални и максимални цени за таксиметров превоз на пътници, няма критерии по които да се изготви единна методология.

35. Мотивите по т. 2



	Национален таксиметров синдикат – София;

СНЦ „Браншова организация за таксиметровите превозвачи и шофьори в България“ – Бургас;

Независим транспортен синдикат АВТО 94 – Варна;

Независим транспортен синдикат АВТО 94 – Казанлък, Стара Загора, Карлово;

Сдружение на таксиметровите водачи – Ямбол;

Национална асоциация за защита на превозвачи и таксиметрови водачи – Пловдив; 

Сдружение таксиметрови водачи – Плевен; 

Таксиметрово сдружение „Боляри“ – Велико Търново
	1. чл. 90в, ал. 1-3 – приема се.
2. измененията в чл. 91 се приемат.

3. измененията в чл. 93б се приемат.

4. изменението в чл. 94, ал. 2 се приема.

5. измененията в чл. 95, ал. 1 се приемат.

6. чл. 96д, ал. 1-2 се приемат.

7. отхвърлят се измененията и допълненията на чл. 106а.

Мотиви

Категорично се противопоставяме срещу каквито и да било изменения и допълнения на този член. Сега действащите текстове са напълно достатъчни. Регулирането на сектора няма да се постигне с нови и по-тежки санкции и ПАМ, а с адекватна, ясна, без излишни усложнения от правен или административен характер, непротиворечива нормативна уредба и контрол.
	Няма предложение
7. Не се приема
	7. Мерките са насочени към лицата, които извършват нерегламентирани превози, а не към лицата, които извършват дейността в съответствие със законовите разпоредби.

	Евангелиста Пентаку
	И като как ще се опазят тези фиксилизирани апарти към НАП от посегалства, от кражби, от разбиване на колата, от посегателства от клиенти върху тях, та питам, трябва ли да спим в колите , за да ги опазим, или при всяко слизане от колата /апарата под мишница/,  въпроси много, отговори йок!Това е допълнително излишно финансиране за смяна с нови апарати, пригодени за НАП, явно така нареченето въведение е с цел обслужване на някоя търговска фирма за внос, износ на въпросните апарати, ремонти, средства. Нима до сега отчета на оборота не се е извършвал от НАП при старите правила! Пълна глупост!
	Няма конкретно предложение
	

	MGEvrotrans
	Лична позиция по така предложения ЗИД на ЗАП

Като цяло предложенията направени от МТИТС с нищо не допринасят,за изсветляване на бизнеса-превоз на пътници с лек таксиметров автомобил.Запазването на термина "Превоз на пътници от чуждо име за собствена сметка" го формулирам,като един от най-големите проблеми,такъв който създава само хаос.Предлагам следната формулировка:

1. Таксиметровият превоз на пътници може да се извършва от физически или юридически лица,регистрирани като търговци,чрез наети или самонаети регистрирани водачи.Така направена формулировката би довела до изсветляване на бизнеса.Досегашната практика е показала по категоричен начин,че е нефункционална,и действаща в ущърб на държавната хазна за сметка на няколко десетки индивида,подтикващи към използването на фирми фантоми (кухи фирми),такива които избягват плащането на данъците.

2. Друга съществена забележка е предложеният текст за формулиране на понятието "общестен превоз".„Обществен превоз на пътници" е дейност на физическо или юридическо лице,което извършва услуги по извършване на превоз на пътници с определена честота и по определени маршрути за чужда сметка или срещу заплащане,или
икономическа облага,като пътниците се качват и слизат на предварително определени места за спиране .


Така предложения текст е крайно неприемлив.Ако някой може да каже,че ние не сме обществен превоз,то той да ми обясни какво е таксиметров превоз на пътници.Предлагам следната редакция:

3..„Обществен превоз на пътници "е дейност на физическо или юридическо

лице,което извършва услуги по извършване на превоз на пътници с определена честота и по определени маршрут и за чужда сметка или срещу заплащане,или икономическа облага,като пътниците се качват и слизат на предварително определени места за спиране или таксиметов превоз на пътници“.

4. Така предложения текст внася справедливост и ни поставя на мястото,което заслужаваме.А също така предлагам през преходни и заключителни разпоредби да бъде дадена възможността ,когато таксито е с клиент да може използва БУС-лентата.

Това предложение носи,както икономически облаги за пътниците,които биха заплащали по-малки сметки спестявайки от крайната сума ,така биха спестили и времето прекарано в задръствнията.Това от една страна,от друга се намаляват автомобилите седящи в задръстванията,които бълват отработени газове в атмосферата замърсявайки я до степен на заплаха от санкции за държавата от страна на ЕС, за фини прахови частици водещ до по-високи нива на белодробни заболявания у населението.

5. Премахване на изискването за "ръководител транспортна дейност".

Таксиметровия бизнес няма мащабите на големите предприятия и броя на техните шофьори,което обуславя и произтичащите задължения.Ние сме микро или малък бизнес и такава длъжност се явява синекурна и безмислена,водеща до излишен разход.

Ще бъда щастлив ,ако моите предложения намерят място в новия ЗАвП. Така направени те имат няколко цели първата е ясно дефиниране на всички вземащи и даващи пари,и произтичащи от това задължения към хазната.На второ място целта е клиента в центъра на всичко.Неговата сигурност на пътуването,яснота на това кой седи зад волана на таксито,кой му продава услугата и кой ще бъде отговорен за него при гарантирането на безопасността. Надявам се да съм разбран по правилният начин.
	1. Не се приема

2. Приема се по принцип

3. Приема се с редакция
4. Не се приема
5. Приема се

	1. Анализът на дейността на таксиметровите превози не показва необходимост от промяна на съществуващата понастоящем регламентация
4. Предвидените ленти са създадени за подобряване работата на обществения транспорт  на пътници по редовни линии – автобуси и тролейбуси.

	Сдружение "Журналисти за прозрачно управление"
	По проект "Мисли първо за малките" Сдружение "Журналисти за прозрачно управление" организира провеждането на 3 пилотни обществени консултации, при които на практика ще бъде тестван механизъм за проактивен подход на администрацията към максимално широк кръг от заинтересовани страни. Една от пилотните консултации е на Закона за изменение и допълнение на Закона за автомобилните превози. До браншови организации и превозвачи е изпратена информация, че такъв законопроект е изготвен и могат да изразят становището си. 
Освен на Портала за обществени консултации можете да направите Вашите коментари и на страницата на сдружението https://komentator.bg/покана-за-обществена-консултация-на-п. След приключването на консултацията и обобщаване на изразените коментари до вносителя  и до Администрацията на Министерския съветще бъде изпратена информация с предложенията на бранша. Очакваме Вашите предложения!


	Няма предложение
	

	Володя Домашенко
	 Стига с тези лобистки промени в законите! Вече и черното под ноктите ще ни вземете!!! 
Съгласен съм с колегата М. Г.  
Преди приемането на ЛОБИСТКАТА наредба 34 и последвалото БЕЗПРЕЦЕДЕНТНО прекрояване по нея на ЗАП всички бяха доволни - държавата си получаваше своето (патента) , ние шофьорите си работехме спокойно без тези измислени "превозвачи" и карахме европейски коли от среден и висок клас,  клиентите се возеха на чисти и хубави коли, таксиметров шофьор беше доходна и УВАЖАВАНА професия. Дори тогавашните мутри не се закачаха с нас, но "белите якички " усетиха големия финансов потенциал в този бизнес и се започна !

Първа точка в плана им беше да намерят няколко лица с нисък морал ,на които да направят НПОта и уж от името на таксиметровите шофьори да се съгласяват с всяко едно нововъведение  . Продажници намериха бързо в лицето на инженер. С. Атанасуф,  инж. К. Ризуф и още няколко безсъвестни подобни им! Всъщност инж. К. Ризуф може би има съвет която го мъчи защото напоследък все по често се забелязват ескалиращи ментални проблеми! След евтино изпълнената първа точка от  плана се продължи по същество , познавайки синдрома на сварената жаба, "белите якички" започнаха от далече -въведоха ЗАДЪЛЖИТЕЛЕН жълт цвят за такситата! Жабите (таксиметровите шофьори) взеха да се размърдват в тенджерата (бранша) ,но гореспоменатите "синдикалисти" ни успокоиха (УСПАХА ),че ще влизаме в ЕС ,там било така ,трябвало да сме подготвени от сега и т.н. ЛЪЖА И ИЗМАМА! !! В почти нито една държава от ЕС няма такова изискване на национално ниво! !!

Белите якички видяха,че номерът минава и ново назначените "синдикалисти" си вършат съвестно (и евтино) работата и продължиха с втора точка -  жълтите коли трябваше да оборудваме с нови и СКЪПИ таксиметрови апарати с фискална памет! Ние бяхме на патент, който плащахме независимо от оборота!!!...

Следващата РЕШИТЕЛНА стъпка беше въвеждането на ограничение относно годините на такситата 10години максимална възраст на колите! Такъв лобистки закон защитаващ интересите на вносителите на автомобили и лизинговите компании преподаващи ни ги на двойни цени няма не само в Европа  , но и в целия свят сигурно!

Превозвачите! Кожите от гърба на таксиметровите шофьори взеха да отъняват и белите якички решиха да прибират парите на държавата ... Патента изчезна, появиха се превозвачите, много от тях без нито една собствена кола, без и един шофьор на трудов договор,но ПРЕВОЗВАЧИ!!! Парите който плащахме на държавата за патента започнаха да пълнят техните джобове! Има и друга не маловажна причина за яростното отстояване на "институцията"  превозвач, поради всички изброени по-горе ЛОБИСТКИ ограничения спрямо нас много от кадърните и знаещи колеги се отказаха от този занаят! Новите,жълти коли,оборудвани с таксиметрови апарати с фискална памет и вписани в списъка на някой измислен превозвач НЯМА КОЙ ДА ГИ КАРА! Превозвача е този който осигурява "свежа кръв " на лизингодателите, много от хората в жълти коли не могат и родното село да намерят без джипиеса и не могат автобиографията да си напишат сами, но пък превозвача им осигурява всички необходими, според лобисткия закон, документи за да карат такси в големия град! !!

Сега искате пак да купуваме нови апарати за връзка с НАП , въпреки авансовия данък който  плащаме преди дори да сме получили разрешение за работа!!! Господа управляващи, в Европа таксиметровите апарати дори касова бележка не дават! !!!

Ако не спрете с лобистките закони следващия голям протест в София, на който ще дойдем и много шофьори от провинцията , ще е не против "Максим " а за това да работим като тях! 

Една струна когато се пренатегне се КЪСА и не се знае кого ще пореже! ...

Господа управляващи, създайте работна група включваща наши представители (на шофьорите) и С. Атанасов(представляващ "превозвачите" ) , която да преработи това лобистко недоносче представено за разглеждане. Не трябва заради интересите на няколко софийски" превозвачи" да разклащаме устоите на държавата!

Преди приемането на ЛОБИСТКАТА наредба 34 и прекроявавето на ЗАП по нея, и ние (шофьорите), и вие(държавата) работихме спокойно и ВЗАИМОИЗТОДНО!.... 
	Няма конкретно предложение
	

	Doychev
	ПРЕДЛОЖЕНИЯ ЗА ПРОМЕНИ В ПРОЕКТА НА ЗИД НА ЗАП,

КАСАЕЩИ ТАКСИМЕТРОВИЯ ПРЕВОЗ

§ 9. В чл. 12 се правят следните изменения и допълнения:

1. В ал. 1 думите „търговци, притежаващи удостоверения за регистрация“ се заменят с „търговец, притежаващ удостоверение за регистрация и отговарящ на изискванията на чл. 7, ал. 2, т. 5, наричан по-нататък регистриран превозвач“

1. Предложение за редакция на чл. 12, ал. 1:

Текста ,,или от водачи, извършващи дейността от името на регистриран превозвач, но за своя сметка. Правоотношенията между превозвача и водача се уреждат с писмен договор“ да отпадне. Тези текстове да отпаднат по подразбиране и от текстовете на останалите членове и алинеи, където се съдържат.

2. Ако все пак наделее мнението да остане превозвача, предлагаме думата ,,писмен” да се замени с ,,трудов”.

Мотиви: да е ясно кой точно носи отговорност и да се избегне прикриването на неплащането на данъци и осигуровки. Превозвачите в много случай са точно организатори на така наречените ,,кухи фирми” , зад които се крият шофьорите неплащайки осигуровки и плащайки безотчетни пари на тези превозвачи за ,,услугата“. Искаме всички участници на пазара да сме поставени при равни условия. Този проблем няма да бъде преодолян ако шофьора не застане с името си. Клиентите в момента също не могат да се ориентират кой носи отговорност – шофьор, превозвач, централа. Законите се правят за да отговорят на съвременните изисквания на обществото, технологиите се развиват непрестанно и са на път да изземат нашата дейност поради прекалената регулация, вместо да си партнираме и развиваме.

3. Обръщаме внимание, че на практика тези текстове позволяват заобикалянето на чл. 24а, ал.(6) (Нова – ДВ, бр. 32 от 2016 г., в сила от 01.04.2016 г.) Разрешението е поименно и не подлежи на преотстъпване.

4. Максимално въвеждане на закона за електронно управление с цел облекчаване на административната тежест.

5. Максимално избягване на рестрикциите. Рестрикциите водят до появата на нелегална конкуренция тип Максим, Убер и др. подобни.

6. Няма как да запазим ниска цена на превоза с повишаване на нашите разходи. Ние сме микро бизнес с малки доходи. Клиентите ни също не са с големи финансови възможности.

7. Предложение за премахване на ал. 2 от чл. 12а.

Мотиви:премахва се ограничението за възраст на автомобила при първа регистрация – важното изискване е автомобилите да не са над определена възраст.

Премахването на това ограничение ще повиши конкуренцията и ще намали финансовата тежест на търговците. Автопарка ще се променя по-динамично. Няма логика колите да могат да се използват до 15 години от първа регистрация, а да не могат да се регистрират след 8 година. Има си критерии за техническа изправност на МПС.

8. Предложение за създаване на нови алинеи на чл. 12а

Създава се нова ал. 6: „(6) Заявления за вписване и за промяна на обстоятелства в регистъра, могат да се подават по автоматизирано и по електронен път по реда на Закона за електронното управление“.

9. Създава се нова ал. 7: „(7) Обстоятелства за регистрираните автомобили, определени с наредбата по ал. 5, се извличат автоматично на база на регистрационния номер от националния регистър на пътните превозни средства по реда на Закона за електронното управление“.

10. Създава се нова ал. 8: „(8) Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация“ извършва автоматизирани проверки за платен данък за таксиметров превоз на пътници и заличава вписаните в регистъра моторни превозни средства, за които данъкът не е платен за съответната година“.

Мотиви: регистърът трябва да съдържа актуална информация за автомобилите, с които се извършват таксиметров превоз. Тя трябва да може да бъде променяна по електронен път.

Достатъчно е вписването единствено на регистрационния номер на автомобилите – останалите данни следва да бъдат извлечени (при нужда) от националния регистър на превозните средства в МВР, следвайки принципа на еднократното събиране на данни, заложен в Закона за електронното управление.
§ 16. В чл. 24 се правят следните изменения и допълнения:

1. В ал. 1:
„(1) Таксиметров превоз на пътници се извършва от лицата по чл. 12, ал. 1, с леки автомобили до седем места, включително мястото на водача, вписани в регистъра по чл. 12, ал. 2, които са оборудвани с електронен таксиметров апарат с оценено съответствие по реда на Закона за техническите изисквания към продуктите и след издаване на разрешение за таксиметров превоз на пътници.“

2. В ал. 2 след думите „само с автомобили,“ се добавя „които отговарят на изискванията на наредбата по чл. 12а, ал. 5, за тях има издадено валидно удостоверение за техническата изправност със заключение, че превозното средство се допуска за движение по пътищата, отворени за обществено ползване“;
3. Алинея 3 се изменя така:„
(3) Ръководителят на съответното регионално звено на Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация“ издава удостоверение на водач на лек таксиметров автомобил на лице, което:
1. притежава свидетелство за управление на моторно превозно средство от категория В, издадено в Република България;

2. не е осъждано за тежко умишлено престъпление или за престъпления от общ характер по реда на глава втора „Престъпления против личността“, по реда на глава пета „Престъпления против собствеността“ или по реда на глава единадесета, раздел II „Престъпления против транспорта и съобщенията“ от Наказателния кодекс.;

3. не е лишено от право да управлява моторни превозни средства по съдебен или административен ред или свидетелството му за управление да не е временно отнето с приложена принудителна административна мярка по реда на чл. 171, т. 1 или 4 от Закона за движението по пътищата или чл. 69а от Наказателно-процесуалния кодекс;

4. няма наложени административни наказания за управление на моторно превозно средство с концентрация на алкохол в кръвта над 0,5 на хиляда до 1,2 на хиляда през последната година;

5. притежава валидно удостоверение за психологическа годност по смисъла на

наредбата по чл. 152, ал. 1, т. 2 от Закона за движението по пътищата;

6. не му е отнемано удостоверението на водач на лек таксиметров автомобил по реда на чл. 106а, ал. 1, т. 7 през последната година;

7. успешно е положило изпит по теми, определени с наредбата по чл. 12а, ал. 5.“ 

4. Алинея 4 се изменя така:

„(4) Удостоверението се издава за срок 5 години. Ново удостоверение с нов срок на валидност 5 години се издава без полагане на изпит, ако лицето отговаря на изискванията по ал. 3, т. 1 – 6 и е подало заявление за преиздаване не по-късно от 6 месеца след изтичането на валидността на удостоверението на водач на лек таксиметров автомобил.“

5. В ал. 6 думите „ал. 3, т. 1 – 4“ се заменят с „ал. 3, т. 1 – 7”.

6. В ал. 7 думите „ал. 3, т. 1 – 4“ се заменят с „ал. 3, т. 1 – 6“.

7. Създава се нова ал. 9:

„(9) След извършване на превоза, водачът на лек таксиметров автомобил издава фискална касова бележка, по реда на Наредба № Н-18 от 2006 г. за регистриране и отчитане на продажби в търговските обекти чрез фискални устройства (обн., ДВ, бр. 106 от 2006 г.), която трябва да съдържа информацията, определена с наредбата по чл. 12а, ал. 5.“

 Предложение за изменение и допълнение в чл. 24:

11. в ал. 1 след думите „електронен таксиметров апарат с фискална памет“ се добавят думите „или по други начини, позволяващи точно измерване на разстояние и отчитане пред данъчната администрация“, като думите „след издаване на разрешение за таксиметров превоз на пътници“ се заменят с думите „след вписване в регистрите по чл. 12, ал. 2 и по ал. 3, т.5“.


12. в ал. 3, т.5 изменя така: „Вписан е в регистър на водачи, извършващи таксиметров превоз, воден от изпълнителния директор на Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация“


13. ал. 4 се изменя така: „Ръководителят на съответното регионално звено на Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация“ вписва лицата, отговарящи на изискванията по ал. 3, т. 1-4 и е декларирало, че се е запознало с обучителна информация, определена с наредбата по чл. 12а, ал. 5. Вписването се подновява на всеки 5 години по заявление на водача.

14. ал. 5 се отменя.

15. ал. 6 се изменя така: „Редът за вписването и подновяването на вписването в регистъра на водачите, извършващи таксиметров превоз, и за доказване на съответствието с изискванията по ал. 3, т. 1-4 се определя с наредбата по чл. 12а, ал. 5., като обстоятелствата, необходими за доказване на изискванията, се събират по служебен път.“ 6. в ал. 17 думите „отнема със заповед удостоверението на водач на лек таксиметров автомобил“ се заменят с думите „заличава вписването на водач, извършващ таксиметрови превоз“
Мотиви: носенето на удостоверение е излишно, при положение, че контролиращите органи имат електронен достъп в реално време до регистъра. Поради тази причина изискването за удостоверение се заменя с наличие на вписване в регистъра. Премахването на срока за подаване на заявление при подновяването на УВЛТА ще облекчат водачите при подновяването срока на УВЛТА.

Централизираните обучения не са добър механизъм за информираност на шофьорите (което е видно на практика), но създават административна тежест. Обученията и изпитите се заменят с деклариране (възможно по електронен път) от страна на водача, че се е запознал с обучителните материали. Тези материали могат да бъдат текстови или видео-уроци.

Чрез въвеждане на електронни услуги, водачите ще могат отдалечено и лесно да заявяват вписване в регистъра.

Въвежда се възможност за използване на алтернативни технологии на таксиметровия апарат с фискална памет, като например GPS устройства. С наредба ще бъдат определени условията за интегриране на отчетеното от тези устройства разстояние и съответна цена с данъчната администрация.

§ 17. В чл. 24а се правят следните изменения и допълнения:

1. Алинея 5 се изменя така:

„(5) Издадените разрешения се вписват в регистъра по чл. 12, ал. 2.“;

2. В ал. 8 се създава т. 5:

„5. Когато водачът извършващ дейността от името на регистриран превозвач, престане да отговаря на изискванията на чл. 24, ал. 3, т. 1-6.“

16. Предложение да отпадне целият член 24а.

Мотиви: допълнителните административни процедури извън регистрацията на търговеца и на водача са излишна административна тежест. Контролът на таксиметровия пазар от страна на общинския съвет, в т.ч. броя автомобили и тяхното разпределение между превозвачи е потенциален източник на корупция и пречи на конкуренцията. Относно определянето на минимални и максимални цени за км. пробег от общинските съвети е в разрез с решение # 251/18.03.2015 г. на КЗК. Общинските съвети нямат нужната компетентност за определяне на цените без да има създадена формула от компетентен орган.

Чрез регистъра по чл. 12, ал. 2 се събира информация в коя община оперират таксиметровите автомобили. Допуска се един автомобил да оперира в повече от една община, което е приложимо за общини, където няма регистрирани водачи или клиента пътува към общината в която търговеца е регистриран. В момента населението от общини, които нямат регистрирани автомобили са дискриминирани да не могат да се възползват от услугата при нужда или водача е принуден да извърши нерегламентиран превоз. Има случаи, когато клиенти от една община отиват в друга и след това желаят да се върнат със същия автомобил или друг от тяхното населено място. Трябва да се даде право на избор на клиента.

§ 18. Член 24б се отменя

Предложение за промени в чл. 106а:

17. Наказанията свързани с ,,без включен таксиметров апарат в режим на регистриране на превоза“ да бъдат парична санкция 200 лв.

Мотиви: Обикновено шофьорите са подложени на голям стрес при качването на клиентите, тъй като няма изградена добра инфраструктура и при спирането за качване на клиент се създава неудобство за останалите участници в движението и вниманието е насочено преди всичко върху безопасността. Случва понякога да не забележим, че при натискане на бутона апарата не се е включил.Това нарушение не е направено с умисъл и затова настояваме за минимална санкция. Лишаването на шофьорите от правото да упражняват професията си, в която са инвестирали средства ще ги доведе до фалит.

	1. Не се приема

2. Не се приема
3. Няма конкретно предложение
4. Няма конкретно предложение
5. Няма конкретно предложение
6. Няма конкретно предложение
7. Не се приема
8. Приема се по принцип

9. Приема се по принцип

10. Приема се по принцип

11. Не се приема
12. Не се приема
13. Не се приема
14. Не се приема
15. Не се приема
16. Не се приема
17. Не се приема

	1. Анализът на дейността на таксиметровите превози не показва необходимост от промяна на съществуващата понастоящем регламентация
2. Мотивите по т. 1
7. Настоящите разпоредби целят постигане на по-висока безопасност и екологичност на таксиметровия превоз на пътници.
11. Изискванията към електронния таксиметров апарат са определени в Наредба  за съществените изисквания и оценяване на съответствието на средствата за измерване, приета с ПМС № 47 от 15.03.2016 г., обн., ДВ, бр. 23 от 25.03.2016 г., в сила от 20.04.2016 г., изм. и доп., бр. 87 от 31.10.2017 г., в сила от 31.10.2017 г. в съответствие с Директива 2004/22/ЕО на Европейския парламент и на Съвета от 31 март 2004 г. относно измервателните уреди (ОВ, L 135/1 от 30 април 2004 г.). 

12. Част от изпита за водач на лек таксиметров автомобил включва познанията на водача за съответната община и удостоверението за лек таксиметров автомобил се ограничава до тази община.

13. Изпитът има за цел да провери познанията на водача, декларацията в случая не е подходяща форма за проверка на познанията и няма да доведе до желания ефикт.

14. С мотивите по т. 13

15. С мотивите по т. 13

16. Съгласно Закона за местни данъци и такси се изисква заплащанве на данък за извършване на таксиметрова дейност. Отчитайки специфичните особености на населеното място, всяка община опредлеля минимални и максимални цени за таксиметров превоз на пътници.
17. Санкциите са съобразени с тежестта на нарушението и са насочени към нерегламентираните превози.



	Таки 2005 ООД
	Здравейте уважаеми експерти,юристи и всички поръчково работили по това нищо!Не се вижда никаква промяна в предложените промени,освен някаква хипотетична връзка със НАП!При сега уж работеща система,Превозвач някакъв уж от своя сметка,плаща алтернативен данък"Такси",НО всъщност ГО ПЛАЩАТ шофьорите,който пък са там някъде....От чуждо име..!Един е собственик на автомобила,друг е ПРЕВОЗВАЧА,трети е ДЗЛ на ЕТАФП,Н-ти е е шофьора изпълняващ ДЕЙНОСТТА!!!Това е пример за размиване на отговорност,ощетяване на фиска и водачите,който подлъгани смятат че са на чисто,а всъщност потъват драматично,подведени от Превозвача,и неплащащи си НИКАКВИ осигуровки.!Не защото не желаят,а защото така създадената схема изсмуква голяма част от приходите им,хранейки законоустановено гореспоменатите паразитни звена чрез законови разпоредби!!!Това не се ли промени радикално,промяна е невъзможна!!!Кой търговец желае да работи и да плаща от чуждо име???Да,марка и франчайздоговор за ползването й, са нормален пазарен принцип,но при таксиметровите превози в Република България,нещата са изначално сбъркани,и коренна промяна е абсолютно необходима,ако държавата желае да взима полагащото й се,от бизнес въртящ милиарди оборот...Накратко:Превоз за собствена сметка от името на Регистриран превозвач ,и небходимостта на такъв субект са абсолютно НЕНУЖНИ!!!Търговец е правилното определение.
И докато самозванци като др.Ризов,обясняват как това е най-доброто,бих дал за пример Европейската общност,където за превоз на пътници до 6 места+мястото на водача,понятието превозвач е безмислено,непознато и ненужно!
	Няма конкретно предложение

	

	Кирилов
	Пълна глупост е написаното от Ризов.

Хаосът създаден до момента е благодарение на въвеждането в заблуда на институциите преди време ,че с въвеждането на сегашната терминология" ПРЕВОЗ НА ПЪТНИЦИ ОТ ЧУЖДО ИМЕ ЗА СОБСТВЕНА СМЕТКА " държавата непременно ще подреди бранша и ще изсветли бизнеса. Да ама не ,в момента хаосът е пълен благодарение точно на господина,с чиято помощ и съдействие се блокира "Орлов мост",излъгаха таксиметровите шофьори и извиха ръцете на институциите,които готвеха по това време закона"Михов-Вълков"и за една нощ го премахнаха и наложиха сегашната формулировка ,която създава истинския хаос да не се знае КОЙ КАКЪВ Е В ТАКСИМЕТРОВИЯТ БИЗНЕС.

Задължително трябва да се промени формулировката и тя да изглежда по следният начин:

1. Таксиметровият превоз на пътници може да се извършва от физически или юридически лица регистрирани ,като търговци чрез наети или самонаети регистрирани водачи.Само по този начин би се изсветлил бизнеса и да стане напълно ясно кой каква роля изпълнява,кой плаща и кой се крие зад кухите фирми ,това напълно ще  ги премахне  и държавата да получава своето от таксиметровите шофьори.

Уважаеми господа,

Предложеният от МТИТС проект на ЗИД на ЗАвП не визира никакви реални стъпки към изсветляване на таксиметровия сектор от автомобилните превози по отношение спазването на търговското, трудовото и данъчното законодателство, защитата на фиска от съществуващите лоши практики в бранша във връзка с укриването на доходи, осигурителни и данъчни задължения от участниците в сектора, мерки срещу изпирането на пари. В предложените промени не е наличен никакъв опит дори за доближаване до успешните европейски практики в този транспортен сегмент. Не се предвиждат реални мерки във връзка с намаляването на финансовата и бюрократична тежест за работещите. Подобни промени естествено са възможни само с прецизна дефиниция на това кой изпълнява таксиметровата дейност и точно определяне на отношенията между участниците в сектора – таксиметрови централи, собственици на таксиметрови автомобили и водачи на таксиметрови автомобили, каквато в настоящия проект не е предложена. По точка 1-ва на предложения проект а именно"Намаляване на превозвачите, които не отговарят на условията за уседналост, т. нар. „пощенски кутии“или така наречените "кухи фирми",които се сменят на всеки шест месеца и за да изпълни духа на предложеният проект е достатъчно да се смени досегашната формулировка ,а именно"Превоз на пътници от чуждо име за собствена сметка".

2. Предлагам следната формулировка"Таксиметровият превоз на пътници може да се извършва от физически или юридически лица,регистрирани като търговци,чрез наети или самонаети регистрирани водачи.Така направена формулировката би довела до изсветляване на бизнеса и наистина подреждане да се знае кой каква роля изпълнва в таксиметровият бизнес и премахване на сегашният хаос.

Не е налице никаква необходимост лицата, извършващи тази дейност да бъдат регистрирани като превозвачи по смисъла на ЗАвП.

Данъчно задължено лице да бъде само и единствено търговецът, извършващ таксиметровия превоз на пътници, независимо дали извършва дейността чрез наети лица или като самонаето лице. Таксиметровият/ите апарат/и са регистриран/и и фискализиран/и на негово име, той дължи и внася всички данъци и осигуровки. Просто и ясно. Така ще бъде избегната порочната практика, която в момента е реалност – регистрираният превозвач е един, водачът, извършващ дейността от името на регистриран превозвач, но за своя сметка – друг /данъкът е за негова сметка, но го плаща превозвачът/, а най-често данъкът се плаща от реалния водач, който може да има, но понякога дори няма никакъв договор с който и да е от първите двама.

Отпадане на данъчното задължение по ЗМДТ. Така, търговците ще бъдат данъчно задължени по ЗКПО или ЗДДФЛ. Има начин събирането на дължимите данъци да бъде обезпечено и не е необходимо предварително да се събира сума, която понякога може далеч да се разминава с реално дължимата. Сегашното положение е абдикация на държавата по отношение формиране на правилна и справедлива данъчна политика в този сектор.

3. Разрешението за таксиметров превоз да се издава на името на търговеца, за всеки автомобил по отделно, при наличие на предвидените в чл.24а ЗАП предпоставки.

С цел прецизна дефиниция на това кой изпълнява таксиметровата дейност и точно определяне на отношенията между участниците в сектора – таксиметрови централи, собственици на таксиметрови автомобили и водачи на таксиметрови автомобили, каквато в настоящия проект не е предложена, е необходимо навсякъде в текстовете на ЗАвП и подзаконовите нормативни актове, касаещи таксиметровия превоз на пътници, думата „превозвач“ да бъде заменена с „търговец“ („таксиметрова централа“, „организатор на таксиметрова дейност“).

Изразявам убеждението си, че диалогът с бранша и спазването на успешните европейски практики в областта са абсолютно необходими условия, за да се гарантира, че промените на законовата уредба реално ще доведат желания положителен резултат, а именно едно адекватно уреждане на обществените отношения възникващи по повод на извършването на обществен превоз на пътници в частта му, касаеща таксиметровите превози.

Напомням Ви уважаеми господа,че София не е България , и че ви е внесено становище от поне осем града на страната от НПО-та представляващи хората ,които действително упражняват тази професия и че е важно да се съобразите и с тяхното мнение.
	1. Не се приема
2. Не се приема

3. Не се приема

	1. Анализът на дейността на таксиметровите превози не показва необходимост от промяна на съществуващата понастоящем регламентация
2. С мотивите по т. 1

3. С мотивите по т. 1



	Смехурко
	До кога ще преоткриваме топлата вода и ще прекрояваме закони и разпоредби в интерес на шепа хора и фирми, винаги в ущърб на тези които извършват дадена дейност? Толкова ли е трудно да погледнем каква е практиката в напредналите европейски държави, необременени от тоталитаризъм и такива нива на корупция? Тук искам да попитам уважаваният от мен и.д, д.т. ,клмнс., и т.н. другаря Ризов. Другарю Ризов, кой се нарича зърнопроизводител, този който отглежда и събира зърното, или този който дава на аренда или лизинг комбайни? 
	Няма предложения
	

	инж. Спас Атанасов
	Инж. Спас Атанасов – Председател на УС на БРАНШОВА КАМАРА НА ТАКСИМЕТРОВИТЕ ВОДАЧИ И ПРЕВОЗВАЧИ (БКТВП)

Във връзка с предложения проект , ЗИД на ЗАП, правя следните предложения и коментари.

1. Подкрепям общата позиция на Националния съюз на превозвачите, Съюз такси, Асоциация на таксиметровите синдикати в България и БКТВП.

2. Добавям още няколко предложения:

2.1. Да се намали глобата по ЗАП, за забравени документи ( чл.93 (2) от ЗАП, която е 500 лева, на 10 лева.

Мотиви: Има несъразмерност , на глобите по ЗДвП и ЗАП и при обжалване , съдът определя , по - ниската глоба. Ако водачът има валидни документи, но не ги носи ( забравил ги е) , глобата по ЗДвП е 10 лева, а по ЗАП е 500 лева. По ЗАП , водачът трябва да носи около осем документа. Ако ги е забравил, трябва да плати 4000 лева, а по ЗДвП, са 80 лева. Това е абсурд, който трябва да бъде поправен.

2.2. Да се намали минималната глоба по ЗАП, за неправилно паркиране или престояване, която е 200 лева, на 20 лева.

Мотиви: Има несъразмерност , на глобите по ЗДвП и ЗАП и при обжалване , съдът определя , по - ниската глоба. Глобата по ЗДвП е 20 лева, а по ЗАП е 200 лева.

3.3. Да се намали глобата по Чл. 93,(1) , т.1,2 и 3 , когато се отнася за таксиметров превоз, съответно , на 200 лева по т.1, 400 лева , за т.2 и 600 лева , за т.3.

Мотиви: Има несъразмерност на глобите , за автобуси и ТИР - ве. Един автобус или ТИР, струва , десет пъти повече и изкарва приход 10 пъти повече от едно такси.

3.4. Параграф 16 , относно чл.24, алинея 9, трябва да влиза в сила две години , след обнародването. Така както е написано, влиза в сила веднага. Няма как фискалната касова бележка, веднага да отговори , на Наредба № Н-18 от 2006 г. за регистриране и отчитане на продажби в търговските обекти чрез фискални устройства (обн., ДВ, бр. 106 от 2006 г.). Вярно е , че ще се чака допълнителна Наредба , от Министъра, но е добре да се прецизира. Моето лично мнение е, че и срокът от две години, за влизане в сила на изискванията по Наредба Н18, е кратък. Трябва да е по - дълъг и да е комбиниран с комплекс, от много други мерки и изменения , на ЗАП и други закони и Наредби. Най - важното е, да отпадне изискването , за липса на задължения на водача, когато работи от името , на превозвач, за своя сметка. При сегашните ниски цени, на таксиметров превоз и ниска покупателна способност , на населението, много таксита , ще фалират. Цените , на таксиметров превоз , не се промениха ( за София), въпреки , новия елемент с Данък таксиметров превоз. Трябваше , да има компенсация с повишение от около 20 %. Цените , на превоза , не са променяни от 2012 г. Не получихме ( в София) , подкрепа от Столична община , за промяна на тарифата, чрез определяне , на адекватна минимална тарифа. Абсурдното беше, че във Варна , вече бяха определили 0.88 лв/км, минимална тарифа, а в София , определиха 0,77 лв/км, минимална тарифа.

4. Глобата за тръгване без включен апарат или с повикване, (когато не е от адрес), да се намалят. Много често , това се случва, без лош замисъл.

Ако апаратът е точен, но има скъсана пломба, (от вибрациите) или има от сервиз, а няма пломба, от метрология, също да се намалят. Много често, това не е с лош замисъл. Сега глобата е 500 лева.

Във връзка с направените коментари от други водачи и превозвачи.

Предлагам , да се има предвид, тежестта на предложенията. Зад предложенията на НСП, Съюз такси, БКТВП и АТСБ, стоят Превозвачи, на които са се доверили и ползват , техните услуги, огромен брой водачи. Само за София са около 5000 .

Направените предложения до тук ( с изключение на д.т.н. инж. Кирил Ризов), са на превозвачи с един , до 3 автомобила. Някой го стяга обувката от ляво, друг от дясно. Няма как законът , да отговори , на претенциите , на всеки по отделно.

5. Конкретно за предложението, да отпадне текста " водач от името , на превозвач, за своя сметка". Категорично съм против. Този текст е вкаран по предложение на БКТВП, около 2002 година и върши прекрасна работа, за този бранш. Този бранш е специфичен и различен от другите и такъв текст е необходим.

Мотивите на няколкото малки превозвачи са, че така се размивала отговорността и се укривали данъци. Истината е , че тези малки превозвачи или са изгонени от големите, за неспазване на изискванията за качеството на услугата , или са се самоизгонили , по същата причина. А когато си сам войн, е трудно и понеже са се прецакали, искат да наложат прецакването и на всички останали.

Отговорността е строго регламентирана в чл.24 ( 8) от ЗАП и гласи: "(8) Регистрираният превозвач отговаря солидарно за вредите, причинени от водачи, които извършват таксиметров превоз на пътници от негово име, но за своя сметка..." Но явно тези хора, не разбират или не виждат , написаното в закона.

Как се укриват данъци, като ако не е платен Данък таксиметров превоз, не се издава Разрешително. 100 % от автомобилите с разрешително , са с платен данък. Това отново е специфична мярка ( за този бранш), защото и по ЗКПО и по ДДФЛ и по Патент, имаше огромно укриване и заради тази разпасаност, сега е такъв режима.

Плащането на Данък таксиметров превоз, е вменено на Превозвача, но парите идват от клиента, през водача. Няма как, Превозвачът да плати данъка, от някакви други източници. Няма и случай в който , чрез плащането на Данък таксиметров превоз, да се увеличават разходите на превозвача или да се намалява , касовата наличност. Има отчети, които всеки средно образован счетоводител може да достигне , за всяка фирма и да провери.

Най- голямото предимство на този данък е , че ако е платен данъкът, за даден автомобил, всички по веригата ( и Превозвача и водача работещ, от името на превозвача, за своя сметка), не дължат данък доход или корпоративен данък, за парите изкарани от автомобила. Системата е максимално опростена и демократична. Всеки , ако иска да не е към голям или малък превозвач, може да си стане сам превозвач. Който иска да е на трудов договор, може да е на трудов договор. Който иска да назначава водачи , на трудов договор, няма забрана. Дадени са всякакви възможности.

Депутатите Михов - Вълков , се опитаха да го премахнат ( текста " водач от името , на превозвач, за своя сметка"), по идея на малка група браншовици . Аз бях против, с писмено аргументирано становище до КТИТС, но не се съобразиха с него. Стана така , че след протест , на Орлов мост , текстът беше върнат, а Михов и Вълков , вече не са депутати.

Какво ще последва , ако бъде отменен този текст. Превозвачите , няма да назначат , на реални трудови договори водачите, защото от 1989 г. насам , колите не нощуват в гараж, на превозвача и водачите , не дават оборота , на Превозвача. Все едно да се направи Предприятие с работници, които си носят струговете и тока за тях от дома си.

Ще се появят Превозвачи, като в Пловдив, които назначават водачите , на фалшиви трудови догори, докато не им дойде проверка.

Другият вариант е всеки водач, да си стане превозвач. Тогава , при оплакване от клиент, няма кой да му обърне внимание на жалбата, защото на телефона , за оплаквания, може никой да не вдигне или да вдигне жената или майката , на превозвача. ОО "АА" , също , няма да са ефективни , при оплакването , по същите причини. Когато водачите работят от името на голям превозвач, при жалба, до часове водачът е открит и изпратен в ОО " АА" за проверка. Ако не бъде изпратен, се санкционира превозвача и се спира обслужването му от ОО"АА". Ако водачът е сам превозвач, той може и пет години , да няма нужда от обслужване в ОО"АА". Но големият превозвач , има почти ежедневно процедури в ОО 'АА"

Ако се наложи, всеки водач да си стане превозвач и търговец, ще отпаднат огромна част от водачите и ще настъпи хаос в предлагането на услугата. За да си превозвач, е необходимо да имаш средно образование и завършен курс и издържан изпит, за ПКЛ ( Професионално компетентно лице) или да назначиш ПКЛ ( със средно . Много от водачите са без средно образование, а и изискването за липса на задължения, ще доведе до около 50% безработица в бранша. Сега трудно се намират шофьори, представете си ситуацията , след това.

Някои искат , да я няма и думата " Превозвач". Не било така в Европа. Този въпрос, многократно е поставян от Яне Янков и подгласниците му, но многократно му е отговаряно ( от компетентните органи), че е спазен регламент 1071 и изискванията на законите свързани с него. Сегашните новоактивисти, повтарят старата песен , на нов глас. Отговорът е същия.

Нямам статистика , как е в Европа. Когато зададох преди няколко години въпроса, защо у нас въвеждат фискални памети в апаратите, а в Гърция и други държави няма, ми отговориха , че у нас е много лоша финансовата дисциплина и затова. Та затова у нас има и Превозвач , при такситата ( което е разрешено от Европейските регламенти) има и Алтернативен данък.

Володя Домишенко, е едно шило в торба, с много енергия , но без никакъв ефект. Изгря на таксиметровия небосклон, с жалбата си до КЗД( Комисия за защита от дискриминация), срещу МТИТС. Още като я прочетох, написах публично , че е несъстоятелна и написана от човек, който е образован и може да чете, но не разбира спецификата , на правната наука. Някои хора на неговото ниво му ръкопляскаха , викаха браво и го подкрепяха ( около две години), но резултатът беше нула.

За Володя Домишенко е известно в бранша, че е в пълна сила изразът " Крадецът вика, дръжте крадеца" и че не вижда гредата в своето око , а се концентрира в сламката в окото , на другия. Самият той ,е близък приятел с един голям превозвач в Пловдив. За този превозвач, шофьорите казват, че е олигарх.

Володя направи опит да регистрира, шофьорска организация. На шумно рекламираната му кампания , за учредяване , се явиха двама - трима водачи.

Володя твърди , че неговите искания , са подкрепени от цялата страна. Истината е , че няколко организации използваха последното съдебно дело, за опита за убийство на таксиметров шофьор в Ямбол и трябваше да има национален протест , пред съдебната палата в Ямбол. На протеста се явиха, около 20 човека от цялата страна, след призиви във всички фейсбук групи. Дори от Ямбол, където има над 400 таксита, дойдоха не повече от 10 човека, на тази планирана PR акция. Има кадри от Ямболските телевизии. Та тези двайсет човека, които никой не е избирал и пращал там, решиха от името на всичките около 30 000 в бранша, каква ще е съдбата им. Като основните идеолози са били , бившите съратници , на Яне Янков.

Володя и Дочко Дойчев , са най грамотните от водачите, но тяхната грамотност е на ниво полукомпетентни по финансовите и юридически въпроси, относно такситата. С полукомпетентност,от около 2 - 3 години, не става. Липсват им едни 30 години ровене в законите и наредбите , относно такситата.

Има официални документи ( актуални за последните 10 години) , от които се вижда, че в Управителните съвети , на БКТВП и в Съюз такси, няма хора от ръководствата на големите превозвачи. Нито хора с бели ( или каквито и да е други ) якички.

За твърденията си , имам документи и снимки и мога да ги покажа , на всеки който желае.
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	2.2. Няма глоба за паркиране или престой в Закона за автомобилните превози
3.3. Санкциите са насочени към нерегламентираните превози и са съобразени с тежестта на нарушението.
4. Санкциите са насочени към нерегламентираните превози и са съобразени с тежестта на нарушението.

	Taxi Club Bulgaria
	Като неподкрещящ СНЦ "Съюз такси", "Национален съюз на превозвачите", "Браншова камара на таксиметровите водачи и превозвачи" и "Асоциация на таксиметровите синдикати в България", представляващ единствено и само себе си давам следните предложения.по проекта:

1. Предложение по §4, т. 5:

  Предлагам да отпаднат текстовете по т. 5, допълващи ал. 7, а именно т. 2, 3 и 4. За установяване на обстоятелствата по чл. 7, ал. 2, т. 4 е напълно достатъчно представянето на декларация за установяване по образец определен в наредбата по чл. 7, ал. 3 и, ако е необходимо- проверка на място.
Мотиви: Предложените допълнения с точки 2, 3 и 4 нямат нищо общо с установяването на територията на Р България на търговеца и по същество не кореспондират с изискванията на чл. 7, ал. 2, т. 4 от ЗАП.

1. Предложение по §8, т.1:

Предлагам да отпадне.

Мотиви: По смисъла на предложението по §45, т.4 от настоящият ЗИД на Закона за автомобилните превози „Системно“ е нарушението, извършено три или повече пъти в едногодишен срок от влизането в сила на първото наказателно постановление или на първия електронен фиш, с който на нарушителя се налага наказание за същото по вид нарушение.“ Толерирането на нарушения не допринася за развитието на сектора.  По същество предложението предоставя възможност за планиране на нарушенията.

1. Предложение по §9, т.4:

 Предлагам да отпадне.

Мотиви: По смисъла на предложението по §45, т.4 от настоящият ЗИД на Закона за автомобилните превози „Системно“ е нарушението, извършено три или повече пъти в едногодишен срок от влизането в сила на първото наказателно постановление или на първия електронен фиш, с който на нарушителя се налага наказание за същото по вид нарушение.“ Толерирането на нарушения не допринася за развитието на сектора.  По същество предложението предоставя възможност за планиране на нарушенията.

1. Предложение по §16, т.7:

            Необходимо е да се предвиди възможност за работа в авариен режим на устройствата.

Мотиви: Таксиметровите автомобили не са стационарни обекти и е необходимо да бъде допусната възможността при започване или завършване на курса автомобилите да са в зона без покритие на мобилна мрежа и в следствие на това да нямат техническа възможност за предаване на данни. Отделно от това сама по себе си електрическата система на автомобила е автономна и във всеки един момент, по време на превоза съществува риск от повреда и прекъсване на захранването.

1. Предложение по §24:

 Предлагам да отпадне.

Мотиви: По смисъла на предложението по §45, т.4 от настоящият ЗИД на Закона за автомобилните превози „Системно“ е нарушението, извършено три или повече пъти в едногодишен срок от влизането в сила на първото наказателно постановление или на първия електронен фиш, с който на нарушителя се налага наказание за същото по вид нарушение.“  Толерирането на нарушения не допринася за развитието на сектора.  По същество предложението предоставя възможност за планиране на нарушенията.

1. Предложение по §30:

Да се добави към чл. 90в, ал. 2 изречение второ със следния текст: „Браншовите сдружения по ал. 1 подават  декларация в срок до 31 март за броя на техните членове и информация за дейността си през изтеклата година.

Мотиви: Към момента неправителствени (браншови) организации, чиито представители заявяват представителност, несъответстваща на действителния брой членове на техните организации, е възможно да въведат в заблуда държавната администрация и обществото по отношение  потребностите на сектора, предизвикателствата пред които е поставен, както и необходимите мерки, които болшинството от заетите считат за необходими при определяне на политиките свързани с транспортната дейност.

В същото време липсва надеждна информация за много от браншовите организации- за тяхната дейност,  визия, цели и ценности, завършени или започнати проекти, териториален и числен обхват, собствени или външно наети експерти,  което от своя страна не предоставя възможност за определяне на техния капацитет.

Съществува изключително голяма необходимост от внасяне на яснота относно неправителствените (браншовите) организации и обхвата на икономическите и социалните субекти, чиито интереси те защитават.
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	1. Изискванията за установяване на превозвача са съобразени с европейското законодателство.
2. Настоящата редакция създава затруднения при прилагането на административнонаказателните разпоредби при системни нарушения.

3.С мотивите по т. 2

4. В подзаконов нормативен акт е предвидена разпоредба за работа при повреден таксиметров апарат.

5. С мотивите по т. 2

6. Главата за браншовите организации отпада от проекта.

	autodrive
	Предложеният от МТИТС проект на ЗИД на ЗАвП не визира никакви реални стъпки към изсветляване на таксиметровия сектор от автомобилните превози по отношение спазването на търговското, трудовото и данъчното законодателство, защитата на фиска от съществуващите лоши практики в бранша във връзка с укриването на доходи, осигурителни и данъчни задължения от участниците в сектора, мерки срещу изпирането на пари. В предложените промени не е наличен никакъв опит дори за доближаване до успешните европейски практики в този транспортен сегмент. Не се предвиждат реални мерки във връзка с намаляването на финансовата и бюрократична тежест за работещите. Подобни промени естествено са възможни само с прецизна дефиниция на това кой изпълнява таксиметровата дейност и точно определяне на отношенията между участниците в сектора – таксиметрови централи, собственици на таксиметрови автомобили и водачи на таксиметрови автомобили, каквато в настоящия проект не е предложена. В предлаганите промени отново е пренебрегнат и един от най-съществените участници в сектора – собственикът на 20, 50, 100 или 200 таксиметрови автомобили, отдавани под наем (аренда) отново е оставен в „данъчен рай“, в който необлагаеми остават минимум 45 000 000 BGN годишно само в София. 

Сега действащите разпоредби на ЗавП в частта му за таксиметровия превоз на пътници не предполагат безспорност, излишно усложняват административната и финансова тежест за упражняващите дейността, като по никакъв начин не гарантират условия за яснота кой какъв е и каква роля изпълнява в организацията на таксиметровия превоз на пътници. Това създава условия за размиване на отговорността и води до възможност за „сив сектор“ и извършването на нерегламентиран превоз на пътници. Нещо повече – направените през 2016 година промени в закона по никакъв начин не допринесоха за прекратяването на порочните практики на укриване на доходи, данъци и осигуровки от участниците в таксиметровата дейност, като същевременно създадоха нови възможности за ощетяване на фиска от страна на таксиметровите превозвачи на стойност милиони левове годишно. 
Предлаганите в настоящия коментар промени са с цел подобряване на работната среда, защита на фиска, защита на упражняващите дейността, както и потребителите на услугата, като най-общо се изразяват в следното:

1. Таксиметровият превоз на пътници може да се извършва от физически или юридически лица, регистрирани като търговци, чрез наети или самонаети регистрирани водачи; 

Не е налице никаква необходимост лицата, извършващи тази дейност да бъдат регистрирани като превозвачи по смисъла на ЗАвП.

Данъчно задължено лице да бъде само и единствено търговецът, извършващ таксиметровия превоз на пътници, независимо дали извършва дейността чрез наети лица или като самонаето лице. Таксиметровият/ите апарат/и са регистриран/и и фискализиран/и на негово име, той дължи и внася всички данъци и осигуровки. Просто, ясно, безпротиворечиво. Така ще бъде избегната порочната практика, която в момента е реалност – регистрираният превозвач е един, водачът, извършващ дейността от името на регистриран превозвач, но за своя сметка – друг /данъкът е за негова сметка, но го плаща превозвачът/, а най-често данъкът се плаща от реалния водач, който може да има, но понякога дори няма никакъв договор с който и да е от първите двама.

2. Отпадане на данъчното задължение по ЗМДТ. Така, търговците ще бъдат данъчно задължени по ЗКПО или ЗДДФЛ. Има начин събирането на дължимите данъци да бъде обезпечено и не е необходимо предварително да се събира сума, която понякога може далеч да се разминава с реално дължимата. Сегашното положение е абдикация на държавата по отношение формиране на правилна и справедлива данъчна политика в този сектор.

Разрешението за таксиметров превоз да се издава на името на търговеца, за всеки автомобил по отделно, при наличие на предвидените в чл.24а ЗАП предпоставки.

3. Да бъде предвидена възможност за движение на таксиметровите автомобили в „бус-лентите“, когато са наети от клиенти, както и спирането на спирки на градския транспорт за слизането и качването на клиенти. Съображенията за направата на подобно предложение, на първо място, произтичат от факта, че таксиметровите автомобили на практика, осъществяват сходна функция с тази на редовните линии за обществен превоз на пътници. На второ място, подобно разрешение би облекчило натоварването на останалите ленти за движение, като същевременно ще се гарантира и по-бърз и по-безопасен превоз на ползващия услугите на таксиметровия автомобил. На трето място, приемането на това предложението в тази редакция, ще доведе до повишаване на заетостта на таксиметровите автомобили и по този начин ще има насърчителен ефект върху бранша и икономиката в страната като цяло. От друга страна, икономическа полза от подобно разрешение ще има и за самите пътници, които поради по-бързото предвижване, ще заплащат по-малко за ползваните от тях услуги. Не на последно място, те ще бъдат значително улеснени - в доста големи градове има улици/булеварди с дължина от по няколко километра, по цялата дължина на които е забранено спирането. 

4. Отпадане задължителният жълт цвят за таксиметровите автомобили. Аргумент за това са високите цени за пребоядисване, които шофьорите на нови автомобили трябва да заплащат и отпадането на фабричната гаранция от производителя за боята при нови автомобили след пребоядисване. Това от своя страна оскъпява и предоставените услуги, което рефлектира финансово неблагоприятно и върху потребителите. Наред с това, в цяла Европа няма задължителен цвят на таксиметровите автомобили. Обозначенията там, масово се извършват чрез залепване на фолио на тавана на автомобилите и фирмено брандиране. 

5. Наредбата за издаване на разрешение на таксиметров превоз на пътници, следва да предвижда:

a) Таксиметровият автомобил се регистрира първоначално и еднократно в само в ИА „Автомобилна администрация“, при условие, че отговаря на предвидените в Законодателството изисквания.

б) В ИА „Автомобилна администрация“ да бъде създаден електронен регистър на таксиметровите автомобили, който да бъде на разположение при преминаването на техническите прегледи.

в) Да бъде създаден публичен електронен регистър на всички таксиметрови автомобили, който да се води от ИА „Автомобилна администрация“. Той трябва да съдържа следните данни: Рег. №, собственик, лице, което оперира с него, основанието на което извършва въпросната дейност както и евентуално наложените му санкции;

Конкретните предложения по проекта за Закон за изменение и допълнение на Закона за автомобилните превози са: 

6. Разпоредбата на чл. 12, ал. 1 от ЗАП да придобие следната редакция:

„(1) Таксиметров превоз на пътници се извършва от физически или юридически лица, регистрирани като търговци, чрез наети или самонаети регистрирани водачи.“

Изискването за регистрация на ФЛ и ЮЛ като превозвачи за извършването на таксиметров превоз е излишна мярка, утежняваща процеса по регистрация и увеличаваща административната и финансова тежест върху стопанските субекти. Също така тя уврежда интересите на потребителите и заетите в сектора, като способства за прехвърлянето на отговорностите и задълженията между участниците в превозите. Изискването не допринася за благоприятното развитие на сектора и услугата като цяло. Таксиметровите превози се извършват основно на териториите на общините за които е издадено разрешението за таксиметров превоз на автомобилите, като средното разстояние на превоза е около 5км. Към момента регистрираните превозвачи основно ползват външни ресурси за превозите- водачи /като еднолични търговци/ и автомобили, предоставени от техните собственици за вписване в списъка към удостоверението на превозвача при определени от превозвача условия. Тези взаимоотношения не формират предприятия имащи възможност да окажат съществено влияние върху обществения превоз на пътници. 

В сегашната ситуация превозвачите по смисъла на ЗАВП нямат оперативна и техническа възможност да организират труда на водачите (чл.15 от ЗАП, чл. 33 от Н34), в т.ч. да следят за спазването на времената за управление и почивките; да осигуряват безопасност и сигурност на таксиметровите превози чрез медицински прегледи на водачите (чл. 34, т. 3 от Н34); да осигуряват представянето на електронния таксиметров апарат с фискална памет за проверка от сервизен специалист след ремонт или претарифиране на таксиметровия апарат, след промяна на размера на гумите на двигателните колела, след ремонт на предавателния механизъм на таксиметровия автомобил, след изтичане на една година от преминала проверка на таксиметровия апарат (чл. 34, т.5 от Н34). Най- притеснителното е, че те не са в състояние да гарантират безопасността на пътниците и сигурността на превозите поради невъзможността да контролират допускането на водачи до управлението на автомобили за извършване на таксиметров превоз. Гореизброените дейности са изцяло под контрола и във възможностите на самите търговците, извършващи превозите.

7. Предложението за отпадане на изискването за регистрация като превозвач за извършването на таксиметров превоз не е в противоречие със законодателството на ЕС и няма да доведе до съществени изменения в сектора на обществените превози на пътници. /Регламент 1071 на ЕВРОПЕЙСКИЯ ПАРЛАМЕНТ И НА СЪВЕТА от 21 октомври 2009 година за установяване на общи правила относно условията, които трябва да бъдат спазени за упражняване на професията автомобилен превозвач и за отмяна на Директива 96/26/ЕО на Съвета/, а същевременно ще допринесе за яснота и концентрация на отговорностите в сектора.

8. Чл. 24, ал.2 трябва да е единствената разпоредба, която регламентира годините на таксиметровия автомобил. В тази връзка, да отпадне изискването, заложено в чл.10, ал.5 от Наредба №34 за таксиметров превоз на пътници, което е абсолютно ненужна рестрикция и лобистка разпоредба в полза на вносителите на автомобили и 2 големи столични таксиметрови компании, продаващи таксиметрови автомобили на лизинг. Щом е заложено, че максималната възраст за таксиметров автомобил е петнадесет години, то всеки автомобил, който е технически годен и отговаря на останалите нормативни изисквания, следва да може да бъде регистриран като такъв. Тази мярка по съществото си е аргументирана с цел подновяване на автопарка, но реално не изпълнява тази функция. Има други средства, с които да бъде постигнат този ефект – при конкурентна работна среда, водеща до повишаване качеството на услугата, ясно законодателство и добри цени.

9. Предвидената в настоящия проект либерализацията на изискването за липса на предишни осъждания на водачите тук е удачна. Налице са умишлени престъпления от общ характер, за които не е присъща висока степен на обществена опасност, извършителите на които биха могли да изпълняват тази професия, без това да е заплаха за обществото и без да бъде накърнен общественият интерес. Затова е удачно изменение в смисъл, че таксиметрови водачи не могат да бъдат лица, осъждани за тежки умишлени престъпления. В същото време предложената от Вас редакция, ограничена само до „престъпления срещу личността“ е абсолютно неприемлива, тъй като според нея може да бъде таксиметров водач лице, което е осъдено с влязла в сила присъда за грабеж или пък не може да бъде таксиметров водач счетоводител, на когото са му отнети правата по чл. 37, ал.1, т.7 от НК. 

10. Разпоредбата в ЗАВП относно преиздаването на удостоверението за водач на лек таксиметров автомобил (УВЛТА) предизвика бурни дебати преди няколко години и въпреки всичко тогава не бе приет най-удачният вариант. Намаляването на административната и финансовата тежест за работещите изисква отпадане в настоящия проект на ЗИД на ЗАВП на текста „…и е подало заявление за преиздаване в 14-дневен срок преди изтичането на валидността на удостоверението за водач на лек таксиметров автомобил“, който е абсолютно ненужен. Разбираемо е, че с тази разпоредба се цели периодичен контрол върху упражняващите дейността и дали по отношение на същите са налице изискванията на закона. Това намира израз чрез срочността на Удостоверението за водач на лек таксиметров автомобил (УВЛТА)и възможността срокът на валидност на това удостоверение да може да бъде продължавана при определени условия. 11. Правилно е предвидена възможност това да става без полагането отново на изпит, ако лицето отговаря на изискванията по ал. 3, т. 1 – 4. Такъв подход е необходим и полезен. Но е ненужно заложеният сега срок за това. Така както при изтичане срока на Свидетелството за управление на МПС, лицето не може да управлява автомобил, докато не го поднови и ако не го направи веднага, а след 3, 5 или 36 месеца, не губи правоспособността си като шофьор, така и при таксиметровите водачи – след изтичане на срока на валидност на УВЛТА водачът няма право да упражнява тази дейност, докато не го поднови и не губи правоспособността си, ако не го направи веднага, а след определен период.

12. В разпоредбата на чл. 24а относно разрешителното за таксиметров превоз на пътници, същото следва да се издава на търговеца (сега се издава на превозвача), при наличие на законовите изисквания, за всеки автомобил, с който той желае да упражнява дейността, поотделно. Търговецът е данъчно задълженото лице, на негово име следва да бъде издавано и разрешителното. Тази мярка цели ясно определяне и концентрация на отговорността.

13. Абсолютно наложителна е промяна на реда за данъчното облагане. При сегашната форма на данъчно облагане, са нарушени основните принципи за съизмеримост, определеност и неутралност. Сегашният „алтернативен“ данък носи белезите на такса, при която не се отчитат разходите на търговците за извършването на дейността. Неясни са и принципите при определяне на неговия размер. Резултатите от направено проучване сред 47 общини показаха, че липсва единна данъчна политика и размера на данъка се определя „на око“, което е изключително несправедливо. Този данък беше въведен, предвид забраната от европейското законодателство за прилагане на патентният данък в сферата на превозите. По същината си, обаче, това е пак патентен данък, независимо от името му и въвеждането му е в пряк конфликт правото на ЕС. Спазването на правото на ЕС пряко изисква отпадане на данъчното задължение по ЗМДТ. Така, търговците ще бъдат данъчно задължени по ЗКПО или ЗДДФЛ, подобно на всички останали търговци в страната. Нещо повече – сегашната форма на данъчно облагане, при която превозвачите на практика събират данъка от собствениците на таксиметровите автомобили, но го внасят по ЗМДТ от свое име, създава директни условия за значително ощетяване на фиска чрез укриване на реални облагаеми средства. При сегашната разпоредба относно данъка превозвачите практически намаляват касовата (банковата) си наличност със сумата на данъка, внесена от тях, но събрана от собствениците на таксиметровите автомобили, които не получават никакви разходни документи. Този факт директно води до ощетяване на фиска от страна на превозвачите по линия на ЗКПО (10% от сумата на всички събрани „алтернативни“ данъци) и облагането на дивидента на превозвача (5%) при евентуалното разпределяне на въпросната сума. Недопустимо е законодателен акт да създава подобни явни условия за сив сектор, укриване на доходи или пране на пари. 

14. В разпоредбите относно задължението на Общинските съвети да „определят минимални и максимални цени за таксиметров превоз на пътници за един километър пробег по съответната тарифа, валидни за територията на съответната община“ е наложително да се предвиди създаване на единна методология за ценообразуването, утвърдена от МТИТС. Без единна методология, чието приемане следва да бъде в прерогативите на Министерството на транспорта, информационните технологии и съобщенията, като принципал на таксиметровата дейност, тази разпоредба на закона е неприложима, както ясно видяхме в последните седем години. Общинските съвети не изпълняват задълженията си по този текст с оправданието, че няма как да обосноват безспорност на решението си за приемане на една или друга цена. На практика остава нереализирана идеята на законодателя, да бъдат предпазени потребителите на услугата от спекулативно високи цени - от една страна, а от друга – да предпази самите извършващи дейността от нелоялни, дъмпингови цени. 

16. Разпоредбата на настоящият законопроект, отнасяща се до отмяната на чл. 24б и определящя изискванията към измервателните и фискалните устройства в таксиметровите автомобили следва много внимателно да прецезира какви точно ще бъдат изискванията към измервателните и фискалните устройства, да се прецени правилно приложимата нормативна уредба и да се избегнат излишни допълнитени разходи, като се използват, например сега действащите устройства. Извеждането на таксиметровия превоз „на светло“ не кореспондира с натоварването му с нови, непосилни разходи, които отново да доведат до нерегламентирани превози в сивия сектор. 

17. По отношение на предлаганите в настоящия законопроект промени в текстовете на допълнителните разпоредби остава абсолютно неясно какво се цели с тези промени. Неясно е защо в дефиницията за „Обществен превоз на пътници" липсва „или таксиметов превоз на пътници“. От предложения проект може да се направи извод, че таксиметровият превоз на пътници не е обществен превоз на пътници, не е даже и превоз на пътници. Това е недопустимо за участниците в този транспортен сектор. Необходимо е в разпоредбите на ЗАВП да бъде отразено, че таксиметровият превоз на пътници е част от обществения превоз на пътници. 

18. С цел прецизна дефиниция на това кой изпълнява таксиметровата дейност и точно определяне на отношенията между участниците в сектора – таксиметрови централи, собственици на таксиметрови автомобили и водачи на таксиметрови автомобили, каквато в настоящия проект не е предложена, е необходимо навсякъде в текстовете на ЗАвП и подзаконовите нормативни актове, касаещи таксиметровия превоз на пътници, думата „превозвач“ да бъде заменена с „търговец“ („таксиметрова централа“, „организатор на таксиметрова дейност“).

Изразявам убеждението си, че диалогът с бранша и спазването на успешните европейски практики в областта са абсолютно необходими условия, за да се гарантира, че промените на законовата уредба реално ще доведат желания положителен резултат, а именно едно адекватно уреждане на обществените отношения възникващи по повод на извършването на обществен превоз на пътници в частта му, касаеща таксиметровите превози. 
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	1. Анализът на дейността на таксиметровите превози не показва необходимост от промяна на съществуващата понастоящем регламентация.
6. С мотивите по т. 1

7. Думата „Превозвач“ се използа за по-ясно определяне на изискванията и задълженията. Независимо дали ще се нарича превозвач или търговец, функциине, задълженията и отговорностите са разписани в закона и подзаконовата нормативна уредба.

3. коментара към т. 1
8. Настоящите разпоредби целят постигане на по-висока безопасност и екологичност на таксиметровия превоз на пътници.
11. Предоставен е достатъчно дълъг срок за подновяване на разрешителното след неговото изтичане.

12. С мотивите по т. 1

14. Отчитайки специфичните особености на населеното място, всяка община опредлеля минимални и максимални цени за таксиметров превоз на пътници. Не е възможно МТИТС да приеме единна методика, която да отрази всички особенности.

18. С мотивите по т. 7



	MGEvrotrans
	Напълно съгласен с колегата от autodrive, колегата Кирилов, колегата Doychev. Като цяло с всеки търсещ концептуално ново сруктуриране на таксиметровия превоз с цел Изсветляване и ясно очертаване на периметъра на дейност на всеки от участниците опериращи на полето на таксиметровия бизнес. Практика е седенето на "дебела сянка" от т. нар "големи" по отношение данъчна яснота. Практика е и по-малките от1 до 200 автомобила също да ползват сянката насочвайки водачите към нея. Като гледам и коментарите против предложението за пълно Изсветляване са от лица точно от втория вид. Въпрос е дали държавата в лицето на предлагащите промените биха имали смелостта да прекратят досегашните порочни практика, и дали могат да игнорират финансовия натиск, който ще бъде наличен върху тях!

НАДЯВАМ СЕ ДА ПРОЯВЯТ ВИСОК МОРАЛ И НИСКА МАРГИНАЛНОСТ

ДАНО ПОНЕ ЕДИН ПЪТ СЕ ПОМИСЛИ ЗА ВСИЧКИ 
ДАНО СРЕБРОЛЮБИЕТО БЪДЕ ЗАБРАВЕНО

 "Превоз от чуждо име за собствена сметка" 
НАЙ - ГОЛЕМИЯ БИЧ!!!! 


	Няма предложения
	

	НАЦИОНАЛЕН ТАКСИМЕТРОВ СИНДИКАТ
	Уважаеми господа .

С цялото ми уважение ще си позволя да Ви напомня ,че имаме внесено становище подкрепено с подписи и печати на организации представляващи таксиметровите шофьори от страната с нашите предложения по проекта на ЗиД на ЗаП.

Становището е внесено съответно в Министерството на транспорта и Изпълнителната агенция и са с входящи номера съответно:

МТИТС-Рег.№ 31-03-36 от дата 26.06.2019.г

ИААА-Рег.№-28-00-00-20 от дата 27.06.2019.г

Ще си позволя да Ви цитирам и организациите представляващи таксиметровите шофьори от страната подписали и подпечатали желаните промени:

1. НАЦИОНАЛЕН ТАКСИМЕТРОВ СИНДИКАТ- СОФИЯ

2.СНЦ   "БРАНШОВА ОРГАНИЗАЦИЯ НА ТАКСИМЕТРОВИТЕ ПРЕВОЗВАЧИ И ШОФЬОРИ В БЪЛГАРИЯ"-БУРГАС

3.НЕЗАВИСИМ ТРАНСПОРТЕН СИНДИКАТ АВТО 94-ВАРНА

4.НЕЗАВИСИМ ТРАНСПОРТЕН СИНДИКАТ АВТО 94-КАЗАНЛЪК,СТАРА ЗАГОРА,КАРЛОВО

5.СДРУЖЕНИЕ НА ТАКСИМЕТРОВИТЕ ВОДАЧИ -ЯМБОЛ

6.НАЦИОНАЛНА АСОЦИАЦИЯ ЗА ЗАЩИТА НА ПРЕВОЗВАЧИ И ТАКСИМЕТРОВИ ВОДАЧИ-ПЛОВДИВ

7.СДРУЖЕНИЕ ТАКСИМЕТРОВИ ВОДАЧИ -ПЛЕВЕН

8.ТАКСИМЕТРОВО СДУЖЕНИЕ"БОЛЯРИ"ВЕЛИКО ТЪРНОВО

Бих искал да Ви обърна внимание,че основна част от нашите виждания по въпроса са Ви представени с "Единно становище на представители на таксиметровия бранш",депозирано в Министерството на транспорта и информационните технологии с рег.№-23-01-20 от 20.05.2019.г,към което са приложени декларации за подкрепа на браншови организации от страната.

Изразявам убеждението си, че диалогът с бранша и спазването на успешните европейски практики в областта са абсолютно необходими условия, за да се гарантира, че промените на законовата уредба реално ще доведат желания положителен резултат, а именно едно адекватно уреждане на обществените отношения възникващи по повод на извършването на обществен превоз на пътници в частта му, касаеща таксиметровите превози.
	Няма конкретно предложение
	

	Драгомир Петков
	Превоз за собствена сметка от името на регистриран превозвач и необходимостта от такъв субект са ненужни. Правилното определение е търговец.
	Не се приема
	Анализът на дейността на таксиметровите превози не показва необходимост от промяна на съществуващата понастоящем регламентация.

	Български институт по метрология
	1. В изменението се казва,че на пазара ще работят таксиметрови апарати с оценено съответствие съгласно Наредбата за съществените изисквания и Закон за техническите изисквания към продуктите.Как тези апарати ще отчитат оборотите,при положение че те са с оценка на съответствието и не могат да бъдат конструктивно променяни.Тези устройства идват и с Декларация за съответствие ,съгласно Европейската директива 22.

2. Цитирате Наредба 18 на МФ,където изобщо не става на въпрос за Таксиметрови апарати.Цитирания член 12 от Наредба 18 не е за издаването на фискални бонове.Член 25 регламентира издаването на фискални бонове и тяхното съдържание.

3. В момента има действаща Наредба 35 за ЕТАФП,защо се цитира Наредба 18?

4. В момента в Наредба 18 имаме изискване за Дистанционна връзка на ФУ към НАП.Това ще се случили и при ЕТАФП?Ако да,как ще се осъществи при положение че апаратите са с оценка на съответствието?

5. Как ако компания за ЕТАФП от ЕС ако иска да работи на Българския пазар ще отговори на тези изисквания?


	1. Няма конкретно предложение
2. Приема се по принцип

3. Няма предложение

4. Няма предложение

5. Няма предложение
	

	Независим транспортен синдикат АВТО 94 – Варна;


	§ 9. В чл. 12 се правят следните изменения и допълнения:

1. В ал. 1 думите „търговци, притежаващи удостоверения за регистрация“ се заменят с „търговец, притежаващ удостоверение за регистрация и отговарящ на изискванията на чл. 7, ал. 2, т. 5, наричан по-нататък регистриран превозвач“

 

1. Предложение за редакция на чл. 12, ал. 1: 

Текста ,,или от водачи, извършващи дейността от името на регистриран превозвач, но за своя сметка. Правоотношенията между превозвача и водача се уреждат с писмен договор" да отпадне. Тези текстове да отпаднат по подразбиране и от текстовете на останалите членове и алинеи, където се съдържат.

Ако все пак надделее мнението да остане превозвача, предлагаме думата ,,писмен” да се замени с ,,трудов”.

Мотиви: да е ясно кой точно носи отговорност и да се избегне прикриването на неплащането на данъци и осигуровки. Превозвачите в много случай са точно организатори на така наречените ,,кухи фирми” , зад които се крият шофьорите неплащайки осигуровки и плащайки безотчетни пари на тези превозвачи за ,,услугата". Искаме всички участници на пазара да сме поставени при равни условия. Този проблем няма да бъде преодолян ако шофьора не застане с името си. Клиентите в момента също не могат да се ориентират кой носи отговорност - шофьор, превозвач, централа. Законите се правят за да отговорят на съвременните изисквания на обществото, технологиите се развиват непрестанно и са на път да изземат нашата дейност поради прекалената регулация, вместо да си партнираме и развиваме.

Обръщаме внимание, че на практика тези текстове позволяват заобикалянето на чл. 24а, ал.(6) (Нова - ДВ, бр. 32 от 2016 г., в сила от 01.04.2016 г.) Разрешението е поименно и не подлежи на преотстъпване.

Максимално въвеждане на закона за електронно управление с цел облекчаване на административната тежест.
Максимално избягване на рестрикциите. Рестрикциите водят до появата на нелегална конкуренция тип Максим, Убер и др. подобни.
Няма как да запазим ниска цена на превоза с повишаване на нашите разходи. Ние сме микро бизнес с малки доходи. Клиентите ни също не са с големи финансови възможности.
 

2. Предложение за премахване на ал. 2 от чл. 12а.

Мотиви: премахва се  ограничението за възраст на автомобила при първа регистрация – важното изискване е автомобилите да не са над определена възраст.

 Премахването на това ограничение ще повиши конкуренцията и ще намали финансовата тежест на търговците. Автопарка ще се променя по-динамично. Няма логика колите да могат да се използват до 15 години от първа регистрация, а да не могат да се регистрират след 8 година. Има си критерии за техническа изправност на МПС.

 

3. Предложение за създаване на нови алинеи на чл. 12а

 Създава се нова ал. 6: „(6) Заявления за вписване и за промяна на обстоятелства в регистъра, могат да се подават по автоматизирано и по електронен път по реда на Закона за електронното управление“.
4. Създава се нова ал. 7: „(7) Обстоятелства за регистрираните автомобили, определени с наредбата по ал. 5, се извличат автоматично на база на регистрационния номер от националния регистър на пътните превозни средства по реда на Закона за електронното управление“.

5.  Създава се нова ал. 8: „(8) Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация“ извършва автоматизирани проверки за платен данък за таксиметров превоз на пътници и заличава вписаните в регистъра моторни превозни средства, за които данъкът не е платен за съответната година“.

Мотиви: регистърът трябва да съдържа актуална информация за автомобилите, с които се извършват таксиметров превоз. Тя трябва да може да бъде променяна по електронен път.
Достатъчно е вписването единствено на регистрационния номер на автомобилите – останалите данни следва да бъдат извлечени (при нужда) от националния регистър на превозните средства в МВР, следвайки принципа на еднократното събиране на данни, заложен в Закона за електронното управление.

6. § 16. В чл. 24 се правят следните изменения и допълнения:

1. В ал. 1:

„(1) Таксиметров превоз на пътници се извършва от лицата по чл. 12, ал. 1, с леки автомобили до седем места, включително мястото на водача, вписани в регистъра по чл. 12, ал. 2, които са оборудвани с електронен таксиметров апарат с оценено съответствие по реда на Закона за техническите изисквания към продуктите и след издаване на разрешение за таксиметров превоз на пътници.“

2. В ал. 2 след думите „само с автомобили,“ се добавя „които отговарят на изискванията на наредбата по чл. 12а, ал. 5, за тях има издадено валидно удостоверение за техническата изправност със заключение, че превозното средство се допуска за движение по пътищата, отворени за обществено ползване“;

3. Алинея 3 се изменя така:

„(3) Ръководителят на съответното регионално звено на Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация“ издава удостоверение на водач на лек таксиметров автомобил на лице, което:

1. притежава свидетелство за управление на моторно превозно средство от категория В, издадено в Република България;

2. не е осъждано за тежко умишлено престъпление или за престъпления от общ характер по реда на глава втора „Престъпления против личността“, по реда на глава пета „Престъпления против собствеността“ или по реда на глава единадесета, раздел II „Престъпления против транспорта и съобщенията“ от Наказателния кодекс.;

3. не е лишено от право да управлява моторни превозни средства по съдебен или административен ред или свидетелството му за управление да не е временно отнето с приложена принудителна административна мярка по реда на чл. 171, т. 1 или 4 от Закона за движението по пътищата или чл. 69а от Наказателно-процесуалния кодекс;

4. няма наложени административни наказания за управление на моторно превозно средство с концентрация на алкохол в кръвта над 0,5 на хиляда до 1,2 на хиляда през последната година;

5. притежава валидно удостоверение за психологическа годност по смисъла на

наредбата по чл. 152, ал. 1, т. 2 от Закона за движението по пътищата;

6. не му е отнемано  удостоверението на водач на лек таксиметров автомобил по реда на чл. 106а, ал. 1, т. 7 през последната  година;

7. успешно е положило изпит по теми, определени с наредбата по чл. 12а, ал. 5.“        4. Алинея 4 се изменя така:

„(4) Удостоверението се издава за срок 5 години. Ново удостоверение с нов срок на валидност 5 години се издава без полагане на изпит, ако лицето отговаря на изискванията по ал. 3, т. 1 – 6 и е подало заявление за преиздаване не по-късно от 6 месеца след изтичането на валидността на удостоверението на водач на лек таксиметров автомобил.“

5. В ал. 6 думите „ал. 3, т. 1 – 4“ се заменят с „ал. 3, т. 1 – 7”.

6. В ал. 7 думите „ал. 3, т. 1 – 4“ се заменят с „ал. 3, т. 1 – 6“.

7. Създава се нова ал. 9:

„(9) След извършване на превоза, водачът на лек таксиметров автомобил издава фискална касова бележка, по реда на Наредба № Н-18 от 2006 г. за регистриране и отчитане на продажби в търговските обекти чрез фискални устройства (обн., ДВ, бр. 106 от 2006 г.), която трябва да съдържа информацията, определена с наредбата по чл. 12а, ал. 5.“

 

7. Предложение за изменение и допълнение в чл. 24:

1. в ал. 1 след думите „електронен таксиметров апарат с фискална памет“ се добавят думите „или по други начини, позволяващи точно измерване на разстояние и отчитане пред данъчната администрация“, като  думите „след издаване на разрешение за таксиметров превоз на пътници“ се заменят с думите „след вписване в регистрите по чл. 12, ал. 2 и по ал. 3, т.5“.

2. в ал. 3, т.5 изменя така: „Вписан е в регистър на водачи, извършващи таксиметров превоз, воден от изпълнителния директор на Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация“

3. ал. 4 се изменя така: „Ръководителят на съответното регионално звено на Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация“ вписва лицата, отговарящи на изискванията по ал. 3, т. 1-4 и е декларирало, че се е запознало с обучителна информация, определена с наредбата по чл. 12а, ал. 5. Вписването се подновява на всеки 5 години по заявление на водача.

4. ал. 5 се отменя.

5. ал. 6 се изменя така: „Редът за вписването и подновяването на вписването в регистъра на водачите, извършващи таксиметров превоз, и за доказване на съответствието с изискванията по ал. 3, т. 1-4 се определя с наредбата по чл. 12а, ал. 5., като обстоятелствата, необходими за доказване на изискванията, се събират по служебен път.“                                                                            6. в ал. 7 думите „отнема със заповед удостоверението на водач на лек таксиметров автомобил“ се заменят с думите „заличава вписването на водач, извършващ таксиметрови превоз“

 Мотиви: носенето на удостоверение е излишно, при положение, че контролиращите органи имат електронен достъп в реално време до регистъра. Поради тази причина изискването за удостоверение се заменя с наличие на вписване в регистъра. Премахването на срока за подаване на заявление при подновяването на УВЛТА  ще облекчат водачите при подновяването срока на УВЛТА.

Централизираните обучения не са добър механизъм за информираност на шофьорите (което е видно на практика), но създават административна тежест. Обученията и изпитите се заменят с деклариране (възможно по електронен път) от страна на водача, че се е запознал с обучителните материали. Тези материали могат да бъдат текстови или видео-уроци.
Чрез въвеждане на електронни услуги, водачите ще могат отдалечено и лесно да заявяват вписване в регистъра.
Въвежда се възможност за използване на алтернативни технологии на таксиметровия апарат с фискална памет, като например GPS устройства. С наредба ще бъдат определени условията за интегриране на отчетеното от тези устройства разстояние и съответна цена с данъчната администрация.
 

8. § 17. В чл. 24а се правят следните изменения и допълнения:

1. Алинея 5 се изменя така:

„(5) Издадените разрешения се вписват в регистъра по чл. 12, ал. 2.“;

 

2. В ал. 8 се създава т. 5:

„5. Когато водачът извършващ дейността от името на регистриран превозвач, престане да отговаря на изискванията на чл. 24, ал. 3, т. 1-6.“

 

9.Предложение да отпадне целият член 24а.

Мотиви:  допълнителните административни процедури извън регистрацията на търговеца и на водача са излишна административна тежест. Контролът на таксиметровия пазар от страна на общинския съвет, в т.ч. броя автомобили и тяхното разпределение между превозвачи е потенциален източник на корупция и пречи на конкуренцията. Относно определянето на минимални и максимални цени за км. пробег от общинските съвети е в разрез с решение # 251/18.03.2015 г. на КЗК. Общинските съвети нямат нужната компетентност за определяне на цените без да има създадена формула от компетентен орган.

Чрез регистъра по чл. 12, ал. 2 се събира информация в коя община оперират таксиметровите автомобили. Допуска се един автомобил да оперира в повече от една община, което е приложимо за общини, където няма регистрирани водачи или клиента  пътува към общината в която търговеца е регистриран. В момента населението от общини, които нямат регистрирани автомобили са дискриминирани да не могат да се възползват от услугата при нужда или водача е принуден да извърши нерегламентиран превоз. Има случаи, когато клиенти от една община отиват в друга и след това желаят да се върнат със същия автомобил или друг от тяхното населено място. Трябва да се даде право на избор на клиента.
 

10.§ 18. Член 24б се отменя

11. § 44. В чл. 106а се правят следните изменения и допълнения:

    1. В ал. 1:

    а) точки 1 и 2 се изменят така:

    „1. спиране от движение за срок 12 месеца на моторно превозно средство, с което се извършва обществен превоз на пътници или товари, без за него да има издадено, заверено копие от лиценз на Общността или удостоверение за обществен превоз на пътници или товари, или не е включено в списък към удостоверение за регистрация за извършване на таксиметров превоз на пътници или с което се извършва превоз за собствена сметка на пътници или товари без да са изпълнени изискванията по чл. 12б, ал. 1 и ал. 11, или с което се извършва превоз на повредено превозно средство без да са изпълнени изискванията по чл. 24е;

 

2. спиране от движение за срок 24 месеца на моторно превозно средство при повторно извършване на нарушение по т. 1.“;

    б) в т. 3, буква „б“ след думите „специализиран превоз“ се поставя запетая и се добавя „превоз за собствена сметка или таксиметров превоз с невключен таксиметров апарат“:

в) точка 4 се изменя така:

„4. временно отнемане на свидетелството за управление на моторно превозно средство на водач, който:

а) е нарушил правилата за времето за управление, прекъсване на управлението или почивка - докато не бъде ползвано времето за прекъсване или почивка;

б) извършва обществен превоз на пътници или товари с моторно превозно средство без за него да има издадено, заверено копие от лиценз на Общността или удостоверение за обществен превоз на пътници или товари, или не е включено в списък към удостоверение за регистрация за извършване на таксиметров превоз на пътници– за срок от 1 година;

в) извършва обществен превоз на пътници по автобусни линии под формата на случаен или специализиран превоз, превоз за собствена сметка или с лек таксиметров автомобил с невключен таксиметров апарат – за срок от 1 година.“

г) създава се т. 7:

„7. Временно отнемане на удостоверението на водач на лек таксиметров автомобил за срок от една година на водач на лек таксиметров автомобил, който извършва таксиметров превоз на пътници:

а) без включен таксиметров апарат в режим на регистриране на превоза;

б) без издадено разрешение и/или не е включено в списъка към удостоверение за регистрация за извършване на таксиметров превоз на пътници;

в) с таксиметров апарат, който не е с оценено съответствие и/или преминал метрологичен контрол;

г) с лек таксиметров автомобил, оборудван с устройство или приспособление, свързано с работата на таксиметровия апарат, което дава възможност за записване и отчитане на неверни данни;

д) при повторно извършване на нарушения на този закон, за които има влезнали в сила наказателни постановления и/или принудителни административни мерки.“

2. В ал. 2 се създава т. 6:

„6. Отнемане на удостоверението на водач на лек таксиметров автомобил.“

3. Алинея 7 се изменя така:

„(7) Табелите с регистрационните номера и документите, удостоверяващи регистрацията на моторното превозно средство иззети по реда на ал. 3, се връщат след изтичане на срока по ал. 1, т. 1 или т. 2 и заплащане на наложената с наказателното постановление глоба.“

4. Създава се ал. 8:

„(8) Свидетелството за управление, иззето по реда на ал. 1, т. 4, букви „б“ и „в“, се изпраща на органа, който го е издал, заедно с копие на заповедта за наложена принудителната административна мярка.“.

 

12. Предложение за промени в чл. 106а:

Наказанията свързани с ,,без включен таксиметров апарат в режим на регистриране на превоза" да бъдат парична санкция 200 лв.

Мотиви: Обикновено шофьорите са подложени на голям стрес при качването на клиентите, тъй като няма изградена добра инфраструктура и при спирането за качване на клиент се създава неудобство за останалите участници в движението и вниманието е насочено преди всичко върху безопасността. Случва понякога да не забележим, че при натискане на бутона апарата не се е включил.Това нарушение не е направено с умисъл и затова настояваме за минимална санкция. Лишаването на шофьорите от правото да упражняват професията си, в която са инвестирали средства ще ги доведе до фалит. 


	1. Не се приема

2. Не се приема

3. Приема се по принцип

4. Приема се по принцип
5. Не се приема
6. Няма конкретно предложение.
7.1. Не се приема

7.2. Не се приема
7.3. Не се приема
7.5. Приема се по принцип
7.6. Не се приема

8. Няма предложение

9. Не се приема

10. Няма предложение

11. Няма предложение
12. Не се приема


	1. Анализът на дейността на таксиметровите превози не показва необходимост от промяна на съществуващата понастоящем регламентация.

2. Настоящите разпоредби целят постигане на по-висока безопасност и екологичност на таксиметровия превоз на пътници.

5. Не съществува единна база данни за заплатеният данък за таксиметров превоз. 
7.1. Измерването на изминатото разстояние следва да се измерва само от таксиметров апарат с оцинино съответствие. Други начини за измерване ще съсдадат предпоставки за злоупотреби.

7.2. С издаването на удостоверение се извършва с издаването на удостоверение.

7.3. Изпита има за цел да провери познанията на водача, декларацията в случая не е подходяща форма за проверка ан познанията и няма да доведе до желания ефикт.
7.6. Заличаването е действие последващо отнемането на удостоверението.

9. Предвид специфичните особености и потребностите на населеното място, всяка община опредлеля броя на таксиметровите автомобили, които могат да оперират на територията на общината и размера на данъка за таксиметрова дейност. За ад си изпълнява дейността на територията на съответната община следва да има платен данък за съответната община. В тази връзка е предвиден разрешителен режим за осъществяване на таксиметрова дейност на територията на съответната община.

12. Санкциите са насочени към нерегламентираните превози


	Камара на автомобилните превозвачи в България
	С изложените от нас коментари се надяваме да се улеснят процедурите за издаване на лиценз, вписване и отписване на конкретно моторно превозно средство, регистрирано към лиценза, подновяването на лиценза, така че административната тежест върху транспортните фирми да бъде намалена. В настоящото становище обръщаме и внимание на разпоредби от Закона за автомобилните превози, които не са предложени за изменение в публикувания проект, но според нас е необходимо те да бъдат променени, за да се прецизира съществуващата към настоящия момент нормативна уредба в транспортния сектор. Също така желаем да обърнем внимание и върху административнонаказателните разпоредби и административната принуда, които се упражняват върху превозвачите, като считаме, че те следва да бъдат променени, с оглед постигането на баланс при отчитането на спецификата на дейността, която осъществяват транспортните предприятия и необходимостта от спазването на целите, заложени в административното наказание и в прилагането на административната принуда.

Настоящото изложение поддържа досегашните ни становища във връзка с промените, които е необходимо да настъпят в Закона за автомобилните превози и с които според нас ще се допринесе за улесняването на транспортния бизнес в страната, като се създадат условия за по-бързо комуникиране между превозвачите и административните органи във връзка с получаването на административни услуги, разрешителни и лицензи, както и вписването и отбелязването на промени в обстоятелствата по тях. С посоченото по-долу допълваме изразяваните от нас позиции относно вида и съдържанието на Закона за автомобилните превози.

1.
На първо място, считаме че предлаганите промени, свързани с пренасянето на текстове от Устройствения правилник на Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация" (Агенцията) в Закона за автомобилните превози, са ненужно утежняване на текста на закона. Предлаганите нови алинеи на чл. 2 се отнасят за служителите в Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация“, поради което тяхното логично и систематично място е в устройствения правилник на агенцията, а не в Закона за автомобилните превози. Самият предмет на закона не се отнася за облеклото и служебните карти на служителите от агенцията, а регламентира техни законови правомощия, свързани с регистърната, лицензионната, разрешителната и контролната й дейност. С оглед на което предложените текстове на чл. 2, ал. 6 и 7 следва да отпаднат, поради тяхното несъответствие с предмета на закона, а и с оглед смисловото и систематичното им място в нормативната уредба, отнасяща се до Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация“.

2.
Предложените промени, отнасящи се до предоставянето на статистическа информация, считаме че следва да бъдат обсъдени с представителите на транспортните фирми в страната, с оглед предвиждането на наредба, в която да се определи условията и реда, по които ще се предоставят данните. Предложената промяна, респективно бъдещата наредба, би създала задължения за превозвачите в специфична за тях сфера, а именно свързана със събирането и предоставянето на статистически данни. С оглед на което според нас промяна в тази сфера с наредба следва да се прави след предварителното й обсъждане с транспортния сектор. Считаме, че уреждането на тази дейност от наредба, отежнява изпълнението на тяхното задължение да предоставят статистическа информация за извършваната от тях дейност и ще създаде условия за неправилното тълкуване и прилагане на процесната наредба. Сегашната уредба на това задължение включва в себе си образец, който улеснява превозвачите при изпълнението на това им задължение, с оглед на което считаме че сегашната уредбата не следва да се променя, а предложението за текста на чл. 3, ал. 2 трябва да отпадне.

3.
Смятаме, че добавянето на ново кумулативно изискване за издаването на заверено копие към лиценз, отнасящо се до предоставянето на удостоверение за техническа изправност със заключение за допустимост на превозното средство за движение по пътищата, отворени за обществено ползване, ще доведе до затруднения при извършването на транспортната дейност на фирмите, както и ще повлияе на получаваните от тях заверени копия към лиценза. Извършването на транспортна дейност в страната и извън нея е сериозно регламентирана от различни международни и вътрешни правни актове, с оглед на което считаме, че вътрешното ни законодателство не трябва да затруднява и възпрепятства българските фирми, а напротив максимално, до колкото е възможно, да създава правна регламентация, с която да се стимулира и подпомага транспортния бизнес. Особено като се има предвид, че той формира доста голям дял от брутния вътрешен продукт на страната и всяка рестриктивна законодателна промяна би се отразила негативно на транспортния сектор и икономиката в страната.

Добавянето на изискването за предоставяне на удостоверение за техническа изправност на моторното превозно средство би довело до ситуацията, при която превозно средство притежаващо копие към лиценза, което ще му бъде отнето, поради това. че автомобилът не е преминал годишен технически преглед и не разполага с процесното удостоверение дори и за кратък интервал от време. По този начин ще се затрудни и възпрепятства транспортната дейност в страната, както и ще се създаде административна тежест върху превозвачите, защото след преминаването на преглед те ще следва отново да вписват превозното средство, за да получат копие към лиценза за него.

Освен това наличието или липсата на преминат годишен технически преглед е свързан с други административнонаказателни санкции и административна принуда, предвидени в Закона за движение по пътищата /ЗДвП/, които и към момента се налагат на превозвачи, чиито камиони не са преминали преглед. С оглед на което смятаме, че предвиждането на условие за наличие на преминат годишен технически преглед за получаването на копие към лиценза за дадено превозно средство, представлява създаване на двойна административна тежест за превозвачите, тъй като при евентуалното неизпълнение на това изискване, те ще търпят още една санкция, свързана с отнемането на копие към лиценза им за това превозно средство, освен предвидените в ЗДвП санкции и принуди. Това ще доведе до две наказания за едно деяние, което е недопустимо съгласно принципите на наказателното ни законодателство. Още повече, защо трябва да се изискват още документи, при положение, че държавен орган води въпросния регистър на издадените и валидни удостоверения за техническа изправност. И освен, че води регистър, задължава и лицата, които извършват такива прегледи да правят и видеозаписи, което означава, че административния орган издаващ лиценз и заверени копия може по служебен път да провери тези обстоятелства.

Не на последно място, добавянето на това изискване не е мотивирано от законодателя, като не са изложени аргументи кое налага тази промяна. Сега действащият ред с две кумулативно предвидени предпоставки не предполага необходимостта от добавянето на още една, с оглед на което считаме за ненужно предлаганото неаргументирано изменение.

С оглед изложеното предлагаме промяната, предвидена в текста на чл. 7, ал. 1 да отпадне.

4.
На следващо място, считаме за неправилно и ненужно създаването на още едно изискване за издаването на лиценз на общността и лиценз за извършване на превоз на пътници или товари на територията на Република България, отнасящо се до липса на публични задължения, освен когато са отсрочени или разсрочени по реда на Данъчно- осигурителния процесуален кодекс. От една страна, превозвачите следва да доказват финансова стабилност за получаването на лиценз, с оглед на което наличието на задължения и невъзможност непосредствено във всеки един момент да поемат задълженията си са основания да не получат лиценз или той да бъде отнет. От друга страна, неизпълнението на публични задължения представлява престъпление, както и необявяването на неплатежоспособност от търговец в 30-дневен срок от спирането на плащанията, което също е криминализирано в Наказателния кодекс. С оглед на това предлаганата промяна е ненужна.

Освен това в чл. 7, ал. 6 от сега действащия Закон за автомобилните превози е предвидено, че условието за финансова стабилност е изпълнено, когато транспортното предприятие няма задължения за данъчни и осигурителни вноски, освен когато са отсрочени и разсрочени по реда на Данъчно-осигурителния процесуален кодекс. Задълженията за данъчни и осигурителни вноски представляват публични задължения, следователно в сега действащия закон изискването за тяхната липса е налице и без това да е изрично посочено в нормата на чл. 7, ал. 2. Отделянето им в самостоятелна точка на чл. 7, ал. 2 утежнява текста на закона и е в разрез с постигането на нормотворческа икономия. С предложеното изменение не се създават нови допълнителни изисквания, защото публичните задължения и към настоящия момент са част от критериите за изпълнение на изискването за финансова стабилност, тоест превозвачите, притежаващи лиценз и към момента следва да отговарят на това изискване, което е включено към доказването на финансовата им стабилност.

Освен това смятаме, че включването му като отделна точка не само е ненужно повтаряне, а то ще доведе до неконтролируемо разширено тълкуване от страна на административния орган, както и в момента се случва.

Следва да се помисли как да бъде решена сегашната ситуация, при която служителите на администрацията отказват да издават копие към лиценза в период, когато превозвачът има публични задължения. Проверката, която ИААА извършва в НАП за установяване на публични задължения е безкрайно некоректна, тъй като при текущи задължения на превозвача, които все още са в срок за плащане и не са изискуеми излиза, че превозвачът има задължения. Има и случаи, при които превозвачът има текущи вземания и задължения от и към бюджета, като вземанията са повече от задълженията и последните се приспадат с протокол, но въпреки превозвачът се счита длъжник на бюджета. Когато извършената справка покаже, че превозвачът има задължения на фирмата се изпращат указания, след като ги изпълни тя представя число удостоверение за наличие и липса на публични задължения, което не е достатъчно за служителите на ИААА и те извършват повторна проверка, но поради забавяне в обработването на документи, за което превозвачът няма вина същият отново излиза длъжник на бюджета, което пък според ИААА е причина за започване на процедури по отнемане на лицензи. Горното показва, че има нужда от корекция в законодателството и в работата на администрацията. Апелираме да бъде обърнато внимание на горепосоченото и не само да не се добавя точката, но и да се стигне до реално разрешаване на проблема.

Поради, което считаме че предложението за създаването на нова т. 5 изменение в чл. 7, ал. 2 следва да отпадне.

5.
С оглед предложените промени в чл. 8 свързани със сроковете за даване на указания за отстраняване на непълноти и нередовности при подадените документи за издаване на лиценз, както и относно сроковете за издаване на лиценз и подаването на заявление за издаване на нов лиценз, ние продължаваме да поддържаме позицията ни. че тези дейности следва да се извършват в съкратени срокове и при възможност за използване на електронни услуги. По този начин ще се допринесе за улесняването на транспортните фирми при кандидатстването и получаването на лиценз, което е съществено за осъществяваната от тях дейност. Считаме, че предложените срокове следва да бъдат съкратени и да се предвиждат един и същ вид, а не както в проекта са посочени работни и календарни дни. Еднотипните по вид срокове ще улеснят тяхното разбиране и спазване от страна на превозвачите.

Освен съкращаването на сроковете, считаме че уведомлението за нередовности или непълноти следва да се прави и електронно при заявено искане за това на конкретния превозвач. Възможността за електронна комуникация между административния орган и транспортните фирми ще доведе до по-добро изпълнение на насрещните им задължения и до по-бърза и ефективна комуникация.

С оглед на изложеното предлагаме следното изменение в чл. 8. ал. 3 и ал. 5 относно сроковете и вида на уведомлението, уредени в тях:

Чл. 8, ал. 3 „При нередовности и /или непълноти на представените документи по ал. 2 Изпълнителният директор на Изпълнителна агенция „Автомобилна администрния“ в срок от 2 работни дни при бърза поръчка и 7 работни дни при обикновена, уведомява лицето електронно или писменно и дава срок 10 работни дни за отстраняването им. При неогстраняване на нередовностите и/или непредоставяне на необходимата информация в срока, административното производство се прекратява.“

6. Чл. 8, ал. 5 „Издаването на лиценз или продължаването на срока му се извършва в срок 14 работни днн от подаване на заявлението или от отстраняване на непълнотите по ал. 3, при обикновена поръчка и в срок до 3 работни дни при бърза поръчка.

7.
Предлаганата промяна в чл. 8, ал. 4. свързана с регламентирането на условието, че превозвачът следва да подаде писмено заявление за продължаването на срока на лиценза до 30 дни преди изтичането на срока му на валидност, е с неясна и немотивирана от законодателя цел. Поставянето на такова изискване е в състояние да доведе до оставянето без лиценз на множество транспортни фирми, поради това, че не са подали документи за удължаване на срока му до 30 дни преди той да изтече. Ограничаването на фирмите във връзка с момента, в който следва да подадат документи за удължаване на срока на лиценза си ще има неблагоприятен ефект върху целия транспортен сектор. Това е предпоставка за прекратяването на дейността на фирмите, които изпуснат този срок и следователно срока на ползвания от тях лиценз изтече. Предложеното изменение не е мотивирано от законодателя и не става ясно как то ще допринесе за подобряване на административното обслужване, свързано с издаването и удължаването на лиценза, както и за осъществяването на по-добър контрол от страна на контролните органи. Считаме че настоящата уредба на чл. 8. ал. 3, в която се предвижда подаването на документи да се осъществява до изтичането на срока на валидност на лиценза, следва да бъде запазена. От прилагането на сегашния ред не се наблюдават проблеми, които да налагат поставянето на срок до 30 дни преди изтичането на лиценза, напротив за всеки превозвач е много по-лесно да подаде документи до изтичането на срока на лиценза му, защото към настоящия момент така му се дава повече време да покрие изискванията за удължаване на срока за лиценза му, без да е застрашен от прекратяването на дейността, поради изтичането на лиценза му. С предлагането на такива изменения законодателят следва да прави ясна преценка на ползите и вредите от тях за административния орган и за всички превозвачи, като преимущество, съгласно Конституцията и законите в Република България, следва да имат стимулирането на бизнеса и създаването на условия за развитието на свободна стопанска инициатива. Поради което предлагаме да се запази сегашния срок за подаване на документи и да отпадне предложеното в чл. 8, ал. 4 от Законопроекта.

8.
На следващо място, предвидения в чл. 11, ал. 4 срок за връщане на лицензите, заверените копия на лиценза на Общността и удостоверенията за обществен превоз на пътници или товари от 14 дни, считаме че следва да бъде удължен на 30 дневен срок, като по този начин ще се улесни предоставянето на тези документи в Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация".

9.
С оглед изложеното по-горе предложение предлаганата промяна в чл. 7, ал. 2, т. 5 да отпадне, предлагаме гя да се премахне и от текста на чл. 12, ал. 1, който се предлага в законопроекта. Съображенията ни затова са, че изискването в т. 5 на ал. 2 от чл. 7 и към настоящия момент се покрива с критериите за доказване на финансова стабилност.

10.
Предлаганото ограничение в чл. 24, ал. 3, т. 1, че удостоверение на водач на лек таксиметров автомобил се издава на лице, което притежава свидетелство за управление на моторно превозно средство от категория В. издадено от Република България, смятаме че е незаконосъобразно и в несъответствие с европейските законодателни актове, поради което не следва да се приема. Поставянето на изискване таксиметровият водач да притежава само българско свидетелство за управление на моторно превозно средство прави невъзможно упражняването на дейността от граждани, които притежават свидетелство за управление на моторно превозно средство, издадено от държава-членка на Европейския съюз, а това от своя страна ограничава правата, които имат гражданите на Европейския съюз. Поставянето на такова ограничение за упражняването на определена професия или дейност е допустимо само при наличието на надделяващ обществен интерес и с оглед спецификите и особеностите на тези дейности и професии. Упражняването на таксиметров превоз не е сред дейностите, които да налагат единствено наличието на българска шофьорска книжка от водача, освен това е дейност, която е подложена на регулаторен и разрешителен режим. Поради което това изискване е ненужно и създава ограничения, противоречащи на свободния трудов пазар в Европейския съюз. С оглед на изложеното предлагаме да отпадне изискването за наличието на българска шофьорска книжка от категория В и да остане сега действащата норма на чл. 24, ал. 3, т. 1.

11.
Предложеното изменение на чл. 24, ал. 3, т. 2 и конкретното посочване на наименованията на определени заглавия на глави от Наказателния кодекс, считаме че не следва да бъде извършвано, защото по този начин се стеснява приложното поле на регламентираното изискване за неосъждането за определени престъпления. В сега действащия текст на т. 2 е посочено, че лицето не следва да е било осъждано за умишлено престъпление от общ характер, което е по-широко понятие и включва повече по вид престъпления от съдържащите се в изброените глави на предлагания нов текст. Считаме, че ако идеята на законодателя е свързана със създаването на повече контрол и изисквания към лицата, които упражняват таксиметрова професия, то предлаганите промени не отговарят на нея. поради което е необходимо да остане сега действащата норма. Освен това не следа да се цитират точни глави от Наказателния кодекс с оглед на това. че лицето е възможно да има присъда от чуждестранен съд за престъпление, извършено извън България и в този случай би означавало, че тези ограничения няма да го обхванат, защото те се отнасят за извършването на конкретни престъпления от нашия Наказателен кодекс. Поради това сегашната регламентация следва да остане, защото тя обхваща и тези случаи. С оглед на изложеното предлагаме проектът на чл. 24, ал. 3, т. 2 да отпадне и да остане в сила сега действащата норма.

12.
Предлаганите изменения, свързани с определянето на условията и реда за извършването на превоз на лица с увреждания и лица с намалена подвижност, ще доведат до приемането на разнородни изисквания и създаването на различни условия за извършването на този вид превоз в различните области в страната. Предвиждането реда и условията за тези превози да се определя с наредба на съответния общински съвет, според нас ще създаде много разнородни и противоречиви практики във всяка община, което от своя страна ще затрудни тяхното изпълнение. Считаме, че извършването на превоз на лица в неравностойно положение следва да се осъществява по точни и ясни механизми, с които да не се създават трудности и пречки наличието, на които би отказало фирмите, извършващи този вид превози. Поради това смятаме, че законодателят следва да предвиди единен ред и условия за извършването на тези видове превози, като отчита техните специфики. особености и цели. Предоставянето на общинските съвети с наредби да определят реда и условията за тези превози единствено би довело до третирането им под различен правен режим във всичките административнотериториални области в страната, но няма да подпомогне нито превозвачите, нито самите лица. С оглед на изложеното предлагаме промяната в чл. 24в, ал. 1 да отпадне и да се запази сегашния ред на определяне на реда и условията за този вид превози или да се разпишат нови единни правила.

13.
Предложения текст на чл. 24в, ал. 2, позволяващ на общините и юридическите лица с нестопанска цел за общественополезна дейност да извършват превози на лица с увреждания и лица с намалена подвижност, считаме за неясен и не нужен, с оглед уредбата в ал. 1, предвиждаща реда и условията за тези превози да се извършва с наредба. С оглед регламентацията на този вид превози с наредба, от една страна, в нея следва да бъде посочено от кои субекти те ще могат да се изпълняват, а от друга, в нея трябва да се съдържат изискванията, на които следва да отговарят тези субекти. Поради което нормата на чл. 24в, ал. 2 следва да отпадне и да се премести в наредбата по ал. 1, като в нея трябва да се включат изисквания към самите превозвачи, за да могат да извършват конкретния вид превоз.

14.
Воденето на регистри на пътните превозни средства и на съставите от пътни превозни средства, с които се извършват превози с атракционна цел от кметовете на общините предлагаме да бъде публично и достъпът до информацията за конкретните превозни средства да бъде свободен. По този начин ще се позволи ползвателите на този вид превози да имат надлежна информация за превозното средство, с което те се осъществяват, както и ще се създаде повече прозрачност и ще се намали изпълнението на атракционните превози с превозни средства, за които няма никаква надлежна информация. С оглед на което считаме, че регистрите по чл. 24г, ал. 2 следва да са публични.

15.
Предложеният текст на чл. 24е, ал. 1 би следвало да претърпи промяна, доколкото текстът на разпоредбата преповтаря нормата на чл. 148в. ал. 1 от ЗДвП, свързано с лицата, които могат да извършват превоз на повредено превозно средство (Пътна помощ). Предложеният текст на чл. 24е. ал. 1 напълно копира и преповтаря нормата на чл. 148в, ал. 1 от ЗДвП и тъй като законодателят не предлага отмяната на чл. 148в, ал. 1 от ЗДвП. то дублирането на законови текстове е ненужно, неправилно и несъответстващо на процесуалната икономия, която следва да се създава в законовите разпоредби. С оглед на горното чл. 24е, ал. 1 следва да отпадне.

16.
Предвидената промяна в чл. 24е, ал. 2, т. 3, последното предложение, с което се създава задължение в договора да се впише, че автомобилът ще се ползва за извършване на пътна помощ трябва да отпадне, защото процесната разпоредба противоречи на принципа за договорната свобода уреден в чл. 9 от ЗЗД. Съдържанието на договора не следва да се предвижда в закон и то като задължително условие за вписване в регистър, отнасящ се до извършването на превози на повредено превозно средство. Процесната уредба е неправилна и незаконосъобразна, защото създава задължителен текст от договор между страни, всяка една от които не е държавен орган и например едно наето превозно средство, с което наемателят реши да предоставя услугата пътна помощ, за да го впише в регистъра ще следва да промени договора си за наем с наемодателя, за да вкара в него законовия текст. Такава ситуация е недопустима, защото указва влияние върху свободната воля на страните, свободната стопанска инициатива и правото на ползване. С оглед изложеното считаме, че разпоредбата на чл. 24е, ал. 2, т. 3, предложение последно, трябва да отпадне от предложения текст на проекта.

17.
На следващо място, регламентираният регистър в чл. 24е, ал. 4 следва да е публичен. По този начин ще се създаде прозрачност и яснота за лицата, осъществяващи пътна помощ и ще се подпомогне информираността на ползвателите на този вид превози.

178.
Предложението за създаване на нова глава, отнасяща се до браншовите организации, считаме за ненужно, тъй като с нея единствено се създава безсмислено отежняване на текста на закона, но не и някаква правна или фактическа промяна, свързана с браншовите сдружения в транспортния сектор. Към настоящия момент всички сдружения в транспортния сектор се регистрират по реда и условията на Закона за юридическите лица с нестопанска цел и са вписани в регистъра за юридическите лица с нестопанска цел воден към Агенция по вписванията или ще бъдат вписани, за тези които тече срок за пререгистрация. Неправителствените организации, които не се впишат в регистъра служебно ще бъдат дерегистрирани. Тази информация е публична и Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация" по свой почин може да провери съществуващите в момента сдружения, както и каква е дейността, която те осъществяват. Поради, което предвиждането на задължение на браншовите организации да подават информация до Агенцията при регистриране, преобразуване или прекратяване на дейността си не е необходимо, с оглед на това че тези факти се обявяват публично и могат да бъдат проверени във всеки един момент. Още повече че законодателството не познава практика, с която веднъж ще се регистрираш в Търговския регистър и регистъра на юридическите лица с нестопанска цел и втори път ще се регистрираш в регистър воден от Изпълнителна агенция .Автомобилна администрация". По аналогия може да задължим и фирмите регистрирани в регистъра към Агенция по вписванията да подават и към другата агенция промяна на обстоятелства, като например смяна на собственост, увеличение на капитал, промяна на адрес, годишни финансови отчети и други. Когато се създава един режим независимо какъв регистрационен или лицензионен, дори и уведомителен, тогава се регулира определена стопанска дейност. Това означава, че се създават права и задължения за тези субекти, в конкретния случай не се създават никакви права, а само задължения неясно с каква цел. Съгласно действащото законодателство регистрацията на юридически лица с нестопанска цел се промени от окръжния съд, на Агенция по вписванията, но тази регистрация е необходима, за да може да има правен субект въобще, т.е. за неговото възникване. Надгради се регистъра с юридическите лица. като към тях се добавиха е тези с нестопанска цел. към момента се добавиха и декларациите за действителните собственици и всичко това, за да можеш да участваш в гражданския оборот, защото Конституцията е посочила, че сдружаването е право.

Неясно остава какво право ще получиш с регистър създаден към Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация", още повече, че дори и да не бъдеш вписан там, няма законово основание, на което да се откаже на гражданското общество да вземе участие при засегнат обществен интерес.

На следващо място публикуването на списък с браншовите организации на интернет страницата на Агенцията също е дейност, чиято цел и полезност не е ясна, с или без този списък всяко сдружение, регистрирано по ЗЮЛНЦ. има право и може да развива дейност в защитата на правата и интересите на превозвачите.

Към настоящия момент всяко сдружение, което е представител на превозвачите може да участва в консултации и обсъждане на законопроекти, които засягат транспортния сектор. Уведомяване на Агенцията за съществуването на определено сдружение в транспортния сектор няма отношение към възможността за изразяване на мнения и становища по въпроси, засягащи превозвачите в страната, защото това са права, регулирани на конституционно ниво.

Предложеното създаване на процесната глава не отговаря на целта и предмета на Закона за автомобилните превози, защото с него се регулират дейности и регистри, свързани с извършването на различните видове превози на хора и товари. Поради което тази глава смислово и логически няма място в текста на закона. Ако законодателят желае да има регламентация на браншовите организации, то би следвало да се създаде нарочен закон, който да определя статута, правата и задълженията на всички браншови организации във всички сектори на страната.

Би следвало да се вземе предвид факта и че има национално представени работодателски организации, за които има нарочно разписани правила. Това означава, че направеното тук предложение за добавяне на нова глава и воденето на още един регистър е ненужно.

С оглед на изложеното смятаме, че предложената глава шеста „б“ „Браншови сдружения“ не следва да бъде предвиждана и трябва да отпадне от текста на законопроекта.

19.
Приветстваме поетата линия на намаляване на размер на административните наказания „глоба" и „имуществена санкция“ налагани на физическите и юридическите лица при допускане на административни нарушения на Закона за автомобилните превози. Считаме че настоящият размер на повечето санкции е значителен и налагането им води до съществено засягане на имуществото на нарушителя, поради което е необходимо тяхното намаляване. Но въпреки това намаляването не следва да е безцелно, защото все пак размера на административните наказания трябва да е такъв, че с него да се постига целта му определена в чл. 12 от ЗАНН. Според нас за постигането на предупреждение и превъзпитание на нарушителя към спазването на установения правен ред и за постигането на възпитателно и предупредително въздействие върху останалите граждани не следва да се допуска значително намаляване на размера на административните наказания глоба и имуществена санкция, защото в противен случай може да се попречи на целта и ефекта от налагането на наказание. Прекомерното намаляване на санкциите е възможно да остави усещане за безнаказаност у нарушителите и да предотврати превъзпитанието им към спазване на установените правила, а това не следва да се допуска. Още повече, че това е професия, която е високорискова и нейното осъществяване, трябва да бъде строго контролируемо. Поради, което считаме че законодателя следва да мотивира своето решение за това значително намаляване на размера глобите и имуществените санкции, като предостави своята оценка във връзка с постигането на целите на административното наказание посочени в чл. 12 от ЗАНН.

На следващо място смятаме, че следва да бъде правена разлика между глоба налагана на физическо лице и имуществена санкция наложена на юридическо лице. като техния размер следва да се определя в зависимост от това на какъв субект се налагат. В административнонаказателните разпоредби следва да се прави ясна разлика между наказания отнасящи се за физически лица и такива за юридически лица, защото често тези за юридически лица всъщност се налагат на водачите, а тези на физическите лица на транспортните предприятия. Това са два икономически различни субекта и размера на техните наказания не следва да бъде равен, както и прекомерно висок, а би следвало да се търси баланс между вида на субекта извършил нарушението, вида на административното нарушение и целите, които се преследват с наложеното наказание. В сега действащия закон глобите н&загани на физически лица са със значителни размери, което поставя сериозно затруднение за нарушителя да ги изпълни, а в някои случаи те са и почти еднакви с тези за юридическите лица. Поради, което промяна в размера на административните наказания е необходима, но тя не следва да се прави самоцелно без ясни критерии и аргументи, а следва да отчита извършителя на нарушението, вида на нарушението и целите, които се преследват с наложеното наказание.

С оглед на всичко изложено предлагаме размера на глобите и имуществените санкции предвидени в административнонаказателните разпоредби на закона да бъде намален наполовина в сравнение със сегашните й размери.

20.
Относно предложените промени във връзка с размера на принудителната административна мярка „спиране от движение на моторно превозно средство" в чл. 106а. ал. 1, т. 1 и 2 във връзка с двойното увеличаване на продължителността на мярката е немотивирано от законодателя. С това решение се отнема възможността на превозвача да използва превозното си средство за значителен период от време, в който той не може да реализира приходи от дейността на този камион. Обжалването на наложената принудителна административна мярка не може да защити интересите на засегнатите лица. защото оспорването на принудата не спира нейното действие, поради което налагането на такъв вид мярка за толкова дълъг период значително ще засегне дейността на голяма част от малките и средните транспортни предприятия, като ще ги лиши от използването на едно превозно средство, което може да е и единственото им. Немотивираното увеличаване и то с двоен размер на административната принуда в разпоредбите на чл. 106а. ал. 1. т. 1 и т. 2 ще има неблагоприятен ефект върху транспортните фирми у нас и ще създаде сериозни затруднения за упражняването на дейността им. Освен това считаме за крайно ограничаващо дори и налагането на административна принуда в този случай, като конкретно може да обосновем това с примери. Един от примерите е изключително бавната процедура по издаване на заверено копие и отразяване на подадените промени в обстоятелства от служителите на Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация".

Има не един или два случая, в които е подадена промяна в обстоятелствата има документ с входящ номер, но самото заявление не е обработено и съответно при проверките на пътя служителите на Агенцията не виждат промяната, защото тя не е направена, с довода, че за заверено копие и добавяне към лиценз трябва да се чака един месец, превозното средство бива спирано за шест месеца. От своя страна превозвачът оспорва тези административни актове, те отпадат, но се води едно безсмислено съдебно производство, търпят се загуби и за държавата и за фирмата.

Желаем да обърнем внимание на законодателят, че живеем в динамично време и би следвало не да се увеличат санкциите, за сметка на качеството и бързината на административното обслужване. Недопустимо е заради забавени процедури да се прилагат принудителни административни мерки. Още повече, че повечето принудителни административни мерки не се налагат с мотивирана заповед, не се изследват предпоставките за нейното налагане, а се злоупотребява с правомощия.

С оглед на това предлагаме обявеното увеличение на продължителността на принудителната административна мярка по чл. 106а, ал. 1, т. 1 и т. 2 да отпадне, както и да отпадне въобще принудителната административна мярка.

21.
Не на последно място, желаем да предложим да бъдат предвидени изменения във връзка с принудителните административни мерки, налагани със Закона за автомобилните превози, с които да не се възпрепятства осъществяваната от транспортните фирми дейност, от една страна, а от друга, да се постигат целите на принудителните мерки свързани с предотвратяването на извършването на административни нарушения, както и ограничаването на вредите последици от тях и възстановяването на щетите, нанесени с нарушението. Предлагаме към всяка административна мярка да се предвиди освен налагането й за определен период от време и че ако се изпълнят определени условия то действието и се прекратява и преди да е изтекла продължителността н. Например спирането от движение на моторно превозно средство, с което се извършва обществен превоз на пътници или товари, без за него да има издадено, заверено копие от лиценза на Общността или удостоверение за обществен превоз на пътници или товари да се извършва докато за процесното превозно средство се издаде заверено копие ог лиценза на Общността, но за не повече от 6 месеца. С тази формулировка на административната принуда се предвижда нейното действие докато превозното средство не се впише в копие към лиценза или ако това не бъде направено превозното средство да е спряно от движение

за 6 месеца. Считаме, че по този начин ще се стимулират нарушителите по възможно най- бързия начин да вписват камионите си към лиценза си. защото по този начин ще могат възможно най-скоро да използват отново превозното си средство. По този начин се преустановява извършването на административното нарушение, но в същото време се и стимулира нарушителят към правомерно поведение и спазване на установения правов ред. Такъв подход според нас трябва да се следва при предвиждането на принудителни административни мерки, а не подход, свързан с увеличаването на продължителността им, защото по този начин единствено се възпрепятства осъществяването на дейността на транспортните фирми и не се постига никакъв положителен ефект.

22.
Със следващото изложение желаем да предложим да бъде направена промяна на сега действащи текстове от Закона за автомобилните превози, с което се надяваме да се постигне по-голяма ефективност при регулирането на уредените със закона правни отношения.

•
На първо място, предметът на Закона за автомобилните превози, посочен в чл. 1 от него, следва да бъде разширен, за да съответства на предлаганите промени в проекта на изменение и допълнение на закона. Видно от промените, съдържащи се в проекта на закона, предлаганата уредба, свързана с атракционните превози, превозите на повредени пътнотранспортни средства, таксиметровите превози, пунктовете за извършване на годишен технически преглед не са сред предмета на закона посочен в чл. 1 от него. Поради това. за съответствието на тези промени с нормативно определения предмет на закона, той следва да бъде допълнен с тяхното изброяване. С оглед на което предлагаме за съответствието на предлаганите промени в проекта с предмета на закона, както и за постигането на повече яснота н прозрачност, последният да бъде разширен и в него да се посочи, че той урежда таксиметровите превози, атракционните превози, превозите на повредени пътнотранспортни средства и други.

23. 
Предлагаме да се направи изменение в нормата на чл. 7а, ал. 2, която създава задължение за превозвачите да осъществяват превоз на пътници или товари само с водачи, които отговарят на изискванията за минимална възраст, правоспособност за управление на моторно превозно средство, от съответната категория и за психологическа годност, като се постави изричното условие, че превозвачите са длъжни да следят за това само при назначаването на такива лица. Мотивите ни относно това изменение са свързани с

обстоятелството, че превозвачите реално могат да проверят документите на своите служители при назначаването им на работа, но впоследствие такава възможност не съществува за тях. Към момента на сключване на трудов договор работодателя има възможност да изиска от бъдещия си служител да представи документите, които доказват, че той притежава необходимите знания, умения и квалификация, за да извършва дейността, за която се наемат на работа. С оглед действащото законодателство във връзка със защитата на личните данни превозвачите нямат право да съхраняват последващи копия на документите на работниците си, поради което на практика те не могат да следят за тяхната валидност и подновяване от служителите си. Във всеки следващ момент превозвачите нямат възможност да проверят дали даден документ е с изтекла валидност и следва да се поднови, както и дали това вече е направено, а могат единствено да се доверят на информацията, предоставена им от служителите, като за нея не съществува уредена законова възможност за проверка от страна на работодателя. Например Законът за българските лични документи създава задължение за всяко лице да следи за изтичането на срока на валидност на свидетелството си за управление на моторно превозно средство, с оглед на което е неправилно и незаконосъобразно на транспортните предприятия да се внедрява такова задължения. С оглед синхронизирането на действителните правомощия, с които разполагат превозвачите, поради действащите разпоредби за защита на личните данни и Закона за българските лични документи, считаме, че чл. 7а. ал. 2 следва да се измени, като се конкретизира, че превозвачът следва да следи за наличието на тези документи, към момента на назначаване на служителя. Друга хипотеза, в която превозвача не може да следи за валидност е ако на водачът му е отнето свидетелството за управление на моторно средство. В този случай административнонаказващия орган не уведомява работодателят и той може само да разчита на добрата воля на своя служител. Във връзка с изложеното предлагаме следния текст на чл. 7а, ал. 2 „Лицензираните превозвачи и лицата, извършващи превози за собствена сметка, могат да осъществяват превоз на пътници или товари само с водачи, конто към момента на назначаването им отговарят на изискванията за минимална възраст, правоспособност за управление на моторни превозни средства от съответната категория и за психологическа годност, определени с наредбите но чл. 7, ал. 3 н чл. 126, ал. 1 от този закон и чл. 152, ал. 1, т. 2 ог Закона за движение по пътищата.“

24.
В съответствие с посочените в горния абзац мотиви и предложение за изменение на чл. 7а, ал. 2 считаме, че следва да се направят промени в някои административнонаказателни разпоредби, с които отговорността за извършването на трудова дейност с изтекла валидност на документите по чл. 7а, ал. 2 да е на притежателя им, а не на работодателя. Съображенията ни затова са свързани със сега действащото законодателство, което създава задължения на адресатите на лични документи и документи, предоставящи право за извършване на определена дейност да следят за тяхната валидност и трябва да ги подновяват своевременно, като за неизпълнението на това си задължение, те носят административнонаказателна дейност. Поради това смятаме, че е необходимо да има смислово единство във волята на законодателя относно административнонаказателните лица при нарушения, свързани с липсата на валиден документ за осъществяването на определена дейност. Освен това не следва да се глобяват превозвачите за нарушения на водачите им, за които те нямат практическата и законова възможност да следят за недопускането им, защото така се създава административна тежест върху тях, с която се затруднява дейността им. Поради изложеното предлагаме изменение на разпоредбата на чл. 96г, като от нея да отпадне израза „допусне водач“ и тя да има следното ново съдърж-ание: „Конто назначи на работа водач, конто не отговаря на някое от изискванията, определени с този закон и с подзаконовите нормативни актове по прилагането му, да управлява моторно превозно средство за обществен превоз или превоз за собствена сметка на пътници или товари, се наказва с глоба или имуществена санкция в размер 3000 лева.“

•
Във връзка с изложените по-горе мотиви предлагаме и разпоредбата на чл. 76, ал. 1 да претърпя промяна, с която да се конкретизира, че превозвачите имат задължение да следят за валидността на картата на водачите към момента на назначаването им, като мотивите ни затова са същите като тези, посочени за чл. 7а, ал. 2. Във връзка с тази предлагана промяна считаме, че е редно и да се промени нормата на чл. 104, ал. 4, следва да отпадне и превозвачът да не носи административнонаказателна отговорност, относно извършването на превоз с моторно превозно средство, оборудвано с дигитален тахограф от водач, който не притежава карта на водача.

25.
Към разпоредбите, отнасящи се за наличието на колани в автобусите, следва да се добави условието, че те се изискват за такива превозни средства, за които

конструкцията го позволява. Според нас такова уточнение е задължително, с оглед на това че при заварените случаи има автобуси, чиято конструкция не позволя в тях да се поставят колани, а това означава, че собствениците им няма да могат да ги използват, като по този начин ще се затрудни тяхната дейност и би могло да се стигне до техния фалит. Освен това. поради невъзможността някои автобуси да се оборудват с колани, има риск нерентабилни автобусни линии, които в момента се изпълняват с предимно по-стари автобуси да не се извършват поради невъзможността в превозното средство да се монтират колани. По този начин ще се попречи на социалната функция, която имат определени автобусни превози да предоставят транспортни услуги на хората в трудно достъпните и малко населените места. При отчитането на тези особености на автобусните превози смятаме, че е необходимо да се направи законово изменение, с което да се предвиди условието, че наличието на предпазни колани в превозните средства е задължително само за тези от тях. при които конструкцията им позволява тяхното поставяне.

26. С оглед приетото видеонаблюдение, което следва да се постави в автобусите, предлагаме то да няма задължителен характер, а да предоставя възможност на заинтересованите страни да го поставят. Считаме, че незадължителният характер на видеонаблюдението е необходимо с оглед на действащите разпоредби в областта на защитата на личните данни, които предвиждат особени мерки, които следва да се предприемат при наличие на видеонаблюдение. По този начин със задължителното видеонаблюдение автоматично за автобусните превозвачи се създават и допълнителни задължения за защитата на личните данни на лицата, които се обхващат от заснемането, както и във връзка със съхранението, достъпа и изтриването на записите. Тези дейности ще доведат до допълнителни разходи за превозвачите и по този начин ще се затрудни дейността им. Освен това използването на видеонаблюдение не означава непременно, че то би допринесло за безопасността при движението по пътищата, нито че ще осигури по- добро извършване на превозите и ио-голяма сигурност и безопасност за пътниците в автобусите. При въвеждането на видеонаблюдението, законодателят не е приложил статистики и данни, които да обосновават необходимостта от неговото задължително внедряване и ползите от него, с оглед на което смятаме, че задължителната му уредба следва да се прецизира. Поради изложеното ние предлагаме видеонаблюдението да няма задължителен характер, а да съществува като закона възможност за превозвачите, конто при желание и необходимост да имат право да го използват.

  На следващо място, в Закона за автомобилните превози се съдържат разпоредби, които напълно преповтарят разпоредби, съдържащи се в отделни наредби на министъра на транспорта, информационните технологии и съобщенията, които обаче в публикувания проект за изменение и допълнение на закона не се предлагат да отпаднат. Считаме, че пренаписването на едни и същи разпоредби в два различни нормативни акта. освен че показва лоша и некомпетентна законодателна техника, е неправилно и безсмислено, като по никакъв начин не подпомага регулирането на обществените отношения, за които те се отнасят. С оглед изложеното, предлагаме текстовете от закона, които дублират текстове от наредби, да отпаднат от него и да останат регламентирани в подзаконовите нормативни актове, а в самия закон да остане единствено препратка към тях. Според нас използването на такава законодателна техника ще донесе до опростяването на текста на закона и ще улесни прилагането му.

27. Във връзка с посоченото правим предложение нормите на чл. 7, ал. 4, 5, 6 и 7 да отпаднат, защото преповтарят текстове от Наредба №33/03.11.1999г. за обществен превоз на пътници и товари на територията на Република България. Нормите на чл. 7в, чл. 7г, чл. 8, чл. 9 и чл. 10, трябва да отпаднат, защото преповтарят Наредба №41 от 4.08.2008 г. за условията и реда за провеждане на обучение на водачите на автомобили за превоз на пътници и товари и за условията и реда за провеждане на изпитите за придобиване на начална квалификация. Разпоредбите на чл. 12 препокриват Наредба №34 от 1999 г. за таксиметров превоз на пътници. Нормата на чл. 14 се съдържа в Наредба №40 от 14.01.2004 г. за условията и реда за извършване на автомобилен превоз на опасни товари.

С посочените разпоредби и наредби не изчерпваме всички норми, които препокриват текстове от подзаконови нормативни актове, а само обръщаме внимание на законодателя за наличното препокриване, което според нас трябва да бъде преодоляно с предстоящото изменение на закона. Законодателната уредба в транспортния сектор е изключително разнообразна и включва в себе си национална и наднационална уредба, които следва да се съчетават по начин, по който максимално да се намали административната тежест върху фирмите и да се създадат благоприятни условия за осъществяването на транспортен бизнес в страната. Затова правим тези предложения, свързани с отмяната на действащи законови разпоредби, защото считаме, че по този начин ще се опрости и без това тежката нормативна уредба на транспортния сектор и ще се подпомогне нейното изпълнение и спазване, както от държавните органи, така и от транспортните предприятия.

28.
Правим предложение в текста на чл. 51, ал. 1 да се добави като минимално изискване товарителницата да се съставя в 3 екземпляра. Това ни предложение е обосновано от практиката, която често налага издаването на товарителница в повече екземпляри в зависимост от спецификата на извършвания превоз. Поради което, според нас. с преодоляването на изискването за 3 оригинални екземпляра на товарителницата ще се подпомогне и улесни извършването на даден превоз. С оглед изложеното предлагаме разпоредбата на чл. 51, ал. 1 да има следното съдържание: „Товарителницата се изготвя в най-малко три оригинални екземпляра, подписани и подпечатани от изпращача и от превозвача.

29.•
Предлагаме разпоредбата на чл. 53, ал. 1. т. 9 да отпадне. На първо място, тези реквизити не се съдържат в чл. 6 от Конвенцията за договор за международен автомобилен превоз на стоки /CMR/, с оглед на което считаме, че е ненужно в националния ни закон да се добавят допълнителни реквизити на товарителницата, каквито не се изискват в международната уредба. При извършването на един международен превоз, в който участие са взели превозвачи от различни държави, покриването на изискването заложено в т. 9 би създало проблеми. Освен това много често разходите, които попадат в т. 9, не са известни в момента на съставяне на товарителницата, а възникват при извършването на превоза или в неговия край, поради което тяхното посочване в нея е невъзможно. Самият характер на посочените реквизити в ал. 1 е факултативен, тоест товарителницата следва да съдържа най-малко тези данни, но включването в нея на други по вид данни не я прави недействителна, с оглед на което считаме, че при премахването на т. 9, всеки превозвач, който реши и разполага с данни относно допълнителните разходи, разноски и мита по превоза, може да ги впише в товарителницата и това няма да повлияе на нейната валидност и редовност. Поради което предлагаме разпоредбата на чл. 51, ал. 1, т. 9 да отпадне.

30.
В чл. 59, т. 1 правим предложение да се добавн, че превозвачът следва да провери точността на данните в товарителницата, доколкото това е възможно. В

много от случаите, поради спецификата на опаковката и вида на товара, превозвачът няма възможност да прецени дали посочените данни в товарителницата са точни. Например при товаренето на стока, опакована в кашон, превозвачът няма как да е сигурен за

съдържанието на кашона, защото той не го отваря, за да провери какво има в него, а разчита на документите, които се отнасят до него, за да провери данните, вписани в товарителницата. С оглед на това за него следва да съществува задължение да провери точността на данните в товарителницата, но доколкото това е възможно.

31. В унисон с изложените в горния абзац мотиви за възможността на превозвача да прецени точността на данните в товарителницата, считаме че разпоредбата на чл. 60, ал. 1 следва да претърпи изменение. Тази норма предвижда, че превозвачът вписва в товарителницата мотивираните си възражения по повод на точността на данните в нея и видимото състояние на товара и опаковката, като изпращачът не е обвързан от тях, освен ако ги е приел изрично в товарителницата. С оглед посочения пример по-горе вписването на възражения, свързани с точността на данните, от страна на превозвача е хипотеза, коя го рядко се осъществява на практика, поради това. че превозвачът получава опакован товар, който той не разопакова, за да провери дали е точно описан. Затова ни се струва редно да остане единствено възможността превозвачът да вписва възражения относно видимото състояние на товара и опаковката му, защото това са обстоятелства, които могат да бъдат забелязани и видени от превозвача, при получаването на стоката и следователно могат да се отбележат в товарителницата.

На следващо място, предвидената необвързаност в тази разпоредба на възраженията, направени от превозвача за изпращача на стоката, обезсмисля тяхното посочване в товарителницата. При вписано в товарителницата възражение, свързано с опаковката или състоянието на стоката от превозвача, би следвало да се намали неговата отговорност в случай на настъпване на щета по превозваната от него стока, а ако има оспорване на това възражение от изпращача, то в този случай възражението ще следва да бъде доказано, за да обвърже изпращача и да намали отговорността на превозвача. Считаме, че второто изречение на чл. 60, ал. I следва да бъде променено в такъв смисъл или да отпадне изцяло, защото съгласно сегашния текст изпращачът никога няма да е обвързан от направеното възражение, защото просто може да не го приеме изрично.

В заключение предлагаме чл. 60, ал. 1 да има следното съдържание: „Превозвачът вписва в товарителницата си възраженията по повод видимото състояние на товара и опаковката му. Вписването на такова възражение, в случай на възникнала щета по време на превоза на стоката, намалява отговорността на превозвача.

32.
Нормата на чл. 60, ал. 3 предлагаме да отпадне, поради невъзможността от нейното прилагане на практика. Не е ясно как превозвач, който не разполага с възможност да провери точността на данните да вписва в товарителницата възраженията си. свързани с тях. Вписването на едно такова възражение поражда съмнение за основателността и правилността му, защото видно от самия законов текст превозвачът не разполага със средства да провери точността на данните в товарителницата. Смисловото и словесното съдържание на разпоредбата предполага вписване винаги на възражения относно точността на данните, независимо дали превозвачът разполага с възможност да провери дали това обстоятелство е така, което систематически противоречи на ал. 1 от същия член. който не поставя такова изискване. Последното предложение на ал. 3 пък се припокрива с изискването в ал. 1 на чл. 60, което ненужно утежнява текста на закона. С оглед изложеното предлагаме нормата на чл. 60, ал. 3 да отпадне от текста на закона.

33.
Според нас Раздел V на сега действащия законов текст следва да бъде разширен, като рекламациите и исковете, относно извършени превози на товари и пътници следва да получат по-подробна уредба. Смятаме, че следва да бъде разширен кръгът на субектите, които имат право да предявяват рекламация, като получателите и собствениците на превозваните товари да имат право да предявяват рекламация, а не само изпращачът, така както е сега. Считаме, че сегашната уредба не обхваща всички хипотези и не е толкова подробна регламентацията за рекламациите и исковете по договори за превоз, поради което има необходимост да бъде усъвършенствана. Като за пример би могло да се ползват разпоредбите на CMR-Конвенцията. Прекадено оскъдната уредба на тези институти създават пречки за защитата на правата на претърпелите вреди от превозите лица, както и води до създаването на изключително разнообразна и противоречива съдебна практика при решаването на дела, свързани с тези институти. Преодоляването на тези проблеми е възможно да се случи единствено чрез създаването на подробна уредба в раздел V на закона, поради което предлагаме тон да бъде разширен и допълнен но начин отчитащ интересите на засегнатите лица и създаващ по-малко предпоставки за разнородна съдебна практика в тази област.

Относно предлагането на промени в Закона за автомобилните превози, ние от „Камара на автомобилните превозвачи в България“, предлагаме наши предложения, които смятаме, че следва да бъдат въведени в закона с оглед развитието на технологиите, комуникацията и законодателството в страната ни. Считаме, че сега действащите и

уредени процедури за издаване и получаване на документи, свързани с осъществяването на транспортната дейност, са тромави и бавни, поради което се нуждаят от осъвременяване и промяна, за да се подобрят. С оглед оптимизирането на дейността по издаването, получаването и промяната на обстоятелствата по лиценза за международен превоз на пътници и товари, предлагаме изложените по-долу идеи за внедряването на промени в Закона за автомобилните превози, с които се надяваме да постигнем улеснение и бързина при получаването на лицензи. Считаме, че с оглед въведените изменения в Административно-процесуалния кодекс и Закона за електронния документ и електронните удостоверителни документи, които целят въвеждането на електронни услуги в съдебните производства и постигането на бързина в съдебния процес по административни дела. би било в духа на тези изменения да се предприемат и такива в Закона за автомобилните превози, с които да се въведат електронни услуги, улесняващи превозвачите.

Поради което предлагаме да бъде създадена електронна система, поддържана от Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация'1, в която да може да се подават по електронен път заявленията и документите, които са необходими за издаване на лицензи за международен транспорт на пътници или товари, както и да се подават и вписват промени в обстоятелствата по лиценза. Издаването на копия на лиценза и вписването и отписването на автомобили, също би могло да се осъществява в тази система. Смятаме, че създаването на електронна система би спестило много разходи и време и за двете страни в тези процеси и би улеснило отразяването на правилна и своевременна информация във връзка с лицензите и копията към него. Електронната система ще подпомогне развитието и дейността на транспортните фирми, защото ще им осигури бързина при получаването на необходимите им документи за осъществяването на дейността им, както и ще ги подпомогне, при отразяването на промените, свързани с лиценза и копията към него. С оглед на което Ви молим да разгледате създадените от нас предложения и да предприемете необходимите действия, с които да намалите административната тежест върху транспортните фирми и да улесните предоставянето на административни услуги. Електронната система не би следвало да е като съществуващата, която не работи и не е ефективна. Важно е да се изгради система, която реално да има възможност да бъде ползвана и да отпаднат всички изисквания за предоставяне на електронни носители списъците с превозни средства. Ако е необходимо това може да става чрез нарочни потребителски профили, каквито се създадоха и на фирмите използващи многократни

разрешителни или чрез електронни услуги достъпни с квалифицирани електронни подписи. Когато се създаде такава възможност и работата на администрацията ще се улесни, защото съвсем спокойно българските превозвачите ще могат да ползват електронните услуги без да се налага физически да идват до Изпълнителна агенция ..Автомобилна администрация“. Връчването на указания също може да става електронно. Важно е да върви към оптимизация, чрез предоставяне на пълен обем от електронни услуги.

Освен въвеждането на повече електронни услуги, при обслужването на превозвачите предлагаме да се направи промяна в Закона за автомобилните превози свързана с отпадането на принудителната административна мярка „временно спиране от движение на моторно превозно средство", защото считаме че тя ограничава и възпрепятства дейността на превозвачите. Спирането от движение на камион на дадена фирма води до настъпването за нея на имуществени загуби, свързани със забава или неизпълнение на доставка по сключен договор за превоз на товари, със заплащане на лизингови и застрахователни вноски по сключени вече застрахователни и лизингови договори за спрения камион. Всички това са разходи, които не могат да бъдат възстановени, защото даденото превозно средство не може да бъде използвано за период от няколко месеца, тъй като са установени нарушения свързани с тахографите на превозното средство, с лиценза за извършване на международен превоз на товари или с копието към него, с разрешенията, които притежава превозвача или други документи, които са му необходими. Смятаме, че този вид принудителна административна мярка несъответства на обществената опасност на административните нарушения, за които се прилага, тъй като е свързана с лишаването от ползването на превозно средство, с което се извършва основната дейност на транспортните фирми. Сама по себе си тази мярка се явява прекомерно тежка и нецелесъобразна с оглед вида на нарушенията, за които се налага. Действително извършването на международен превоз на товари с превозно средство, за което не е издадено заверено копие от лиценза, представлява административно нарушение, но спирането на камиона по никакъв начин не предотвратява и преустановява допуснатото нарушение, нито пък предотвратява и отстранява вредните последици от него. поради което налагането на този вид мярка е безпредметно и само отежнява дейността на фирмите, на чиито камиони е наложена такава мярка. Прекомерността и нецелесъобразността й се изразява в това. че тя има непосредствено действие от момента

на налагането й и нейното обжалване не спира това действие. Поради което с налагането й превозът, който се е осъществявал със спрения камион, не може да бъде продължен и следователно се стига до неизпълнение на сключения договор за превоз на товари, което от своя страна води до заплащането на неустойки и вреди към получателя на стоката. Освен това докато трае производството по обжалване на мярката, превозното средство не може да бъде използвано от собственика или ползвателя си. но в същото време, поради сключените договори, отнасящи се до него. фирмата /собственик или ползвател/ прави разходи, свързани със застраховки, лизинг и поддръжка на превозното средство, които не се възстановяват чрез неговото използване, а остават претърпяна загуба. Едно такова положение за по-малките и средните фирми осезателно затруднява тяхната дейност и се отразява негативно на финансовото им състоянието и стабилност. Поради което считаме, че с прилагането на принудителната административна мярка „временно спиране от движение на моторно превозно средство“ съществено се затруднява дейността на българските транспортни фирми, защото се лишават от използването на превозно средство, което е от особено значение за осъществяваната от тях дейност и което ги възпрепятства да получават приходи от дейността му, с които да покриват разходите свързани с камиона.

Освен това административните нарушения, за които тя се налага, се извършват от шофьорите на камионите, а принудителната административна мярка се налага върху превозното средство. По този начин не се постига никакво въздействие върху самите нарушители, защото камионите са собственост на техните работодатели. Дори в много от случаите на практика се получава така, че за извършено административно нарушение от водача на тежкотоварния автомобил се засяга правната сфера на друг правен субект, а именно собственикът на камиона, който най-често е транспортната фирма, за която водачът работи. Такава ситуация, освен че противоречи на нормата на чл. 24. ал. 1 от ЗАНН, която постановява, че административнонаказателната отговорност е лична, не постига и никакъв превантивен и възпитателен ефект върху извършилото нарушението лице, а единствено засяга негативно дейността на транспортното предприятие, чието превозно средство временно е спряно от движение. Видно от нормите на чл. 106. ал. 1, т. 11, т. 14, т. 17 и чл. 106а, т. 3, в), г) в тях, като нарушител е посочен водачът на превозното средство, но въпреки това се налага мярка спиране на превозното средство от движение, с което се засягат правата и интересите на собственика на камиона, а не на шофьора му. В

действителност целите на принудителните административни мерки е предотвратяване и преустановяване на извършването на констатираното административно нарушение и минимализиране на вредните последици от него, но все пак като вид административна принуда тя следва да засяга извършителя на нарушението, а не трето лице за случая. С оглед на което в случаите на административни нарушения, извършени от водачите на камионите, считаме че е по-целесъобразно и правилно да се прилага принудителна административна мярка „временно отнемане на свидетелството за управление на моторно превозно средство“, а не временно спиране на камиона от движение.

На следващо място, налагането на принудителна административна мярка ..временно спиране от движение на моторно превозно средство“ не е подходяща и поради нейния правен характер, защото, както вече споменахме по-горе. тя действа от момента на налагането й и нейното обжалване, което се развива пред административен съд, няма суспензивен ефект. С оглед на което производството по обжалване продължава неопределен дълъг период от време, през който спреният камион е неизползваем. След изтичането на периода на мярката или след нейната отмяна от съда това превозно средство се е амортизирало от периода, в който не е било използвано и за него се налага да се закупят нови консумативи, за да може отново да бъде използвано по предназначение. Тези консумативи също представляват разходи, които се налага да се понесат от транспортните фирми и са във връзка с наложената принудителна административна мярка.

Поради всички съображения изложени гук, предлагаме „временното спиране от движение на моторно превозно средство“ да отпадне, като принудителна административна мярка, кояго се налага в Закона за автомобилните превози и да бъде заменена с административно наказание глоба, например. Считаме, че административното наказание в по-голяма степен ще има предупредителен и превъзпитателен ефект върху превозвачите и ще бъде по-ефективно наказание за нарушенията, които към момента се прилага процесната принудителна мярка.

Изложените предложения и коментари в настоящото становище нямат за цел да изчерпат всички разпоредби и норми, които следва да претърпят промяна с публикувания проект на Закон за изменение и допълнение на Закона за автомобилните превози, а целят да обърнат внимание на законодателя за необходимостта от приемането на разпоредби, с които да се отчитат особеностите на транспортния сектор и решават проблемите му, както и да се подобрят условията за осъществяване на транспортна дейност в страната и намалят

рестриктивните върху бизнеса разпоредби, отнасящи се за налаганите административни наказания и принудителни административни мерки от контролните органи. Надяваме се направените от нас коментари и предложения да бъдат взети предвид при окончателното оформяне на текста на законопроекта, както и да се внедрят електронни услуги, с които да се улесни комуникацията между административните органи и транспортните фирми. В случай, че бъдем поканени при обсъждането на окончателния му вариант, ние от „Камара на автомобилните превозвачи в България“, ще вземем активно участие, за да се постигне оформянето на законов текст, който да отчита правата и интересите на всички засегнати от него лица и създава условия за извършване на транспортна дейност.


	Няма конкретно предложение
1. Приема се
2. Приема се

3. Не се приема

4. Не се приема

5. Приема се по принцип
6. Приема се с редакция
7. Приема се с редакция
8. Не се приема

9. Приема се

10. Не се приема.
11. Не се приема

13. Приема се с редакция
13. Приема се с редакция
14. Приема се

15. Не се приема

16. Приема се

17. Приема се

18. Приема се
19. Няма конкретно предложение

20. Не се приема

21. Приема се частично

22. Приема се с редакция
23. Не се приема

24. Не се приема

25. Не се приема

26. Не се приема

27. Не се приема
28. Не се приема

29. Не се приема

30. Приема се с редакция
31. Приема се по принцип
32. Приема се по принцип
33. Не се приема


	3. За да се движат по пътищата отворени за обществено ползване превозните средства трябва да са технически изправни. Изискването няма да създаде административна тежест, защото проверките се правят автоматично в информационната система на Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация“

4. Промяната в текста се предлага с оглед ситхронизирането му с разпоредбите на ДОПК.
9. Предвиден е достатъчно дълъг срок за изпълнение на задължението на превозвача.

10. Няма пречка чуждо свидетелство за управление да бъде подменено с българско такова, когато лицето се е установило в Република България.

11. Прецезираниса престъпленията, за които, ако е осъдено лицето не може да упражнява професията
15. Предвидена е промяна в Закона за движението по пътищата с която се отменя чл. 148в.

20. Мярката е насочена към нерегламентираните превози и цели възпиращ ефект.

21. Прецизирани са принудителните административни мерки.

23. Превозвачът е отговорен за спазване на изискванията при извършване на автомобилни превози.

24. С мотивите по т. 23.

25. Обезопасителните колани пряко влияят на безопастноста на движението по пътищата и предвидената норма цели защита на пътниците при пътнотранспортни инциденти.
26. Задължението за задължително видеонаблюдение цели повишаване безопасноста на пътниците. Наличието на видеорегистратори при извършването на автомобилни превози на пътници цели от една страна въвеждане на превантивни мерки за ограничаване нарушенията извършвани от водачите на превозни средства извършващи превоз на пътници и от друга страна предоставяне на доказателство на контролните и разследващи органи при установяване на нарушения и разследване на произшествия
27. Изискванията към лицата упражняващи професия, трябва да са регламентирани в закон.

28. Действащите разпоредби съответстват на СМР Конвенцията за договора за международен автомобилен превоз на стоки
29. Не са предвидени изменения в чл. 53 от ЗАП
33. Заявителят на услугата е изпращача. Предложението е свързано с по-задълбочен анализ и оценка на въздействието от възможните правни и нормативни последици.


	АЕБТРИ
	1. §4, т. 5

В т. 2 текстът „разполага с най-малко едно моторно превозно средство с българска регистрация“  да се замени с „разполага с едно или повече превозни средства с българска регистрация“.

Така ще се избегне евентуално тълкуване, че е допустимо превозвачът да разполага например с едно МПС с българска регистрация и други такива с чуждестранна регистрация.

2. §6, т. 3

(3) Изискването за обезопасителни колани да не се прилага и за МПС от категории М2 и М3, клас III, с които се извършва специализиран превоз и превоз на пътници по редовни автобусни линии, когато превозът е с еднопосочна дължина на маршрута до 30 км.

Голяма част от автобусите, обслужващи специализираните превози и редовните линии на къси разстояния, не са конструктивно пригодени за оборудване с колани. Допълнително поставени колани в много случаи не могат да изпълняват ефикасно функциите си по предпазване на пътниците. Така задължението автобусите от клас III да бъдат оборудвани с обезопасителни колани само ще породи значителни допълнителни разходи за превозвачите, без да се постигнат резултати за повишаване на безопасността на движението по пътищата.

3. & 7, т. 2, 3 и 4

Сроковете за издаване на допълнителни заверени копия и/или удостоверения за обществен превоз на МПС при вече издаден лиценз, както и за продължаване на срока на лиценз да се намалят на 10 календарни дни при обикновена поръчка и 1 ден при бърза/експресна поръчка и подадено заявление в централния офис на ИААА в София.

При издаването на допълнителни заверени копия или удостоверения за обществен превоз на МПС, както и при продължаването на срока на лиценза се извършват значително по-малко административни формалности в сравнение с издаването на нов лиценз. Контролните органи имат задължението да осъществяват текущ контрол върху изпълнението на изискванията по ал. 2 на чл. 7 от ЗАП, което предполага не само изискването на по-малко документи при издаването на допълнителни копия или удостоверения или продължаване срока на валидност на лиценз, но и по-малко проверки, респективно по-кратко време за извършването им в сравнение с издаването на нов лиценз.

Освен това при подаване на заявление в централния офис на ИААА в София няма да е необходимо време за изпращането му с приложените документи и връщането до съответния областен отдел „Автомобилна администрация“. Същевременно за превозвач, който има спешни доставки, ще се създаде възможност да продължи работата си с отиване до София за 1 ден. Така ще се намалят престоите на автомобилите, които генерират значителни загуби за превозвачите.

Издаването на документи за един ден не е прецедент в административната практика. Такава услуга предлага МВР за издаването на свидетелствата за управление на МПС, на личните карти и паспортите, както и много общински служби за издаването на документите от тяхна компетентност.  

4. &7, т. 3

В текста „Срокът на лиценз ... се продължава за нови 10 години, ако лицензираният превозвач е направил писмено заявление за това до 30 дни преди изтичането на срока на валидност на лиценза....“до 30 дни“ да се замени с „не повече от 60 дни и не по-малко от 10 дни“. ИААА да продължава срока на лиценза до датата на изтичането на срока на действащия лиценз. В случай че по някаква причина превозвачът не е подал заявлението си в срок, по-кратък от 10 календарни дни преди изтичането на срока на лиценза, продължаването на срока на лиценза да се извършва в срок от 10 календарни дни от подаването на заявлението.

Предвиденият в проекта срок за подаване на заявление не кореспондира с определения срок за продължаване срока на лиценз и поражда следните въпроси:

· ИААА ще приема ли заявления за продължаване срока на лиценза 1 година преди неговото изтичане? (За да се избегнат подобни случаи предлагаме да се определи период „не повече от 60 дни и не по-малко 10 дни преди изтичане на срока на лиценза“).

· Какво ще последва, ако превозвачът не спази този срок и подаде заявление 2 дни преди изтичане на срока на лиценза? Ще му бъде отказано удължаване на срока или той ще бъде удължен съгласно определения в ал. 5 срок, въпреки закъснението за подаване на заявление?
· От коя дата ще започне да тече валидността на новия лиценз – от датата на издаването му или от датата на изитичане на валидността на действащия лиценз?
5. & 8, т. 2
В предложената ал. (4) на чл. 11 предвиденият срок от 14 дни за връщане в ИААА на лицензите, заверените копия на лиценза или удостоверенията да се счита вместо от датата на прекратяване на правата, произтичащи от лиценза, от датата на получаване на уведомлението за прекратяване, респективно от публикуването му на сайта на ИААА.

Често изтича определено време от датата на издаване на административния акт за прекратяване до уведомяването на лицето, а копията от лиценза се намират на борда на автомобилите и е необходимо достатъчно време за връщането им в ИААА.

6. & 11 
В т. 5 от базата данни за лицата, извършващи превози на пътници и товари за собствена сметка, която се създава и поддържа от ИААА, да се включи и информация за годината на първоначална регистрация на автомобила и екологичната норма (ЕВРО), на която отговаря двигателят на МПС.

Предлагаме тези данни да се отразяват и актуализират и в регистрите за обществен превоз на пътници и товари с цел събиране на надеждна информация за автопарка в България, която да служи за вземане на обосновани управленски решения за сектора в бъдеще.

7. § 30 да отпадне

Считаме, че ИААА, както и всеки желаещ може да провери статута на дадено сдружение в регистъра на юридическите лица с нестопанска цел и не е необходимо сдруженията да представят информация за това, нито да се правят списъци на такива сдружения.


	1. Не се приема
2. Приема се с редакция
3. Не се приема

4. Приема се частично

5. Не се приема

6. Не се приема

7. Приема се
	1. Предложената редакция е в същият смисъл
3. Предвидените в законопроекта срокове са съобразени с технологичното време за изпълнение на услугата.
5. Правата се прекратяват с влизане в сила на заповедтта за отнемане, а не с датата на издаване на заповедта

6. Информацията за автопарка се създава и  съхранява от органите на МВР, които са първичен регистратор на тези данни.


	Конфедерация на автобусните превозвачи
	1. В Чл.7б, ал. 2,  ал.3, ал.4 и ал.5 предлагаме следните текстове:

(2), (Нова - ДВ, бр. 80 от 2018 г. (*) Моторните превозни средства от категории М2 и М3, за управлението на които се изисква свидетелство за управление от категории D1, D1E, D или DE, се оборудват  с обезопасителни колани за водача и пътниците.

(3) (Нова - ДВ, бр. 80 от 2018 г., в сила от 29.06.2019 г.) Изискването за обезопасителни колани по ал. 2 не се прилага за моторни превозни средства от категории М2 и М3, клас А, клас I и клас II, които са оборудвани за превоз на седящи и правостоящи пътници и за моторни превозни средства от клас II, клас III и клас В, оборудвани за превоз на седящи пътници,  с които се извършва  специализиран превоз и превоз на пътници по редовни автобусни линии от общинските, областните и републиканската транспортни схеми, когато превоза е с еднопосочна дължина на маршрута до 30км.

(4) – предлагаме да се отмени

 (5) (Нова – ДВ, бр. 80 от 2018 г., в сила от 28.06.2019 г.) Редът за оборудване с обезопасителни колани на моторните превозни средства от категории М2 и М3, клас В и клас III, за управлението на които се изисква свидетелство за управление от категории D1, D1E, D или DE, които не са оборудвани фабрично с такива, се определя с наредбата по чл. 146, ал. 1 от Закона за движението по пътищата.

МОТИВИ: Съгласно разпоредбите на ДИРЕКТИВА 97/27/ЕО НА ЕВРОПЕЙСКИЯ ПАРЛАМЕНТ И НА СЪВЕТА от 22 юли 1997 година относно масите и размерите на някои категории моторни превозни средства и техните ремаркета и за изменение на Директива 70/156/ЕИО, Приложение 1, т.2, автобусите от категория М 2 и М 3 са със следните класове: 
2.1.2.1.3.1.1.   „Клас I“: превозни средства, конструирани с място за правостоящи пътници, позволяващи движение на пътниците.

2.1.2.1.3.1.2.   „Клас II“: превозни средства, конструирани основно за превоз на седящи пътници и проектирани с пътека между седалките за превоз на правостоящи пътници и, ако е предвидено, място, което не превишава пространството, предвидено за две двойни седалки.

2.1.2.1.3.1.3.   „Клас III“: превозни средства, конструирани изключително за превоз на седящи пътници.

2.1.2.1.3.2.   За превозни средства с капацитет, който не надвишава 22 пътници без водача:

2.1.2.1.3.2.1.   „Клас А“: превозни средства, проектирани за превоз на правостоящи пътници; превозното средство от този клас има седящи места и може да има места за правостоящи пътници.

2.1.2.1.3.2.2.   „Клас В“: превозни средства, които не са проектирани за превоз на правостоящи пътници; превозното средство от този клас не е пригодено за правостоящи пътници.

2.1.2.1.4.   Превозното средства може да се приеме, че принадлежи на повече от един клас. В такъв случай то трябва да отговаря на всички съответни изисквания на настоящата директива.

2.1.2.2.   Превозни средства от категории М2 или М3, различни от автобуси за туристически или градски превози, се считат за превозни средства със специално предназначение (например, линейки).

     От така посочените разпоредби е видно, че автобусите от клас А, клас I  и клас II са пригодени за превоз и на правостоящи пътници. Към настоящия момент всички нови градски и крайградски автобуси се произвеждат фабрично без обезопасителни колани.  Използването на тези автобуси  е разрешено за превоз по градски автобусни линии и по междуселищни линии с еднопосочна дължина на маршрута до 30 км. от общинските, областните и републиканската транспортни схеми - чл.37, ал.1,т.1 и 3 от Наредба № 2 от 15.03.2002г. за условията и реда за утвърждаване на транспортни схеми и за осъществяване на обществени превози на пътници с автобуси. Превоз с автобуси от категория М2, клас В е разрешен както  по  градските допълнителни линии, така и  по междуселищните автобусни линии с дължина на маршрута до 30км. и тези автобуси са оборудвани с градски тип седалки, които не позволяват преоборудването им с обезопасителни колани. Междуселищните автобусни линии до 30 км. могат да се изпълняват и с автобуси от клас III, при което не следва да се изискват обезопасителни колани. Превоз на правостоящи пътници е разрешен по всички автобусни линии с еднопосочна дължина на маршрута 30км.- чл.32 от  Наредба № 2 от 15.03.2002г.


    По отношение на отмяната на ал.4, представяме на Вашето внимание следните МОТИВИ: Целта на закона е да създаде условия и да  предприеме мерки за пътна безопасност с цел опазване живота и здравето на участниците в този процес. Поставянето на видео регистратори в автобусите не оправдава целта на закона и не представлява мярка за пътна безопасност. Видео регистратора не може по никакъв начин да обезопаси пътника при евентуално ПТП. Нито една страна, членка на ЕС не е въвела подобно изискване за превозвачите. Казусът с монтирането им като задължителен атрибут изцяло противоречи на регламент GDPR, валиден за България от 25.05.2018 г. Видео заснемане и съхранение на записи на лица и особено деца без изричното им съгласие е абсолютно забранено по регламента. Въвеждането на задължително оборудване с видео регистратори само за автобусите е дискриминационно по отношение на превозвачите. Ежедневно в страната стават катастрофи и загиват хора. Ако видео регистратора е панацея, то тогава би следвало да се задължат всички водачи на МПС да оборудват автомобилите си. Мотива, че чрез въвеждането на видео регистратори ще бъде превантивна мярка за ограничаване нарушенията извършвани от водачите е приложим за всички български граждани притежаващи свидетелство за правоуправление и личен автомобил. Статистиката показва, че загиналите при ПТП с леки автомобили са в пъти повече от тези, загинали при катастрофа с автобус и мерките за пътна безопасност не могат да бъдат само за превозвачите осъществяващи обществен превоз на пътници. Ежедневно стават катастрофи и с камиони, следователно ако се въвежда такова изискване то следва да е за всички участници в движението по пътищата.

    Въвеждането на видео регистратори ще бъде огромна финансова тежест за превозвачите, на която много от малките фирми не биха издържали. Освен това, съхраняването на записите от видео регистраторите предполага и назначаването на допълнителен персонал, който да изпълнява тези изисквания на закона, което е непосилно за транспортните фирми. Следва да се предвиди и колко населени места ще останат без транспорт, ако залаганите в закона мерки не могат да бъдат изпълнени от превозвачите и това ще доведе до преустановяване на тяхната дейност.

2. Предвид изложеното предлагаме да се отменят и разпоредбите на Чл.95 а,  ал.2  и Чл.95 б, ал.1, т.2.

3. Предвид утвърждаването на Методика за ценообразуване на услугите, предлагани от автогари, считаме, че следва в ЗАП да бъде предвиден ред за налагане на административни санкции и за собствениците на  автогарите, които извършват нарушения при прилагането на ЗАП, Наредба № 2 и Методиката за ценообразуване.

4. Предлагаме да бъде направено по – подробно разяснение на чл.19, относно избора на процедура за възлагане на превозите.

5. Предвид невъзможността на институциите да разрешат проблема с нерегламентираният превоз на пътници по административен ред, настояваме чрез ЗИД на ЗАП да се предвидят текстове за инкриминиране на този вид незаконна дейност в НК.


	1. Приема се частично
2. Не се прима

3. Приема се

4. Приема се
5. Не се приема

	1. По отношение на ал. 2, 3 и 5, предложението се приема с редакция.
По отношение предложението за отпадане на ал. 4, не се приема. Нормата е въведена за повишаване безопастността на пътниците при превозите с автобус. Разпоредбата все още не е влязла в сила и не може да се оцени ефекта от прилагането ѝ.
2. Коментара по т. 1
5. Предложението не касае законопроекта



	Съюз на международните превозвачи
	1. § 30. Създава се нова „Глава шест „б” с чл. 90в, г, д, е, ж:

Глава шест „б”  

БРАНШОВИ  СДРУЖЕНИЯ

Чл. 90в. (1) Браншови сдружения в областта на автомобилните превози се учредяват, регистрират, управляват, преобразуват и прекратяват по реда на Закона за юридическите лица с нестопанска цел.

      (2)   Браншови сдружения в областта на автомобилните превози може да се създават за следните видове автомобилен транспорт:

 1. „международен превоз на пътници или товари"; 

 2. „превоз на пътници или товари на територията на Република България";

 3. „таксиметрови превози на пътници“. 

(3)  Браншовите сдружения по ал. 1 подават информация до Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация“ при регистриране, преобразуване или прекратяване на дейността си.

(4) Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация“ публикува на интернет страницата на агенцията списъците на браншовите сдружения по ал. 2, в зависимост от вида автомобилен превоз, упражняван от членовете на сдруженията.

 

Чл. 90г. Браншовите сдружения по чл. 90в се признават като представителни, в случай че отговарят на следните изисквания:

1. имат за цел защита правата и законните интереси на превозвачите и са осъществявали такава дейност през последната една година;

2. имат функционираща администрация на територията на страната, в която са назначени на основно трудово правоотношение най-малко две лица;

3. поддържат актуална интернет страница, на която публикуват годишни финансови отчети, както и годишен отчет за дейността си;

4. поддържат база данни за членовете на сдружението, съдържаща броя на

притежаваните от тях копия или удостоверения, издадени от Изпълнителна  агенция“ Автомобилна администрация“ в зависимост  от вида на извършвания от тях превоз и платен членски внос;

5. броя на превозните средства, на членуващите в сдружението превозвачи е не по-малък от 10% от общия брой превозни средства, вписани в регистрите по чл. 6 и чл. 12.

Чл. 90д. (1) За да бъдат признати за представителни браншовите сдружения подават до министъра на транспорта, информационните технологии и съобщенията заявление по образец ведно с:

1. удостоверение за актуално състояние и актуален устав за удостоверяване на обстоятелствата по чл. 90г, т. 1; 

2. нотариален акт или друг документ за собственост или договор за наем на офис помещение на сдружението и минимум два броя уведомления до НАП за регистрация на трудовите договори на назначените лица, за удостоверяване на обстоятелствата по чл.90г, т. 2; 

3. информация за електронен адрес на интернет страницата и съдържанието й, за удостоверяване на обстоятелствата по чл.90г, т. 3;

4. нотариално заверена декларация от членовете на управителния съвет на съответното сдружение относно обстоятелствата по чл.90г, т. 4;

5. информация по чл.90г т. 5, съобразно вида автомобилен превоз, който упражняват членовете на сдружението. 
(2) Документите по ал. 1, т. 1 - 5 се представят в оригинал или заверени копия и се подписват от лицата, които представляват сдружението. 

(3) Когато се установят нередовности в представените документи, министърът на транспорта, информационните технологии и съобщенията или оправомощено от него длъжностно лице уведомява писмено заявителя и дава указания за отстраняването им в 14-дневен срок. 

(4) Ако нередовностите не бъдат отстранени в срока по ал. 3, заявлението се оставя без разглеждане. 

 
Чл. 90е. Браншовото сдружение в областта на автомобилните превози се признава  за представително със заповед на министъра на транспорта, информационните технологии и съобщенията.
(2)  Заповедта по ал. 1 се издава в срок от един месец от датата на постъпване на документите по чл.90д в Министерството на транспорта, информационните технологии и съобщенията.

Чл.90ж. Представителните браншови сдружения в областта на автомобилните превози:

1. участват в работните групи към Министерството на транспорта, информационните технологии и съобщения и работните групи към Народното събрание при разработването на нормативни актове свързани с автомобилните превози;

2. изготвят анализи, експертизи и други и участват в разработването на стратегии и програми за развитието на автомобилните превози;

3.  подпомагат образованието и квалификацията на кадрите и стимулиране на високо равнище и професионална компетентност;

4. извършват и други дейности, които са регламентирани в устава и не противоречат на закона.
Мотиви:
С предложения проект на закон за изменение и допълнение на Закона за автомобилните превози  се  създава нова „Глава шест „б” с чл. 90в, г,д,е,ж, наименована „БРАНШОВИ  СДРУЖЕНИЯ“, която предвижда на интернет страницата на Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация“ да се публикува списък на браншовите сдружения. Единственото изискване към тези сдружения е да бъдат регистрирани по ЗЮЛНЦ. Ние считаме, че за да се оцени работата на една организация в областта на автомобилния превоз като ефективна е необходимо да бъдат въведени допълнителни специфични за сектора критерии, на които следва едно браншово сдружение да отговаря. Още повече, че в действащото законодателство са създадени законови образци в други икономически сектори, които са уредили подробно критериите, на които да отговаря едно браншово сдружение, правата и задълженията и представителството. Избраният от нас подход е с минимални стандарти за представителност, за да се направи разграничение между сдруженията, които имат действително делегиране от операторите, които упражняват дейност в съответния бранш, от сдруженията, които епизодично заявяват претенции за участие в отделни инициативи.  От една страна, това ще позволи да се идентифицират тези сдружения, които водят организационен живот, имат административен капацитет и финансови ресурси да защитават ефективно правата и интересите на фирмите, упражняващи дейност по автомобилен превоз.  От друга страна, с предложените от нас изменения не се създава сериозна административна тежест и не се допуска намеса в начина на организиране или в ограничаване на правата на браншовите сдружения. Несъмнено този подход косвено ще помогне да се постигнат и целите посочени към мотивите на законопроекта, а именно: „упражняване по-ефективен контрол върху превозвачите, които притежават лиценз за извършване на превоз на пътници или товари на територията на Република България или лиценз на Общността за извършване на международен превоз на пътници или товари и за ограничаване на фиктивната регистрация на превозвачи“. В предложението на съюза на международните превозвачи се предвижда участие на представителните браншови сдружения при разработването на нормативните актове, свързани с автомобилния превоз, както и изготвянето на експертни становища, които да подпомагат Министерството на транспорта информационните технологии и съобщения при осъществяваната от него дейност, включително и контролна. Чрез по-активното ангажиране на браншовите сдружения в сектора ще се повиши прозрачността и ще се подпомогне контрола върху сивия сектор и т.нар „пощенски кутии“. Фирми, които в действителност не са трайно установени на територията на страната, не генерират добавена стойност за транспортния сектор, а чрез „социалния дъмпинг“, който осъществяват на вътрешния пазар засилват нелоялната конкуренция и противопоставят страните членки в ЕС. Считаме, че нашите предложения ще стимулират и задълбочат сътрудничеството между транспортните оператори и държавата и така ще обезпечат по-доброто управление на обществено-икономически отношения в сектора на автомобилния транспорт. 


	1. Не се приема

	1. Прието предложение за отпадане на § 30

	Национално сдружение на общините в България
	Конкретни предложения

1.По §12

1.1. По §12, т.1 

Предлагаме разпоредбата на чл.19, ал.2 да се прецизира. 

Мотиви: Предложеният текст е неясен и създава трудности при преценка на приложимия ред за възлагане на превозите по автобусни линии в разглеждания случай. Липсва легална дефиниция на понятието „оперативен риск“ или препращане към нормативен акт, където същата е въведена. 

1.2. По §12, т. 2 и т. 3

Предлагаме §12, т. 2 и т. 3 да отпаднат.

Мотиви: Не става ясно какви са мотивите за въвеждане на разрешителен режим. Практиката показва, че и към момента съгласувателната процедура по чл. 19, ал. 6 от ЗАП е продължителна /в отделни общини над 1 г./ и това спира провеждането от общините на процедури за възлагане на превози по маршрутни разписания от областната и републиканската транспортна схема.

Изискванията за валидност на даден договор са детайлно уредени в редица нормативни актове, а могат да бъдат и уговорени между страните. Не е необходимо подобно условие да бъде въвеждано като основание за недействителност на този тип договори. Още повече, че липсва пропорционална дисциплинираща правна последица за издаващия разрешението орган, в случай, че същият не го издаде в срок.

По силата на чл. 104ж от ЗАП,  кмет на община, възложител на превози по утвърдени транспортни схеми, който наруши изискванията на чл. 19, ал. 2, ал. 6 и ал. 7, от ЗАП се наказва с глоба 3000 лв. Въпреки това, с §12, т.3 от проекта се въвежда втора, по съществото си санкционна последица, което противоречи на основен принцип на правото - „не два пъти за едно и също“. Т.е съществуващият към момента санкционен механизъм е достатъчна гаранция за превенция и наказване на цитираното нарушение.

На следващо място санкцията по новата ал. 8  на чл. 19 от ЗАП е непропорционална на фактическия състав на установеното противоправно поведение. В същото време не е ясно кога се предоставя посочената в чл. 19, ал. 7 от ЗАП справка с информация – при поискване или в определен срок. Теоретично е възможно налагането на санкция още на следващия ден след възлагането на договор  за превоз.

Средствата по §4, ал. 1 от ЗР на ЗАП се предоставят освен за областни и републикански, и за общински транспортни схеми, вкл. вътрешноградски транспорт, докато разпоредбите на чл. 19, ал. 6 и ал. 7 се отнасят за линии от областната и републиканска транспортна схема.

2. По §13

Предлагаме §13 да отпадне.

Мотиви: Изменението на чл. 22, ал. 1, т. 1 от ЗАП не е отразено и в чл. 20 от същия закон, в която е предвидено, че междуселищните автобусни линии задължително се обслужват от официално обявени от общините автогари и автоспирки по съответните маршрути. В чл. 20 от ЗАП отсъства разграничението на автобусни линии от републиканска, областна и общинска транспортни схеми. Предвиденото в него ползване на автогари и автоспирки е кумулативно.

С предложеното изменение на чл. 22, ал. 1, т. 1 от ЗАП се допуска съществено противоречие с чл. 22, ал. 1, т. 2 от ЗАП. В същата разпоредба е предвидено, че в населени места с една автогара, тя задължително се включва като обслужваща в маршрута по автобусните линии, имащи спирка в това населено място. С предвиденото изменение в чл. 22, ал. 1, т. 1 от ЗАП, това ще важи само за автобусните линии от областните и републиканската транспортни схеми.

С предложеното изменението на чл. 22, ал. 1, т. 1 от ЗАП се допуска съществено противоречие и с чл. 22, ал. 2 от ЗАП. Съгласно тази разпоредба, собствениците на автогари са длъжни да допускат срещу заплащане всички превозвачи, извършващи превози по междуселищните автобусни линии. С предвиденото изменение в чл. 22, ал. 1, т. 1 от ЗАП, това важи само за автобусните линии от областните и републиканската транспортна схема. Налице е неяснота, кой ще определи влизането в автогара при изпълнение на автобусна линия от общинската транспортна схема - възложителят на обществен превоз или превозвачът. При включване на автогара в маршрутното разписание по изпълнение на автобусната линия, превозвачът е длъжен да използва автогарата. 

Съгласно предложеното изменение на чл. 22, ал. 3 /нова/ от ЗАП, собствениците на автогари могат да допускат срещу заплащане превозвачи, извършващи случайни или специализирани превози, но не е упомената цена на тази услуга. В чл. 22, ал. 5 от ЗАП не е предвидена такава, като изрично е подчертано, че с методиката, одобрена от министъра на транспорта, информационните технологии и съобщенията, се определят само цени за обществен превоз на пътници /препращане към чл. 22, ал. 4 от ЗАП/.

Специализираните и случайните превози се извършват при условия, различни от превозите по автобусни линии и на практика ползването на автогари се обезсмисля.

Изключването от автогарите на междуселищните автобусни линии от общинската транспортна схема лишава общините от възможността да получават информация за броя и направленията на пътуванията по тези линии, съгласно чл. 58 от Наредба № 33 от 3.11.1999 г. за обществен превоз на пътници и товари на територията на Република България. Това от своя страна ще направи невъзможно коректното изчисляване на изминатия пробег от превозвачите за съответния месец за компенсиране на безплатните пътувания по автомобилния транспорт на ветераните от войните, военноинвалидите и военнопострадалите, съгласно чл. 32, ал. 2 и чл. 34 от Наредба, приета с ПМС №163/29.06.2015 г.

Възниква изключително сериозният въпрос доколко предложените нови изисквания ще се отразят на действащите договори между общините и превозвачите, сключени по реда на ЗОП.

3.  По §19

Предлагаме §19 да отпадне.

Мотиви: Предложената разпоредба противоречи на Конвенцията за правата на хората с увреждания на ООН и разпоредбата на чл. 58 от Закона за хората с увреждания, съгласно които държавата в лицето на Министъра на транспорта, информационните технологии и съобщенията гарантира достъпността до обществени транспортни услуги, а не общините. 
Осъществяването на подобни превози с превозни средства от категория М1 следва да осигури по-гъвкави условия, когато общините, предоставяни от тях социални услуги или неправителствени организации осигуряват специализиран транспорт на хора с увреждания (т.е. без да е необходимо да се лицензират). Разпоредбата на §19 относно чл. 24в, ал.2 предвижда, че превозите на лица с увреждания и на лица с намалена подвижност със специални превозни средства могат да бъдат извършвани както от превозвачи, така и от общини и юридически  лица с нестопанска цел за общественополезна дейност – възниква противоречие с чл. 6, ал. 3 относно условията, при които не се изисква лиценз и удостоверение за регистрация, т.е. превозът е обществен. И в същото време в §19 е предвидено, че превозвачите могат да извършват превози на лица с увреждания и на лица с намалена подвижност, за които се изисква лиценз. Достатъчно е, че чл. 24в от ЗАП предвижда, че условията и редът за извършване на превоз на лица с увреждания и лица с намалена подвижност със специални превозни средства се определят с наредба на министъра на транспорта, информационните технологии и съобщенията. На практика, в случая се прави опит за прехвърляне на отговорност на общините, без да се държи сметка за правомощията им, както и за административната и ресурсната им осигуреност за реализирането на този ангажимент. 
4. По §20 

Предлагаме §20, т. 2 да се прередактира и да се въведе уведомителен режим.

Мотиви: Съгласно Закона за движение по пътищата и Наредба № I-45 от 24.03.2000 г. на министъра на вътрешните работи, бавнодвижещи се превозни средства, предназначени за теглене на каравани и вагони, използвани за развлекателна дейност не подлежат на регистрация в съответните специализирани структури на МВР. По тази причина, считаме, че не е необходимо на кметовете на общини да бъдат възлагани задължения по създаване и поддържане на регистър на тези превозни средства. Считаме, че техните собственици в условията на уведомителен режим биха могли да представят в общината списък на състава от превозни средства, с които извършват атракционни превози, вкл. и с оглед намаляване на административната тежест при осъществяване на стопанска дейност. В допълнение, изискването за създаване на нов регистър е в противоречие с политиката на правителството за намаляване на административната тежест на гражданите и регулаторна тежест на бизнеса. 

5. По §46

Предлагаме §46 да отпадне. 

Мотиви: Предложеното изменение не отчита редица важни обстоятелства, вкл. факта, че общественият транспорт не е в обхвата на основните сфери на общинска компетентност и отговорност, установени в чл. 17 от ЗМСМА. Съгласно Конституцията общинският бюджет е самостоятелен, извън републиканския и държавата чрез средства от бюджета, и по друг начин подпомага нормалната дейност на общините. Въвеждането на изискване за задължително финансиране на обществения транспорт от страна на общините ще доведе до необосновано увеличаване на финансовата и данъчна тежест на местното население, като най-големи затруднения биха срещнали малките и с финансови затруднения общини.

Цялостната правна уредба на обществените отношения, свързани със субсидирането и компенсирането на превозите по общинските транспортни схеми на вътрешноградския и междуселищния транспорт следва да бъде изнесена и разгърната в основното тяло на закона, при следните изходни положения:

1. Въвеждане на минимални изисквания за стандарти и качество на предоставяните транспортни услуги с цел предоставяне на възможност на общините да финансират превози с по-висока честота;

2. Регламентиране на възможност за актуализиране размера на средствата по държавния и общинските бюджети с цел по-голяма гъвкавост и съобразяване с конкретните нужди и финансови възможности на финансиращите органи и покриване в достатъчна степен на формирания нетен ефект;

3. Преразглеждане на критериите за определяне на населените места, които попадат в обхвата на субсидираните превози поради демографското и икономическото развитите на отделните райони и общини; в тази връзка преразглеждане на начините за определяне на курсовете;

4. Въвеждане на механизъм за избягване на възможността за поява на необосновано високи цени на превозните документи при осъществяване на превози, подлежащи на компенсиране.

Други предложения

6.1. По §10, относно новата т. 6 в чл. 12а, ал. 1 

Предлагаме в регистъра вместо име и фамилия да се вписва наименованието и ЕИК на превозвача, извършващ дейност от името на регистрирания превозвач - лицата, които извършват дейност от името на регистриран превозвач, но за своя сметка, са търговци, по силата на изменението на чл.12 ал. 3. 

6.2. По §17, относно чл. 24а

6.2.1. Към ал. 2 да се добави нова т. 3 със следното съдържание: 

„3. е вписан в регистъра по чл. 12 ал. 2, с моторното превозно средство, с което  извършва превозите“.

Мотиви: намаляване на административната тежест и избягване на евентуални злоупотреби с удостоверения за регистрация за извършване на таксиметров превоз и списъка към тях. 

6.2.2. В ал. 8 новосъздадената т. 5 да придобие следната редакция:

„8. при уведомяване за отнемане на удостоверението за водач на таксиметров автомобил на основание чл.24 ал.7 или за наложена административна мярка по чл.106а, ал.1“.

Мотиви: изискванията на чл. 24, ал. 3, т. 1-6 от ЗАП са от компетентността на ИА „Автомобилна администрация“ и при неспазването им изпълнителният директор на ИА „АА“ съгласно чл. 24 ал.7 от ЗАП, отнема удостоверението на водач на таксиметров автомобил. Кметът на общината не може да контролира спазването на тези изисквания, съответно при неспазването им да прекрати разрешението – прекратяването следва да настъпва  вследствие уведомление от компетентния орган - ИА „АА“. Наложените  принудителните административни мерки по  чл.106а, ал.1 от ЗАП, свързани с временното спиране от движение на МПС, също следва да са основание за прекратяване на действието на издаденото разрешение за извършване на таксиметров превоз.  

6.2.3. Предлагаме следната редакция на чл. 24а, ал. 12:

„Чл. 24 /12/ Цените по ал. 11 се актуализират веднъж годишно“.

Мотиви: Считаме, че не е икономически обосновано цените да се актуализират всяка година или по няколко пъти в рамките на годината. 

6.3. По §16, т. 4

Предлагаме да се запази 14-дневния срок преди изтичане на валидността на удостоверението на водач на лек таксиметров автомобил, в който лицето да подаде заявление за преиздаване на ново удостоверение.

Мотиви: С разпоредбата на § 16, т. 4 се въвежда изискване за издаване на ново удостоверение на водач на лек таксиметров автомобил, водачът да подаде заявление до Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация“ не по-късно от 6 месеца след изтичането на валидността на удостоверението на водач на лек таксиметров автомобил. Това означава, че до издаване на ново удостоверение на водач на лек таксиметров, но не по-късно от 6 месеца, водачът няма да има валидно удостоверение. Възниква въпросът - как в периода от изтичане на срока на валидност на удостоверението на водач на лек таксиметров автомобил до издаване на ново удостоверение, общините ще издават разрешения за таксиметров превоз на пътници, при положение, че едно от изискванията при кандидатстване за разрешение е, лицето /регистрираният превозвач или водачът, извършващ таксиметров от името на превозвача, но за своя сметка/ да притежава валидно удостоверение „Водач на лек таксиметров автомобил“
	1.1. Приема се по принцип
1.2. Не се приема

2. Приема се с редакция
3. Не се приема

4. Приема се по принцип
5. Не се приема
6.1. Не се приема

6.2. Приема се по принцип
6.2. Приема се

6.2.3. Не се приема

6.3. Не се приема


	1.2. Практиката показва, че към момента голяма част от договорите за възлагане на превозите са сключени в противоречие с нормативните изисквания за уведомяване на органа утвърждаващ съответното разписание, поради което не се спазват изискуемите часови интервали.
3. Предвидени са различни групи лица които могат да извършат превоза. В случайте когато превоза е срещу заплащане се ползват лицензирани превозвачи, когато се извършва от неправителствени организации или общините, проекта предвижда да не се изисква лиценз за превоза. Проекта предвижда общинските съвети да определят изискванията за извършване на превоза, предвид нуждите на съответната община. 

4. Проекта предвижда воденето на регистър, за вписване в регистъра общините могат да си въведат уведомителен режим.

5. И към настоящия момент има възможност за дофинансиране на разходите по извършените превози със средства от общинските бюджети.

Предоставена е възможност на общините да планират годишния си бюджет в съответствие с реалните транспортни потребности на населението.

6.1. Изложеният мотив не е относим към разпоредбата, тъй като касае водачите, а не търговците.

6.2.3. Предложението в проектозакона не противоречи на редакцията и действащата редакция осигурява по-добра гъвкавост в полза на общинските съвети.

.
6.3. Проектопредложението не разрешава извършването на таксиметров превоз без валидно удостоверение, а предоставя възможност таксиметровият шофьор до 6 месеца да подаде заявление за издаване на ново удостоверение без полагане на изпит.


	Държавната агенция за метрологичен и технически надзор
	1. §1. Чл. 89а, ал. 2 да се направят следните изменения и допълнения:

1. В т. 3 да се направят следните допълнения: след втората запетая, се добавя, текст: „с трудови договори регистрирани по реда на чл. 62 от Кодекса на труда“, а след думата „притежава“, да се добави текст: „най-малко средно“.

2. Т. 4. се изменя така:

 4. разполагат с:

а)
материално-технически условия;

б)
помещение с точен адрес с прилежаща инфраструктура към него, осигуряваща извършването на дейността, в съответствие с изискванията на чл. 26 от Закона за пътищата и Закона за движение по пътищата;

в) и оборудване за извършване на дейността, включително за извличане на информация от дигитални тахографи;
3. Създават се: „т. 6“, „т. 7“ и „т. 8“. Както следва:

„т. 6. в органите за управление на лицето не участват физически лица, участвали в органите на управление на регистрирани лица, с отнета регистрация по чл. 89в, ал. 1, т. 2-3 през предходен 2-годишен период.“

„т. 7. не участват в капитала, управлението или контрола на търговски дружества, които са превозвачи или извършват превози за собствена сметка.“

„т. 8. нямат парични задължения по смисъла на чл. 162, ал. 2 от Данъчно-осигурителния процесуален кодекс, установени с влязъл в сила акт на компетентен орган, освен ако е допуснато разсрочване или отсрочване на задълженията или на парични задължения, свързани с плащането на вноски за социално осигуряване.“

2. §2. Създават се нови алинеи в чл. 89а, както следва:

„ (9) В случаите по чл. 89б, ал. 1, т. 3 регистрираните лица подават заявление, към което в зависимост от промяната се прилагат съответните документи по чл. 89а, ал. 4.

(10) При заявена промяна на обстоятелства по чл. 89а, ал. 2, председателят на Държавната агенция за метрологичен и технически надзор или оправомощени от него длъжностни лица вписват промяната в регистъра по чл. 89г и издават удостоверение за това, когато са изпълнени изискванията ва чл. 89а, ал. 2 до ал. 5.

(11) Удостоверението по ал. 1 се издава за срока до изтичане на срока по чл. 89а, ал. 6.

(12) За издаването на удостоверението се събират такси, определени с тарифа за таксите, които се събират в системата на Държавната агенция за метрологичен и технически надзор по Закона за държавните такси.“ 

3. §3. Чл. 89б, да се направят следните изменения и допълнения:

1. Сегашният текст на чл. 89б става ал. 1 със следните изменения:

а) В т. 1, след съюза „и“ се добавя израза „или“.

б) В т. 2, след чл.91, цифрата  9 се заменя с „8“.

2. Създава се нова алинея 2, както следва:

„ (2) Персоналът на лицата, вписани в регистъра за извършване на монтаж или монтаж и         ремонт на тахографи, е длъжен да изпълнява изискванията на наредбата по чл. 89, ал. 4 и/или на Регламент (ЕС) № 165/2014.“

4. §4. В чл. 89в се правят следните изменения и допълнения:

1. В ал. 1 се правят следните изменения:

а) В т. 1 след израза „на“ се добавя „някое от“;

б) В т. 2 след израза „и“ се добавя „или“;

в)Създадат се нови  точки 4, 5, 6 и 7 както следва:

„т. 4. нарушава разпоредбите на Регламент (ЕС) № 165/2014;“

„т. 5. монтира устройство за манипулиране (за промяна на данните, регистрирани или записани от) на тахографи и/или прикрива наличието на такова.“

„т. 6. допусне използването на издадена карта на персонала му от друго физическо или юридическо лице.“

„т. 7. извършва монтаж, проверки или ремонт на тахографи извън посоченото в удостоверението за регистрация място за сервизна дейност.“

2. В ал. 3 изразът „една година“ се заменя с „две години“;

3. Вал. 4, след думата „временно“, се добавя запетая и следния текст: „възобновяват действието на сервиз с временно спряна регистрация“.

5. §5. В чл. 91 се правят следните изменения и допълнения: 

1. В ал. 8 след „чл. 89, ал. 4“ се добавя текст: „и/или на Регламент (ЕС) № 165/2014.“

2. Т. 1 на ал. 9 се изменя така:

„1. дават задължителни предписания за предприемане на коригиращи действия, когато е констатирано, че не са спазени изискванията на този закон, на наредбата по чл. 89, ал. 4 и/или на Регламент (ЕС) № 165/2014;“

3.  Създава се нова алинея 11, както следва:

„ал. (11) Когато при проверките по ал.8 възникне съмнение за манипулиране или злоупотреба с тахографа, длъжностните лица от Държавната агенция за метрологичен и технически надзор имат право да насочат превозното средство към сервиз за тахографи, различен от този, в който са извършени монтажът или ремонтът на тахографа, за извършване на повторна проверка на тахографа.“

6. §6. В чл. 92, ал. 2 се заличава израза „и чл. 96, ал. 4“.

7. §7. Чл. 93а, се изменя и допълва, така:

1. В ал. 1, цифрата „4000“ се заменя с израза „от 5 000 до 10 000“;

2. В ал. 2 се правят следните изменения и допълнения:

а) след думата „тахографи“ се добавя „или“;

б) заличава се текста: „или не изпълни задълженията си по чл. 89б, т.3“

в)  след израза думата „глоба“ се добавя „от“, а след цифрата „3 000“ се добавя „до 5 000“.

3. Създава се нова „ал. 3“, със следния текст: 

(3) „Който не изпълни задълженията си по чл. 89б, т. 3 се наказва с имуществена санкция от 1000 до 3000 лв.“

4.  Съществуващата ал. 3, става ал. 4, като  цифрата „5 000“ се заменя с  израза „от 3 000 до 7 000“;

5. Създава се нова ал. 5 със следния текст: 

„(5) Който възпрепятства изпълнението на служебните задължения на длъжностни лица по чл. 91, ал. 8 се наказва с глоба от 500 лв. до 1500 лв.“

6. Сегашната ал. 4, става ал. 6, като се правят следните изменения:

а) изразът „ , 2 и 3“ се заменя с израза „до 5“;

б) изразът  „ 10 000 лв.“ се заменя с израза „ в двоен размер.“
	1. Не се приема 
2. Не се приема

3. Не се приема

4. Не се приема 

5. Не се приема

6. Не се приема

7. Не се приема


	1. Не са посочени мотиви
2. Не са посочени мотиви

3. Не са посочени мотиви

4. Не са посочени мотиви

5. Не са посочени мотиви

6. Не са посочени мотиви

7. Не са посочени мотиви



	Палушка Георгиева 

Председател на УС на БСАПОП
	1.Настояваме предложените промени в чл.22 за отпадане изискването за задължително ползване на автогарите срещу заплащане за междуселищните автобусни линии от общинските транспортни схеми да се приемат. Много правилно са формулирани мотивите за това: линиите са губещи, с малък пътникопоток и изпълняват социални функции”. От една страна се борим  общинските линии да се субсидират от държавата и общините, за да се покрият загубите, от друга страна  ги задължаваме за всеки курс(а те са повече от 10 бр. за деня) да влизат в автогарите и да плащат такси „преминаване през автогара”, след като имат по 5-6 градски спирки, почти не вземат пътници от автогарата и работят с кондуктор. 


2.Съгласни сме с предложеното в чл. 24в слабо населените, планински, гранични и други райони да се използват пътни превозни средства от категория М1 с 8+1 места. В гранични райони като общините Никопол, Белене и др. се превозват по 2, 3 пътника и не е целесъобразно да пътува БУС с 14 или 18 места.Това ще спаси някой райони от липсата на транспортно обслужване.


3. Не подкрепяме  предложението да се регламентира услугата „предоставяне под наем на МПС с водач”. Считаме, че така ще узаконим нерегламентираните превози от МПС без лиценз и необходимите разрешителни. 


4.Настояваме отдавна предлаганите от автобусния бранш намаления на размера на санкциите, поради несъответствия на размера на някой от тях със степента на обществена опасност на съответните нарушения да се приемат.

5. Логично е да се приеме  предложената промяна на чл.7б, ал. 3, отнасяща се за отпадане на изискването за обезопасителни колани за МПС от категории М2 и М3, клас В и клас ІІ, с които се извършва специализиран превоз и превоз на пътници по редовни автобусни линии, когато превозът е с еднопосочна дължина на маршрута до 30 км.
	1. Не се приема
2. Няма конкретно предложение
3. Приема се 

4. Приема се по принцип

5. Приема се по принцип


	1. Разпоредбата е редактирана с оглед предоставяне на по голяма гъвкавост при ценообразуването в зависимост от вида на транспортната схема.


15. С цел прецизна дефиниция на това кой изпълнява таксиметровата дейност и точно определяне на отношенията между участниците в сектора – таксиметрови централи, собственици на таксиметрови автомобили и водачи на таксиметрови автомобили, каквато в настоящия проект не е предложена, е необходимо навсякъде в текстовете на ЗАвП и подзаконовите нормативни актове, касаещи таксиметровия превоз на пътници, думата „превозвач“ да бъде заменена с „търговец“ („таксиметрова централа“, „организатор на таксиметрова дейност“).

	Изразявам убеждението си, че диалогът с бранша и спазването на успешните европейски практики в областта са абсолютно необходими условия, за да се гарантира, че промените на законовата уредба реално ще доведат желания положителен резултат, а именно едно адекватно уреждане на обществените отношения възникващи по повод на извършването на обществен превоз на пътници в частта му, касаеща таксиметровите превози.
	1. Съдържа констатации
2. Не се приема
3. Не се приема
4. Приема се по принцип

5. Приема се по принцип

6. Приема се по принцип

7. Не се приема

8. Не се приема
9. Не се приема

10. Не се приема

11. Не се приема

12. Не се приема

13. Не се приема

14. Не се приема

15. Не се приема


	2. Предложението не касае законопроекта

3. Изискването за цвета на таксиметровия автомобил не е определено в закона

7. Анализът на дейността на таксиметровите превози не показва необходимост от промяна на съществуващата понастоящем регламентация.
8. Предложението касае подзаконов нормативен акт.

9. В законопроекта са предвидени и други престъпления, освен престъпленията против личността.

10. Предвиденият шест месечен срок предоставя възможност за издаването на УВЛТА без полагане на изпит.
11. С мотивите по т. 7

12. Предложението не касае законопроекта

13. Отчитайки специфичните особености на населеното място, всяка община опредлеля минималните и максималните цени при таксиметровите превози. Министерството на транспорта, информационите технологии и съобщенията не може да изготви единна методология за определяне на цените..

14. Изискванията към таксиметровите апарати са определени в Наредба  за съществените изисквания и оценяване на съответствието на средствата за измерване, приета с ПМС № 47 от 15.03.2016 г., обн., ДВ, бр. 23 от 25.03.2016 г., в сила от 20.04.2016 г., изм. и доп., бр. 87 от 31.10.2017 г., в сила от 31.10.2017 г. в съответствие с Директива 2004/22/ЕО на Европейския парламент и на Съвета от 31 март 2004 г. относно измервателните уреди (ОВ, L 135/1 от 30 април 2004 г.).
15. С мотивите по т. 7
	

	Валентин Русев
	1. Считам, че изискването за регистрация на ФЛ и ЮЛ като превозвачи за извършването на таксиметров превоз е излишна мярка утежняваща процеса по регистрация и увеличаваща  административната и финансова тежест върху стопанските субекти. Също така смятам, че тя уврежда интересите на потребителите и заетите в сектора, като способства за прехвърлянето на отговорностите и задълженията между участниците в превозите. Изискването не допринася за благоприятното развитие на сектора и услугата като цяло. 

Мотиви:

Таксиметровите превози се извършват основно на териториите на общините за които е издадено разрешението за таксиметров превоз на автомобилите, като средното разстояние на превоза е около 5км. Към момента регистрираните превозвачи основно ползват външни ресурси за превозите-  водачи и/или еднолични търговци, и автомобили предоставени от техните собственици за вписване в списъка към удостоверението на превозвача при определени от превозвача условия. Тези взаимоотношения  не   формират предприятия имащи възможност да окажат съществено влияние върху обществения превоз на пътници. 

Превозвачите, по смисъла на ЗАП,  нямат оперативна и техническа възможност да:

-   да организират труда на водачите (чл.15 от ЗАП, чл. 33 от Н34), в т.ч. да следят за спазването на времената за управление и почивките;

- да осигуряват безопасност и сигурност на таксиметровите превози чрез медицински прегледи на водачите (чл. 34, т. 3 от Н34);

- да осигуряват представянето на електронния таксиметров апарат с фискална памет за проверка от сервизен специалист след ремонт или претарифиране на таксиметровия апарат, след промяна на размера на гумите на двигателните колела, след ремонт на предавателния механизъм на таксиметровия автомобил, след изтичане на една година от преминала проверка на таксиметровия апарат (чл. 34, т.5 от Н34);

-  да събират статистическа информация за извършените превози (във връзка с чл. 3, ал. 2 от ЗАП).

Най- притеснителното е, че те не са в състояние да гарантират безопасността на пътниците и сигурността на превозите поради невъзможността да контролират допускането на водачи до управлението на автомобили за извършване на таксиметров превоз. 

Гореизброените дейности са изцяло под контрола и във възможностите на самите водачи, на търговците извършващи превозите и на собствениците на автомобилите  

 За оптимизиране регулаторния режим в сектора и във връзка с  гореизложеното предлагам изискването за регистрация на физическите и юридическите лица като превозвачи да отпадне, като същевременно се създаде организация и ред за извършване на дейността, които да определят конкретни функции и задължения на всички участници в таксиметровия превоз, включително на собствениците на автомобилите.

Настоявам да се вземе предвид следното- Регистрацията на автомобилите се извършва винаги със съгласието и по инициатива на неговият собственик, на който е и правото да се разпорежда с него. Той е и лицето, което във всеки един момент знае кой е водача на автомобила, на кой е фискализиран ЕТАФП, към кой превозвач работи, и за който съществува най- голям материален интерес от регистрацията. 

Предложението за отпадане на изискването за регистрация като превозвач за извършването на таксиметров превоз не е в противоречие със законодателството на ЕС и няма да доведе до съществени изменения в сектора на обществените превози на пътници. Съгласно Параграф 5 на Регламент 1071 на ЕВРОПЕЙСКИЯ ПАРЛАМЕНТ И НА СЪВЕТА от 21 октомври 2009 година за установяване на общи правила относно условията, които трябва да бъдат спазени за упражняване на професията автомобилен превозвач и за отмяна на Директива 96/26/ЕО на Съвета,  държавите-членки могат да освободят от прилагането на всички или на някои разпоредби на регламента само тези автомобилни превозвачи, осъществяващи изключително вътрешни превози, които имат само незначително влияние върху транспортния пазар поради естеството на превозваните товари или кратките разстояния при превозите.  

Отпадането на изискването за регистрация на лицата като превозвачи за извършване на таксиметров превоз ще наложи въвеждането на нови правила за таксиметровата дейност. Предлагам те да бъдат:

-  търговците и водачите извършващи превоза да подлежат на регистрация за таксиметров превоз;

- търговците, имащи помощни функции при организирането на превозите  (собственици на ЦДП, интернет страници и приложения за смартфони) да подлежат на регистрация за оператори на таксиметрова дейност;

- регистрацията на автомобилите за таксиметров превоз да се извършва от техните собственици, на чието име се издава и разрешението от съответната община;

Предлаганите изменения са съобразени с компетенциите и                                     възможностите на заетите в сектора и не уврежда интересите на    потребителите.

Според мен има  остра необходимост от създаването на централен  

публичен регистър, в който да бъдат вписани всички участници извършващи  

дейност в сектора, което от своя страна ще подобри организацията и контрола по прилагането на нормативната уредба.

2. В допълнение предлагам:

2.1.  Да се изменят Чл. 12а, ал. 2, чл. 24, ал.2 от Закона за автомобилните превози, като се предостави  възможност на общинските съвети, при възникване на  необходимост, да определят с наредба  изискванията към автомобилите (пр.  екологична категория и/или цвят на автомобилите).    

Мотиви:

Всяка община притежава собствени икономически и социални особености. Възможностите на търговците се различават, като често закупуването, пребоядисването и последващата поддръжката на сравнително нови автомобили и ползването им за таксиметров превоз  се оказва нерентабилна инвестиция поради което в много от общините няма нито един регистриран автомобил за таксиметров превоз.  Същевременно, потребностите на населението пораждат необходимост от този вид услуга, което при липса на предоставена такава дава възможност за прояви на нерегламентирани превози.

2.2. Да се даде възможност на общинските съвети, чрез наредба, да определят начина на ценообразуване на превозите. Да се предвиди възможност за динамично ценообразуване при превозите.

Мотиви:

Чл. 24а, ал. 11 задължава общинските съвети определят минимални и максимални цени за таксиметров превоз на пътници за един километър пробег по съответната тарифа, валидни за територията на съответната община. Зададена по този начин разпоредбата е неприложима поради разнообарзието на автопарка, различната възраст на автомобилите, използваното гориво и др. 

Чрез даваното на това правомощие става възможно класифицирането на автомобилите и определянето на минимални и максимални цени за всеки клас, като по този начин се избегне приравняването им и се защитят икономическите интереси на търговците.

Динамичния модел на ценообразуване в признат в световен мащаб. Той е атрактивен за потребителите и в същевременно е  полезен за заетите в сектора, като дава възможност за планиране на графика и увеличаване на приходите.

2.3. Когато Общинския съвет е определил квота за автомобилите извършващи таксиметров превоз на територията на съответната община, за издаването на разрешенията да се прилага единна методика брой и оценка, изготвена от ИА”Автомобилна администрация”, при която разрешение за таксиметров превоз се издава за автомобилите класирани в низходящ ред, до запълването на квотата.

Мотиви:

От направено проучване сред 47 общини установих, че в нищожна част от тях са въведени квоти  за автомобилите. Критериите по които те са определени смятам за неясни и несправедливи. В едно с това, общинските съвети често определят брой за автомобилите по- голям от регистрираните автомобили, което допринася за липсата на конкуренция, влошаване качеството на обслужване и на работната среда.

23.4. Да се направят стъпки по отношение промяна на данъчното законодаетлство, като се измени реда за данъчно облагане.

Мотиви:

Считам, че при сегашната форма на данъчно облагане са нарушени основните принципи за съизмеримост,  определеност и неутралност. 

При сегашната му форма на определяне, той носи белезите на такса, при която не се отчитат разходите на търговците за извършването на дейността. Неясни са и принципите при определяне на неговия размер. Резултатите от направено проучване сред 47 общини показаха, че липсва единна данъчна политика и размера на данъка се определя на „пазарен принцип”, което считам за изключително несправедливо.

2.5. Да се въведат определения, задължения и отговорности за организаторите на таксиметров превоз-собственици на ЦДП, търговски марки, интернет страници и мобилни приложения, за заявяване и предоставяне на таксиметров превоз, непритежаващи собствени автомобили и наети съгласно КТ водачи.

Мотиви:

Към момента съществува реална необходимост от въвеждането на регулация към тези търговци и тяхната дейност. Обхвата на ЗАП е неприложим, а същевременно съществуват такива услуги, които са именно в неговия обхват. 

В заключение ще добавя, че настоящия модел на таксиметровите превози е от 2002г. и  е изпълнил своите цели, но почти двадесет години той трябва да претърпи основна редакция поради настъпилите световни измененията на икономическата и социална действителност. За да се превърне в устойчив модел на бизнес и да отговори на интересите на потребителите е необходимо не „да следва традициите”, а да даде възможност за надграждане на услугата.
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	1. Изискванията и задълженията на лицата извършважи таксиметров превоз са определени в закона. Понятието превозвач не създава допълнителни задължения или изисквания. 
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2.2. В дестващата разпоредба е предвидено задължение, общините да определят максималните и минималните цени на превозите и изисквания за актуализацията им.

2..3. Отчитайки специфичните особености на населеното място, всяка община опредлеля минималните и максималните цени при таксиметровите превози. Министерството на транспорта, информационите технологии и съобщенията не може да изготви единна методология за определяне на брой и оценка
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2.5. В действащите към момента разпоредби са определени задълженията и отговорностите на регистрираните лица и таксиметровите водачи
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