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	1.
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	Уважаеми Одитори,  
Е, ще извадя от 2-та чувала само 1 грешка в новата редакция ЗИД на ЗП : 

В новата редакция на  § 8. Член 36д се предлага да се измени така: (моите предложения са в червен цвят) 

„Чл. 36д. (1) Одитор по пътна безопасност може да бъде физическо лице, което отговаря на следните изисквания:
1. да притежава удостоверение от КИИП за ППП и да има най-малко десетгодишен опит в областта на "транспортното строителство – пътно строителство": проектантски стаж
Мотиви да отпаднат другите изисквания:
- "петгодишен" да се замени с "десетгодишен". Просто е като фасул. КИИП изисква за КТП (технически контрол в проектирането) в проектирането кандидатите да имат 10-годишен стаж в проектирането. А защо одитора да има само 5 г. стаж и то не само в проектирането, а изобщо? Това е абсурдно изискване, което опростачва цялата процедура. Нали на практика няма никаква разлика между КТП в проектирането на КИИП и одитора?  Ако си пътен проектант в проектирането с ППП, КИИП ти дава лиценз ТКП при условие, че имаш 10 - годишен стаж в проектирането. Същото изискване трябва да бъде реципрочно приложено в т.1 на чл. 36д. Всичко друго ще произведе брак и ялов резултат. Нищо ново няма да ви кажа, че одитора задължително трябва да бъде магистър със специалност ТСТС - пътно строителство. Впрочем в началото бяха лицензирани одитори с 0,5 г. стаж, тоест без нито един проект, без нито един изграден път/улица, но за това пък станаха контрольори на нещо, което никога не са го правили. Има и одитори, които не са пътни инженери или нямат нищо общо с професията пътен инженер, но и те натрупаха изискуемия стаж като  .  .  .  одитори. Тъжна история.
Що се отнася до добавката да "притежава удостоверение от КИИП за ППП" мотива е елементарен: лице, което не е правоспособно да проектира и няма опит и рутина в проектирането (а опита и рутината се придобиват след 10-тата година), на какво основание ще има право да прави оценка на съответствието на проекта ? Какво качество на одита можете да очаквате от одитор, който няма нито един пътен проект в живота си или има 5 проекта за 5 години, но пък да прави оценки на пътни проекти?! С такива умишлено заложени тежести в новата редакция се дава път на лаици и случайни лица да станат одитори и да одитират пътната безопасност. И резултатите от такива одитори ще бъдат плачевни.
- "изпълнение" - това изискване е не правилно. Защото лицето може и да има практически опит на терен,  но нулев опит в проектирането. Как ще прави оценка за съответствието на нещо, което не е правил никога.
- "експертна" - това изискване не е прецизирано. Какъв експерт? Експерт, Старши експерт или Главен експерт в общинска или пътна администрация ли ?  Това не е сериозно!
- "контролна" - ми то и катаджиите изпълняват контролна дейност. В заверения списък на надзорните фирми има пътни инженери с нулев стаж в проектирането, но и те изпълняват контролна дейност - и те ли да станат одитори?! В администрациите много често назначават да изпълняват контролни дейности лица, които хал-хабер си нямат от пътно проектиране. И с този стаж те да получат право да правят оценка на пътните проекти ли ?
- "преподавателска" - има преподаватели в разни курсове, ПТУ-та, СПТУ-та, стр. техникуми и прочее учебни заведения. Преподавателската дейност не е проектантски стаж
- "научно-изследователска или развойна дейност" - това също не е проектантски стаж. Човека може цял живот да прави научни изследвания на строителните материали, но пък да не е направил нито един пътен проект по Част Пътна и за ПОД и ВОД и какво? И той ли да стане одитор?!
Така предложена, тази т.1 отваря една широко отворена порта за обезценяване и опростачване на квалификацията Оситор
.    .    .    .    .    .    .    .
2. да притежава диплома от акредитирано висше училище с професионална квалификация „строителен инженер“ или еквивалентна и образователна степен "магистър"  Сега се предлага и бакалаври да имат право да оценяват проектите на по-високата образователна степен - тази на магистрите. Нали разбирате, че това е абсурд !
3. да е преминал обучение за Одитор по пътна безопасност по програма, утвърдена от председателя на Държавна агенция „Безопасност на движението по пътищата“, съгласувана с министъра на образованието и науката;
Мотив: специално ли е пропусната думата "Одитор по" ? Защото така както се предлага, излиза че обучението е по "пътна безопасност", а не е обучение за Одитор по пътна безопасност". Аха, значи и тука ловка хватка и вратичка за чужди орачи на нашата пътна нива.
4. да притежава сертификат за професионална квалификация, издаден от висши училища, акредитирани по реда на Закона за висшето образование и провеждащи обучение по специалността „Транспортно строителство - пътно строителство“ , въз основа на преминато обучение по т. 3 и успешно положен изпит;
Мотив: Добавката към "транспортно строителство" - "пътно строителство" е задължителна. Защото специалността "транспортно строителство" включва в себе си две специалности - "пътно строителство" и "железопътно строителство". И какво излиза? Че и железопътните инженери ще имат право да станат одитори ли? Строителните железопътни инженери имат право да бъда Одитори по железопътна безопасност - там им е мястото, а строителните пътни инженери имат законното право да бъдат Одитори по пътна безопасност.
Послеслов: Новият ЗИД на ЗП започва с фал-старт както и самият ЗП
Още в първата поправка има груба грешка:
"§ 1. Създава се чл. 19б:
„Чл. 19б. (1) Държавна агенция „Безопасност на движението по пътищата“ осъществява държавната политика по безопасността на пътната инфраструктура чрез:
1. участие в разработването на проекти на нормативни актове, свързани с безопасността на пътната инфраструктура; 
2. планиране, организиране и провеждане на цялостните оценки на безопасността по Директива (ЕС) 2019/1936 на Европейския парламент и на Съвета от 23 октомври 2019 г. за изменение на Директива 2008/96/ЕО относно управлението на безопасността на пътните инфраструктури;"
Точка 2 е пряко обвързана с Директива (ЕС) 2019/1936 на ЕС, защо? Ако утре тази директива бъде отменена или заменена с друга, тогава всичко отива по дяволите, така ли? Защо трябва пряко да обвързваме своя национален закон с европейски директиви? Да, може да хармонизираме ЗП в съответствие с директивите на ЕС, но да го обвързваме с конкретни директиви е лекомислено и не правилно.
Тази т.2 би трябвало да бъде така : "2. планиране, организиране и провеждане на цялостните оценки на безопасността относно управлението на безопасността на пътните инфраструктури;". Трябва да бъде точно така, за да няма поправки и допълнения при евентуално изменение на директивите на ЕС.
И още нещо много важно: Хармонизацията трябва задължително да отчита психотипа и народопсихологията на българина и неговия цивилизационен ценностен модел, който в никакъв случай не съвпада със западния цивилизационен модел. Буквалното преписване на западните стандарти води до плачевни резултати.
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   Приема се по принцип

	С изискването за придобит десетгодишен опит в областта „пътно транспортно строителство“, както и другите предложени изисквания, се създават условия за въвеждане на дискриминационни изисквания и на ненужни ограничения пред потенциалните кандидати за придобиване на професионална квалификация „одитор по пътна безопасност“. Това би  довело до съществено намаляване на броя на лицата, които биха могли да изпълнят въведените в ЗИД на ЗП изисквания, без предложените изисквания да бъдат достатъчна и безспорна гаранция за качеството на извършената дейност от одитора по пътна безопасност. От друга страна дейността на одиторът по пътна безопасност няма връзка с осъществяване на техническия контрол в проектирането. Одитът по пътна безопасност не е оценка на съответствието, с оглед на което изискванията към него не могат да бъдат еквивалентни.  

С предложената редакция, относно притежаваната образователна степен „магистър“, се предлага въвеждането на дискриминационни изисквания и на необосновани ограничения пред потенциалните кандидати за придобиване на професионалната квалификация „одитор по пътна безопасност“. Този подход би  довел до съществено намаляване на броя на лицата, които биха могли да изпълнят предложените в ЗИД на ЗП изисквания, без да бъде разумна и безспорна гаранция за качеството на извършената дейност от одиторите по пътна безопасност.
Извършена е съответна редакция.
Разпоредбата е относима към висшите училища, акредитирани по реда на Закона за висшето образование, които имат право да провеждат обучение за одитор по пътна безопасност.

Направена е редакция на текста


	2.
	инж. Владимир Бянов – одитор по пътна безопасност
	
	1. § 4. В чл. 36б да се разграничат инспекциите за пътна безопасност от проверките, извършвани от стопаните на пътя за набелязване мероприятия за подготовката на пътната мрежа за експлоатация при пролетно-лятна или есенно-зимна експлоатация. Инспекциите се изпълняват от одитори по пътна безопасност, отговарящи на изискванията на чл. 36б, ал. 9, а проверките от щатни служители на  стопанина на пътя. 

Мотиви: 1) Одиторите (инспекторите по ПБ) по презумция са независими и не следва да са в трудово-правни взаимоотношения с Възложителя; 
2) В Пътните управления и в Общините има огромен недостиг от Пътни инженери, т.е. няма специалисти по Пътна безопасност;
2. По § 8. В чл. 36д, ал. 1 т. Да се запише „десет годишен стаж“. 

В алинея 2 на края да се добави „и да не е в трудово-правни взаимоотношения с възложителя/стопанина на пътя“.
Мотиви: В Наредба 2 за проектантската правоспособност на инженерите, регистрирани в КИИП, и по точно за лицата упражняващи технически контрол по част „Конструктивна“, чл. 11, ал. 2 (изменена 2018) е казано: „Да имат най-малко десет години трудов стаж в инвестиционното проектиране като членове на КИИП с ППП по същата специалност, от които три през последните пет непосредствено преди момента на оправомощаване. И така за придобиване правоспособност „технически контрол в проектирането в КИИП“ се изисква 10-годишен стаж. Защо за одитор по ПБ трябва да има занижени критерии – дейността осигурява снижаване аварийността по пътната мрежа и спасяване на човешки животи. 
Добавката в ал. 2 кореспондира с независимостта на одитора от Стопанина на пътя;
3. По § 11. Чл. 36з, ал. 1 да се измени така „(1) Службите за контрол по чл. 165 от Закона за движението по пътищата, със съдействието на администрациите, управляващи пътя, подават информация „в реално време“ за формиралите се участъците с концентрация на пътнотранспортни произшествия до Държавна агенция „Безопасност на движението по пътищата.“

Ал. 2 да се измени така: „(2) Администрациите, управляващи пътя, или отговорните лица са длъжни в кратки срокове от установяването на участъците с концентрация на пътно-транспортни произшествия да предприемат действия за обезопасяването им съобразно функционалните им компетенции“.
Мотиви: 1. Предложенията по чл. 36з са тотално погрешни. Цялата дейност по откриване, обследване и обезопасяване на участъците с концентрация на произшествия (УКПТП) се предвижда да се изпълнява както е започната в края на 70-те години на миналия век, когато нямаше компютри и автоматизирани системи за отчет на произшествията на Пътна полиция. В днешно време не е проблем критериите за концентрация на ПТП да се въведат в автоматизираната система на МВР и УКПТП да се отчитат „в реално време“. По този начин ще може да се създаде организация за бързо отстраняване на причините за произшествията и обезопасяване на участъка. Няма да се чака цяла година за да се вземат мерки, още по-вече, че за 60 - 70% от участъците с концентрация на ПТП ще се изискват минимални капиталовложения, дори само по линия на поддържането. Обезопасяването може да се изпълни в три етапа: близкосрочен план (до 1 месец); средносрочен план (до 3-4 месеца) и дългосрочен план (вкарване в програма за рехабилитация, реконструкция или основен ремонт на участъка). В Наредбата, която ще се разработи ще залегнат съвременни методи на работа, но тя трябва да се отрази в този член;
2.  Цялата дейност по обезопасяване на УКПТП следва да бъде целево финансирана и дa ce пpeдпpиeмe плaниpaнo oтcтpaнявaнe нa ycтaнoвeнитe нeдocтaтъци в пътнитe ycлoвия.
4. По текстове на § 12 и § 14 – 1) Одиторите по пътна безопасност трябва да членуват в самостоятелна, юридическа, неправителствена, професионална организация, тъй като по презумпция са независими. Данните за одиторите, вписването и заличаването следва да се водят в тази професионална организация. Вкарването в регистри на държавна институция ги поставя в състояние на определена зависимост.
2) Изискването одитора да е преминал периодичен курс за допълнително обучение по реда на наредбата по чл. 36б, ал. 9 не е коректно. За контрол техническо състояние по част „Конструктивна“, който е от особена важност в проектирането не се изисква допълнително обучение. Ако одитора желае да е добър и търсен специалист ще се самообразова. 
5. По § 15 и § 16. – Текстовете за наказателна отговорност към одиторите следва да отпаднат. 

Мотиви: „Неизпълнение задължение на одитор“  може да възникне, ако същия не спази предварително подписан договор с Възложителя. В такъв случай Възложителя може да съди одитора за неизпълнение на договорни отношения. Много се обсъжда темата за отговорност на одитора, във връзка с което се предвижда и сключване на застраховка професионална отговорност. Щетите, които може да причини одитор по пътна безопасност са, че може да предложи в одитния доклад скъпи и неефективни мероприятия за обезопасяване. Възложителя/Стопанина на пътя може да приеме или отхвърли предложенията. Но нищо не се предвижда за Възложителя/Стопанина в случаите, когато е отхвърлил предложения за подобряване безопасността на движението и този участък отново се открои като авариен.
6.
По § 22 – текста да придобие вида „Процедурите за управление на безопасността на пътната инфраструктура по чл. 36б, ал. 1 могат да се прилагат и за уличните мрежи в населените места от техните собственици.
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	В законопроекта са разграничени ясно целенасочените инспекции и периодичните инспекции, като част от задължителните процедури по управлението на безопасността на пътната инфраструктура. В екипа, който се предвижда да извършва целенасочените инспекции, има най-малко един одитор (чл. 36л, ал. 3). Периодичните инспекции представляват друга процедура по управлението на безопасността на пътната инфраструктура, която ще се извършва от стопаните на пътя. Правилата и всички конкретни изисквания, които следва да бъдат изпълнени, подробно ще бъдат регламентирани в наредбата на Министерския съвет по чл. 36б, ал. 9.
В допълнение, периодичните инспекции се извършват и сега, като те касаят единствено мерки по поддържане на пътя.
 С предложената редакция се предлага създаването на дискриминационно изискване и на ненужно ограничение пред потенциалните кандидати за придобиване на професионалната квалификация „одитор по пътна безопасност“. Това без съмнение би  довело до съществено намаляване на броя на лицата, които биха могли да изпълнят въведените в ЗИД на ЗП изисквания, без да бъде разумна и безспорна гаранция за качеството на извършената от одитор по пътна безопасност дейност.
Направеното предложение не допълва или разширява разпоредбата по отношение на гарантиране независимостта и безпристрастността на дейността на одитора по пътна безопасност спрямо стопанина на пътя. Възлагането на одита се извършва по реда и при условията на Закона за обществените поръчки. Следва да се има предвид, че при възлагането на дейността по този ред, процедурите по избор на изпълнител гарантират в необходимата  степен равнопоставеност, публичност и прозрачност. При тези процедури по ясен начин е регламентирана независимостта на изпълнителя от възложителя. 
Направена е редакция на текста, като подробното уреждане на по – краткия срок и основанията за това ще бъдат конкретно регламентирани в наредбата на Министерския съвет по чл. 36б, ал. 9.
Предложението за редакция и съкращаването на предложения в проекта едногодишен срок не може да се възприеме като съответно на добрите практики и политиките  за осигуряване безопасността на пътната инфраструктура. Предложението в законопроекта за срок до една година от установяването на участъците с концентрация на пътнотранспортни произшествия отговорните лица да предприемат необходимите действия по обезопасяването им е разумен и практически възможен срок. В наредбата на Министерския съвет по чл. 36б, ал. 9 ще бъдат заложени подробни и конкретни изисквания към процедурата по установяване УКПТП.
 Срокът, който е регламентиран за определяне на участъците с концентрация на ПТП и за предприемане на действия по тяхното обезопасяване е съобразен със сроковете по бюджетната процедура за приемане на държавния бюджет.
Действащият ЗП урежда изискванията за извършване на дейностите от одиторите по пътна безопасност. Въвеждането на регистрационен режим, който да създава възможност за проследяване на качеството на изпълнение на вменените на одиторите задължения, както и за спазването на изискванията за придобиване на квалификация „одитор по пътна безопасност“, би довел до цялостно повишаване на качеството на извършваните одити по пътна безопасност. По тази причина се предлага да се създаде единен регистър за вписване на одиторите по пътна безопасност. Одитът по пътна безопасност има за цел намаляване на вероятността за възникване на пътнотранспортни произшествия чрез идентифициране на потенциално опасни пътни участъци и проектни характеристики и предписване на мерки за тяхното отстраняване. Той представлява общественозначима дейност, което обуславя и въвеждането на регистрационен режим на всички физически лица, които желаят да извършват дейности по одити по пътна безопасност. 

Безопасността на движението по пътищата е динамична система с висока социална значимост, поради което е задължително преминаването на периодично обучение за запознаване на одиторите с последните тенденции, развитие и промяна в обществените отношения, технологиите  и добрите инженерни практики и решения.
Посочените разпоредби не регламентират търсенето на наказателна отговорност от одиторите по пътна безопасност. В законопроекта се предвижда налагането на административни наказания - глоби при неизпълнение на задълженията на одиторите по пътна безопасност, предвид високия общественозначим характер на извършваната дейност. Предвижда се предлаганите разпоредби да окажат и съществен превантивен ефект, както и да съдействат за подобрение качеството на извършената от одиторите по пътна безопасност услуга. 
Търсенето и ангажирането на отговорността на стопаните на пътя е възможно да се осъществи при спазване на съответна правна уредба – по реда и при условията на глава осма от ЗП или съгласно Закона за отговорността на държавата и общините за вреди.

Съгласно чл. 1 от Директива (ЕС) 2019/1936 на Европейския парламент и на Съвета от 23 октомври 2019 г. за изменение на Директива 2008/96/ЕО относно управлението на безопасността на пътните инфраструктури, нейният обхват е „извън градските райони“. В законопроекта се предвижда възможност за изпълнение на процедурите по пътна безопасност и по отношение на улиците в населените места и селищните образувания по решение на нейния собственик.

	3.
	Българска браншова асоциация "Пътна безопасност“ 
	
	Конкретни бележки по някои текстове от предложения ЗИДЗП:
1. чл. 19б
1.1. Точка 2 от ал. 1 на чл. 19б следва да отпадне, тъй като в § 1a от Допълнителни разпоредби на ЗИДЗП е записано:

 1а. Този закон въвежда разпоредбите на Директива (ЕС) 2019/1936 на Европейския парламент и на Съвета от 23 октомври 2019 година за изменение на Директива 2008/96/ЕО относно управлението на безопасността на пътните инфраструктури (ОВ, L 305/1 от 26 ноември 2019 г .).”

В противен случай това означава, че някои от разпоредбите на „Директивите” не са въведени напълно и се налага те да се цитират отново цялостно.
1.2. Точка 3 от ал. 1 на чл. 19 б, записа

 ,З. планиране, организиране и извършване на проверки относно състоянието и характеристиките на пътната инфраструктура“ е от компетенциите на стопаните на пътя.

От тази гледна точка предлагаме нова редакция на т.3 както следва:

„З. „планиране, организиране и извършване на проверки за пътна безопасност, предвид състоянието и характеристиките на пътната инфраструктура. ”
2. Чл. 20, ал. 3, т. 17, ”организира планирането и възлагането на оценка на въздействието върху пътната безопасност и на одити за пътна безопасност на съответния етап от инвестиционното проектиране, преди въвеждане на пътя в експлоатация и при неговата начална експлоатация в случаите, предвидени с този закон“ да се промени по следния начин:

”организира планирането и възлагането на оценка на въздействието върху пътната безопасност на етап планиране и на одити за пътна безопасност на съответния етап от инвестиционното проектиране в случаите, предвидени с този закон“
З. Предлагаме в ЗИДЗП да се създаде нов параграф § 3a за допълнение на чл. 23 от ЗП „Чл. 23. Правомощията на кметовете по управлението на общинските пътища се определят с наредба на общинския съвет", като след израза „общинските пътища” се добавя израза „и управлението на пътната безопасност”
4. Предлагаме ал.6 на чл. 366 „(6) Министърът на регионалното развитие и благоустройството и председателят на Държавна агенция „Безопасност на движението по пътищата” съвместно изготвят и предоставят на Европейската комисия до 17 декември 2021 г. списъци на пътищата, включени и изключени от обхвата на процедурите по ал. 1. При настъпила промяна в списъците, Държавна агенция „Безопасност на движението по пътищата” своевременно информира Европейската комисия.”, да бъде преместена в преходните и заключителни разпоредби на Закона за пътищата.

Мотиви: Цитираната норма създава конкретно задължение за конкретно посочени лица и за конкретно определен срок, т. е. обществените отношения, предмет на посочената разпоредба, НЕ „се поддават на трайна уредба”, съгласно изискването на чл. З, ал, 1 от Закона за нормативните актове. Поради тази причина считаме, че текстът на чл. 366, ал. 6 следва да бъде преместен в Преходните и заключителни разпоредби на Закона или, евентуално, в Наредбата по ал. 9 на чл. 366.
5. В член З6д ал.1 „(1) Одитор по пътна безопасност може да бъде физическо лице, което отговаря на следните изисквания:” предлагаме нова редакция както следва:

1.3. В чл. З6д, ал. 1 ,т.1 и т. 2

 „1. да притежава най-малко петгодишен опит в областта на транспортното строителство проектиране, изпълнение, експертна, контролна, преподавателска, научно-изследователска или развойна дейност;

2. да притежава диплома от акредитирано висше училище с професионална квалификация „строителен инженер“ или еквивалентна.

Предложение: Разглеждайки внимателно световните и европейски изискванията към Одиторите по пътна безопасност, като към специалисти с висока обществена отговорност и нужда от сериозна професионална подготовка и опит предлагаме т. 1 и т. 2 да придобият следната редакция:

„т. 1 - Да има минимум пет години съответен опит в областта на транспортното строителство - проектиране, строителство, преподавателска, научно-изследователска или развойна дейност;
т. 2 да притежава диплома от акредитирано висше училище с акредитация по професионално направление „Технически науки”, с образователно-квалификационна степен „Магистър” и квалификация „Строителен инженер“.
5.2. Към чл. 36 д, ал.1, предлагаме да бъде създадена нова точка 2а със следното съдържание:

„2а. да притежава знания и компетенции по основните нормативни документи, свързани с проектиране и строителство на транспортна инфраструктура.
5.3. Предлагаме чл. З6д, ал. 1, т.5 „5. да има сключена застраховка професионална отговорност;” с цел да има по-голяма гъвкавост според конкретната ситуация да придобие нова редакция, както следва:

„5. да има сключена застраховка „Професионална отговорност” на годишна база или за конкретен обект".
5.4. Ал. 2 на чл. З6д придобива редакция както следва: „(2) Одиторът по пътна безопасност:

1. не може да участва в друго качество при планирането, проектирането, строителството или експлоатацията на съответния инфраструктурен проект.

2.
Не може да е в трудово-правни взаимоотношения с възложителя/стопанина на пътя”.
Мотиви: Одиторът следва да има възможност да направи независима оценка на пътната безопасност и да не е в каквато и да е зависимост от възложителя или който и да е друг държавен орган.
6. Предлагаме чл. З6з, да бъде основно преработен поради следните съображения:

6.1. В § 11 липсват процедури, като: оценка на получената информация, определяне на проблемите по документацията и допълнителната информация, създаване  на екипи, посещения на място, разработване на мерки, възлагане на мерки и оттам изпълнението на предложената ал. 1 а., която препраща проблема към Наредбата по ал. 9, като към „библията”.
6.2.
Липсва текст за оценка ефективността на изпълнените мероприятия по метода „ДО и СЛЕД”. Така записан този параграф ще внесе неяснота в дейността по МКПТП, която трудно ще се регулира с допълнителни оперативни препоръки в движение и методически указания.
6.3 Предложените текстове в чл. З6з не обхващат цялостно процеса за откриване, оценка, разработване на мерки и обезопасяване на местата с концентрация на пътнотранспортни произшествия. Не са изяснени напълно отговорностите и взаимоотношенията между трите държавни институции - Министерството на регионалното развитие и благоустройството, Министерството на вътрешните работи и Държавната агенция по безопасност на движението.

Необходимо е цялостно преработване на § 11 и точно разписване на процедурите и отговорностите по тях.
7. Предлагаме § 12, чл. 36з1 да бъде заличен поради следните съображения:

7.1. Никъде в „Директивите”, не е записано че дейността на одиторите, които са задължени да направят независима от държавните институции оценка на пътната безопасност, следва да бъдат контролирани и наказвани от трета страна и то държавна институция извън договорните отношения между ВЪЗЛОЖИТЕЛ и ИЗПЪЛНИТЕЛ.

7.2. Компетентността на оценителите от ДАБДП, които ще извършват оценка работата на одиторите по създадената документация и ще налагат наказания не произтича от служебното положение, а от тяхната квалификация, която следва да е по-висока от тази на одиторите, т.е. да са супер одитори. По този въпрос няма никакъв запис.

7.3 Не е изяснено след като получи цялата документация от одита и направи оценка, ДАБДП на кого и какви разпореждания ще направи. Ако даде разпореждания на „ВЪЗЛОЖИТЕЛЯ”, то тогава има ли необходимост от одитори.

7.4.
Колкото и да е отговорна дейността на одиторите, които извършват оценка на пътната безопасност въз основа на своите знания и умения, оправдано ли е една държавна институция, специално създадена да подпомага Министерския съвет за провеждането на политиката по безопасността на движението по пътищата, да се занимава с регистрация и наказания на отделни частни физически лица, включително и на държавни служители на друга държавна институция.

7.5.
Няма яснота относно административно-правните и финансовите отношения между „одитора, стопанина на пътя и Държавната агенция по безопасност на движението по пътищата.

7.6.
Има редица не еднозначни записи като например в т. 3 на ал. 10 „при осъществяване на дейност като одитор по пътна безопасност не по установения ред;  без да има установен подобен ред.

7.7. По отношение на целия § 12 са нарушени основни принципи на независимия одит. Не е известен подобен аналог в световната практика. Не се срещат подобни изисквания и в „Директивите". Регистри може би има, но не към държавна институция. С оценките и наказанията за одитите и на одиторите от страна на ДАБДП, се ликвидира независимостта на тези процедури. Не са изяснени нормативно взаимоотношенията, финансови, правни и административни между „Възложител-Одитор-ДАБДП- Възложител”.
8. Предлагаме в чл. З6и, ал. 2 да се добави ново изречение със следното съдържание: „Пътната маркировка, пътните знаци, пътните светофари/ сигнали/ и другите средства за сигнализация трябва да съответстват на Общите спецификации, установени от Европейския съюз.”

Мотиви: В Директивата е заложено следното: Страните членки е необходимо да обърнат специално внимание на пътните знаци и пътната маркировка. Процедурите на държавите членки за пътна маркировка и пътни знаци трябва да вземат под внимание общите спецификации, когато такива бъдат установени; Най-късно до юни 2021 г. създадена от Комисията група от експерти оценява възможността за общи спецификации, за да се насърчи ефективната видимост и възприемането им за хора водачи и автоматизирани системи;
9. Предлагаме в чл. З6л да бъдат направени следните изменения и допълнения:

9.1.В чл. З6л, ал. 2 „Въз основа на констатациите от инспекциите по ал. 1, администрациите, управляващи пътя, при необходимост предприемат преки коригиращи действия, осигуряващи безопасност на движението по пътищата.” изразът „при необходимост” да бъде заличен;

Мотиви: Съгласно Директива (ЕС) 2019/1936 Държавите членки гарантират, че констатациите от целенасочените инспекции за пътна безопасност са последвани от мотивирани решения и коригиращи действия. По-специално държавите членки определят пътните участъци, където е необходимо повишаване на безопасността на пътната инфраструктура и определят приоритетни действия с оглед повишаване на безопасността на тези пътни участъци; Държавите членки редовно актуализират план за приоритетни действия за проследяване на изпълнение на коригиращите действия;
9.2. Предлагаме ал. 3 на чл. З6л: „Целенасочените инспекции за пътна безопасност се извършват от експертни екипи, в които най-малко един от членовете на екипа е одитор по пътна безопасност” да бъде доразработен така, че с цел осигуряване на необходимата яснота и конкретика относно членовете на посочените експертни екипи, които следва да бъдат определени, както по отношение на своя брой (посочен конкретно или поне очертан в минимална и максимална граница), така и по отношение на своя състав, определен по зададени критерии и длъжността на лицата, които ще са част от съответните инспекционни екипи.
10.
Предлагаме в чл. З6м, ал. 3 „Общинските администрации извършват периодични инспекции на общинските пътища в експлоатация най-малко един път годишно за гарантиране на достатъчни равнища на безопасност на конкретната инфраструктура.“ След края на изречението да се добави израза „като най-малко 1 от членовете на екипа е одитор по пътна безопасност”

Мотиви: Необходимо е уточняване на екипите за периодични инспекции от общинските администрации, тъй като в масовия случай те не разполагат със специалисти по транспортна инфраструктура, респ. пътна безопасност.
11. Предлагаме в чл. 556, алинеи 2 и З

(2) Одитор по пътна безопасност, вписан в регистъра по чл. 36з1, ал. 1, който не изпълни задължение по този закон или по наредбата по чл. 366, ал. 9, се наказва с глоба в размер от 500 до 1000 лв.

(З) При повторно нарушение по ал. 1 или ал. 2 глобата е в размер от 2000 до 4000 лв.

да отпаднат

Мотиви: В този закон не са регламентирани изрично задълженията на одиторите по пътна безопасност. Задълженията на одитора по пътна безопасност ще са обвързани с договори между Възложител и Изпълнител и в тези Договори ще се съдържат клаузи относно задълженията и отговорностите.
12. Предлагаме да отпадне § 16.

„В чл. 56 се правят следните допълнения:

1.
В ал. 2 се създава т. 1а:

„1а. длъжностните лица на Държавна агенция „Безопасност на движението по пътищата” — при неизпълнение на задължения на одиторите по пътна безопасност по този закон и наредбата по чл. 366, ал. 9.”

2. В ал. З се създава т. 1a:

 „1а. за неизпълнение на задължения на одиторите по пътна безопасност по този закон и наредбата по чл. 366, ал. 9 — от председателя на Държавна агенция „Безопасност на движението по пътищата” или оправомощени от него длъжностни лица;”

Мотиви: В този закон не са регламентирани изрично задълженията на одиторите по пътна безопасност. Задълженията на одитора по пътна безопасност ще са обвързани с договори между Възложител и Изпълнител и в тези Договори ще се съдържат клаузи относно задълженията и отговорностите.
13. Предлагаме в § 18, ал.1 „(1) Изискванията по чл. З6д, ал. 1, т. 1, 2 и 4 не се отнасят за одиторите по пътна безопасност, на които към датата на влизане в сила на този закон са издадени сертификати за професионална квалификация.“ след числото „2” да се добави изразът „3”.

Мотиви: Не е възможно одиторите към момента на влизане в сила на ЗИДЗП, да  са преминали обучение по програма, утвърдена от Председателя на Държавната агенция  Безопасност на движението по пътищата”
14. Предлагаме в § 24., т.1 относно чл. 3 от ЗДвП към ал.2, след края на изречението да се добави ново изречение със следното съдържание:

„Пътната маркировка, пътните знаци, пътните сигнали и другите средства за сигнализация трябва да съответстват на Общите спецификации, установени от Европейския съюз.”

Мотиви: В Директивата е заложено следното: Страните членки е необходимо да обърнат специално внимание на пътните знаци и пътната маркировка. Процедурите на държавите членки за пътна маркировка и пътни знаци трябва да вземат под внимание общите спецификации, когато такива бъдат установени; Най-късно до юни 20211'. създадена от Комисията група от експерти оценява възможността за общи спецификации, за да се насърчи ефективната видимост и възприемането им за хора водачи и автоматизирани системи;
15. Предлагаме в § 24, т. 3 да бъдат направени следните допълнения:

15.1.
В чл. 164 а от ЗДвП, ал.7 „Министерският съвет приема ежегодно доклад за изпълнението на Националната стратегия за безопасност на движението по пътищата на Република България...” да бъде посочен краен срок за приемане на посочения доклад.
15.2.
В чл. 164в, ал. 1, т. 10 „10. изготвя обобщен годишен доклад до Министерския съвет за състоянието на безопасността на движението по пътищата и отчет за изпълнението на Националната стратегия за безопасност на движението по пътищата;” да бъдат посочени срокове за изготвяне на доклада и внасянето му в Министерския съвет.
16. Предлагаме в § 24, т. 4., чл. 167в, ал.2 „(2) Към кметовете на общини с население над 30 000 жители се създават общински комисии по безопасност на движението по пътищата, а в тези под 30 000 души - при необходимост.”, да бъде изведен обективен критерий, който да обуславя наличието на посочената „необходимост” или поне да бъде посочен конкретен орган или длъжностно лице, което да разполага с правомощие да прецени дали изискваната необходимост е налице, съответно да разпореди изрично създаването на дадената общинска комисия.
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Приема се 
	Направена е редакция на текста
В проекта се предвижда уреждане на правомощията на ДАБДП по осъществяване на държавната политика по безопасността на пътната инфраструктура, в съответствие с разпоредбите на ПМС № 21 от 01.02.2019 г. Предвидените проверки засягат цялата пътна мрежа – републиканска и общинска и включват както планова дейност, така и дейност по сигнали.
Допусната е техническа грешка – коментарът е по отношение на чл. 21, ал. 3, т. 17. Направена е редакция на текста.
В законопроекта е предвидено, че процедурите по управление на безопасността на пътната мрежа  за попадащите в обхвата на Директива (ЕС) 2019/1936 общински пътища ще се изпълняват по реда на Закона за пътищата и по наредбата на Министерския съвет по чл. 36б, ал.9
Направена е редакция на текста.  
Предложената редакция не променя и допълва текста на разпоредбата.

С предложената редакция се предлага създаването на дискриминационни изисквания и ненужно се  ограничават потенциалните кандидати за придобиване на професионалната квалификация „одитор по пътна безопасност“. Това би  довело до съществено намаляване на броя на лицата, които биха могли да изпълнят въведените в ЗИД на ЗП изисквания, без да бъде разумна и безспорна гаранция за качеството на извършената от тях дейност.
Направеното предложение е неотносимо, тъй като притежаваните знания и компетенции по основните нормативни документи, свързани с проектиране и строителство на транспортна инфраструктура, ще се удостоверяват с преминато обучение за одитор по пътна безопасност и след успешно положения изпит.
Съгласно чл. 3, ал. 1 от Закона за нормативните актове (ЗНА), законът е нормативен акт, който урежда първично обществени отношения, които се поддават на трайна уредба, според предмета или субектите. В изпълнение на ал. 2 на чл. 3 от ЗНА, за уреждане на другите отношения по тази материя, законът може да предвиди да бъде издаден подзаконов акт. В тази връзка, със законопроекта се предвижда тези обществени отношения да бъдат доразвити и конкретизирани в наредбата, която Министерския съвет ще издаде на основание чл. 36б, ал. 9. 
Направеното предложение не допълва или разширява разпоредбата по отношение на гарантиране независимостта и безпристрастността на дейността на одитора по пътна безопасност спрямо стопанина на пътя. Възлагането на одита по пътна безопасност се извършва по реда и при спазването принципите на Закона за обществените поръчки, в които процедури в необходимата степен и по ясен начин е регламентирана равнопоставеността, публичността, прозрачността и е осигурена независимостта на изпълнителя от възложителя. 

Съгласно чл. 3, ал. 1 от Закона за нормативните актове (ЗНА), законът е нормативен акт, който урежда първично обществени отношения, които се поддават на трайна уредба, според предмета или субектите. В изпълнение на ал. 2 на чл. 3 от ЗНА, за уреждане на другите отношения по тази материя, законът може да предвиди да бъде издаден подзаконов акт. В тази връзка, със законопроекта се предвижда тези обществени отношения да бъдат доразвити и конкретизирани в наредбата, която Министерският съвет ще издаде на основание чл. 36б, ал. 9. 
Въвеждането на регистрационен режим, който да създава възможност за проследяване на качеството на изпълнение на вменените на одиторите задължения, както и за спазването на изискванията за придобиване на квалификация „одитор по пътна безопасност“, би довело единствено до цялостно повишаване качеството на извършваните одити по пътна безопасност. По тази причина се предвижда създаването на единен регистър за вписване на одиторите по пътна безопасност и механизъм извършената регистрация да може да бъде прекратена, включително при повторно неизпълнение на задължения на лицата, произтичащи от действащата нормативна уредба.  

Одитът по пътна безопасност има за цел намаляване на вероятността за възникване на пътнотранспортни произшествия чрез идентифициране на потенциално опасни пътни участъци и проектни характеристики и предписване на мерки за тяхното отстраняване. Той представлява общественозначима дейност, което обуславя и въвеждането на регистрационен режим на  физическите лица, които желаят да извършват дейности по одити по пътна безопасност. Независимостта на одиторите по пътна безопасност не се нарушава от предвидения ред в ЗИД на ЗП за тяхната регистрация и отчетност на извършеното.
Във връзка с гореизложеното, следва да се има предвид, че със законопроекта се предвижда обществените отношения, свързани с одитната дейност, да бъдат доразвити и конкретизирани в наредбата, която Министерският съвет ще издаде на основание чл. 36б, ал. 9.
Към настоящия момент от службите на ЕК няма изготвени и утвърдени такива общи спецификации, за да бъде записано в проекта на ЗИД на ЗП, че пътната маркировка, пътните знаци, пътните светофари/ сигнали/ и другите средства за сигнализация следва да съответстват на тях. Имайки предвид променените социални условия и всички аспекти от живота на хората, както и свързаните с тях приоритети и акценти, наложени от пандемията от Ковид 19 в глобален мащаб, не може да се твърди, че посоченият в директивата срок за тяхното утвърждаване ще бъде спазен. В тази връзка, предложението за създаване на изр. второ на този етап не може да се приеме. 
Извършена е съответната редакция.
Със законопроекта се предвижда този кръг от обществени отношения да бъдат доразвити и конкретизирани в наредбата, която Министерският съвет ще издаде на основание чл. 36б, ал. 9.
Със законопроекта се предвижда част от тези  обществени отношения да бъдат доразвити и конкретизирани в наредбата, която Министерският съвет ще издаде на основание чл. 36б, ал. 9.
Действащият и към момента ЗП урежда изискванията за извършване на дейностите от одиторите по пътна безопасност. С проекта на ЗИД на ЗП се създава възможност за проследяване качеството на изпълнение на вменените на одиторите задължения, което ще допринесе до цялостно повишаване на качеството на извършваните одити по пътна безопасност.
Със законопроекта се предвижда също така част от обществените отношения, свързани с упражняването  на одита по пътна безопасност, да бъдат доразвити и конкретизирани в наредбата, която Министерският съвет ще издаде на основание чл. 36б, ал. 9.
Съгласно записаните по предходната т. 11 мотиви.
Съгласно § 18, ал. 2 е предвидено, че одиторите по пътна безопасност, на които към датата на влизане в сила на този закон са издадени сертификати за професионална квалификация, ще се вписват в регистъра по чл. 36з1, ал. 1 по ред и в срок, определени в наредбата по чл. 36б, ал. 9.
Също така, в ал. 3 на § 18 се предлага одиторите по пътна безопасност, на които към датата на влизане в сила на този закон са издадени сертификати за професионална квалификация, да могат да изпълняват дейности в това качество и преди вписването им в регистъра по чл. 36з1, ал. 1. Систематичното тълкуване на разпоредбата на § 18 не води до извода, че към момента на влизане в сила на ЗИДЗП одиторите по пътна безопасност следва да  са преминали обучение по програма, утвърдена от председателя на ДАБДП.
Към момента от службите на ЕК няма изготвени и утвърдени такива общи спецификации, за да бъде записано в проекта на ЗИД на ЗП, че пътната маркировка, пътните знаци, пътните светофари/ сигнали/ и другите средства за сигнализация следва да съответстват на тях. Имайки предвид променените социални условия и всички аспекти от живота на хората, както и свързаните с тях акценти и приоритети, наложени от пандемията от Ковид 19 в глобален мащаб, не може да се твърди, че посоченият в директивата срок ще бъде спазен. В тази връзка, предложението за създаване на изр. второ на този етап не може да се приеме. 

Дейността на Министерския съвет по отношение на сроковете за приемане на актове е регламентирана в Устройствения правилник на Министерския съвет и на неговата администрация. 
Дейността на Министерския съвет по отношение на сроковете за приемане на актове е регламентирана в Устройствения правилник на Министерския съвет и на неговата администрация. По отношение на задълженията за представянето на Националната стратегия и докладите по нея в Министерския съвет в определени срокове, същите ще бъдат конкретизирани в наредбата по  чл. 164а, ал.9.

Извършена е редакция на разпоредбата.

	4.
	Камара на строителите в България
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	Във връзка с проекта на Закон за изменение и допълнение на Закона за пътищата, Камара на строителите в България изразява следното становище:

В изпълнение на т.3, подточка 3.4, б. ”б” на Решение № 16 на Министерски съвет на Република България от 17 януари 2019г. за одобряване на мерки за ограничаване на пътнотранспортния травматизъм до 2020г., предлагаме с ПРЗ на ЗИДЗП да бъде изменен и допълнен Закона за обществените поръчки, като в Преходните и заключителни разпоредби се въведе изискване Възложителите на процедури за възлагане на обществени поръчки след 01.01.2021г. да изискват, където е приложимо (например при поръчки, свързани с транспорт на товари или пътници, строителство, ремонт и поддържане на пътища и други), от кандидатите/участниците внедрена система за управление  на безопасността на движението съгласно стандарт БДС ISO 39001:2014.
	Не се приема
	Направеното предложение е в противоречие с разпоредбата на чл. 49, ал. 2 от Закона за обществените поръчки.
 

	5.
	Европейски център за транспортни политики
	
	 Като заявяваме, че по принцип подкрепяме законопроекта за изменение и допълнение на Закона за пътищата, от ЕЦТП имаме следните забележки по предложените текстове: 

Пропуск и слабост в предложените текстове за изменени и допълнение на ЗП е това, че някой дефиниции, които са изяснени в Директивата не са отразени в допълнителните разпоредби на предложените промени в ЗП. Това може да доведе до тълкуване или погрешно прилагане на мерките и процедурите, които трябва да гарантират намаляването на пътно транспортния травматизъм. Така например в чл. 36б, ал. 4 е предложено ако някой път бъде категоризиран като ниско рисков, той да отпадне от списъка по ал. 1, т. 1 от същия член, но никъде не е изяснено каква е процедурата, по която ще се вземе това решение, не става ясно и каква е конкретната категоризация на риска за всеки отделен път. 
1. Като цяло обаче, трябва да се отчете като положителна тенденция, това че някой от старите текстове на ЗП отпадат и се заменят с такива, които в по-голяма степен покриват изискванията на Директивата. До настоящия момент например беше нормативно уредено да се извършва единствено „одит по пътна безопасност“, макар и Директивата да предвиждаше:
Оценка на въздействието върху пътната безопасност за инфраструктурни проекти (чл. 3 от Директива 2008/96/ЕО, еквивалент чл. 36в от ЗП); Проверки за пътна безопасност за инфраструктурни проекти (чл. 4 от Директива 2008/96/ЕО, еквивалент чл. 36г от ЗП); цялостна оценка на безопасността на пътна мрежа (чл. 5 от Директива 2008/96/ЕО, липсва в ЗП); периодични инспекции за пътна безопасност (чл. 5 от Директива 2008/96/ЕО, липсва в ЗП). Процедурата беше изпълнена на половина, често изобщо дори не се и прилагаше и резултатите от това са, че България продължава да е на последно място по преодоляване на проблемите с пътната безопасност. 
3. В изменението на ЗП се предлага да се прилагат конкретни мерки, които да повлияят благоприятно върху пътната безопасност. Директивата обаче не казва нищо за пътищата, които не попадат в обхвата й. Поради тази причина като дългосрочна политика, която ще се прилага на национално ниво, е необходимо именно чрез ЗП да се изясни по какви правила и процедури ще се проверяват и останалите пътища в и извън населените места.  
4. Необходимо е да се изясни, че всеки един стопанин на пътя може да възлага извършването на целенасочена инспекция по пътна безопасност, както и кога и при какви условия това може да се случва. Целенасочените инспекции трябва задължително да се извършват преди фазата на проектиране на реконструкция или извършването на основен ремонт на даден път или улица определени за рехабилитация, независимо от източника на финансиране. 
5. Необходимо е да се въведе чрез настоящата промяна в Закона за пътищата задължение за това стопаните на пътя минимум веднъж годишно да извършват периодична проверка като задължително проверяват състоянието на пътните знаци и пътната маркировка за съответствие с действащата подзаконова нормативна уредба. По този начин стопаните на пътя ще избегнат наличието на средства за сигнализация, като пътна маркировка и пътни знаци, които не покриват нормативните изисквания. Необходимо е да се въведе и изискване за проверката на елементите от организацията на движението със специализирана апаратура (например за пътната маркировка уред мерещ коефициента на обратно светлотражение, за пътни знаци коларометри и рефрактометри). В противен случай само визуалният оглед няма да доведе до значително подобрение на пътната безопасност като цяло. Необходимо е да се подготви и утвърди административна процедура, по която стопаните на пътя или експертите, на които е възложено да извършват периодичните инспекции. Необходимо е да се въведе утвърдена процедура и за целенасочените инспекции по пътна безопасност. 
6. Препоръчваме да се обърне по-сериозно внимание на това, че периодичните и целенасочените инспекции следва да се прилагат за всички видове пътища, поне на национално ниво. 
7. Препоръчваме в допълнителните разпоредби да се впишат и уточнят всички понятия, които са използвани, но не са уточнени в така предложените текстове за изменение на ЗП.
8. Препоръчваме в чл. 19б, ал. 1, т. 2 изразът „Директива (ЕС) 2019/1936“ да се замени с „Директива 2008/96/ЕО“. Директивата следва да се прилага в нейната цялост, а не да се прилага само изменението й.
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Приема се по принцип 
	Съгласно чл. 3, ал. 1 от Закона за нормативните актове (ЗНА), законът е нормативен акт, който урежда първично обществени отношения, които се поддават на трайна уредба, според предмета или субектите. В изпълнение на ал. 2 на чл. 3 от ЗНА, за уреждане на другите отношения по тази материя, законът може да предвиди да бъде издаден подзаконов акт. В тази връзка, със законопроекта се предвижда тези обществени отношения да бъдат доразвити и конкретизирани в наредбата, която Министерския съвет ще издаде на основание чл. 36б, ал. 9. 
Липсва конкретно предложение за редакция на законопроекта.
В чл. 36б, ал. 5 от законопроекта е дадена възможност по предложение на председателя на Държавна агенция „Безопасност на движението по пътищата“ и/или с решение на администрациите, изпълняващи процедурите по ал. 1, същите да могат да се прилагат и за други пътища, извън посочените в ал. 2 и ал. 3. В допълнение, в ал. 11 е регламентирано, че процедурите по ал. 1 могат да се прилагат и за улиците в населените места и селищните образувания от техните собственици.
В Директива 2019/1936 изрично са регламентирани условията и фазата на извършване на всяка една процедура по управление на безопасността на пътната мрежа. Целта на законопроекта е извършване на промени във връзка с въвеждането в националното ни законодателство на необходимите законодателни изменения за транспониране на Директива (ЕС) 2019/1936. Направена е редакция на разпоредбата от законопроекта. Подробната регламентация за изпълнение на процедурите ще бъде уредено в наредбата на Министерския съвет по чл. 36б, ал.9. 
В чл. 36м се регламентира честотата на извършване на периодичните инспекции. 

Другите направени предложения са предмет на уреждане от наредбата, която Министерският съвет ще издаде на основание чл. 36б, ал. 9. 
Липсва конкретно предложение за редакция на законопроекта.
Липсва конкретни предложения за редакция на законопроекта.
Извършена е редакция на разпоредбата

	6.
	Draghetto
22 януари 2021 г. 21:34:28 ч.

	
	Предложения за изменения и допълнения

1. Не става ясно къде е границата между задълженията на стопанина на пътя, контролния орган по смисъла на чл. 165 и 167 от ЗДвП, и ДА БДП. Моля текстовете да бъдат така уточнени, че да е ясно къде започват и приключват контролните функции на различните цитирани субекти.

 

2. Да се добавят преходни и заключителни разпоредби към настоящия проект, с цел изменение на параграф 1, ал. 4 от допълнителните разпоредби на ЗДвП (“(4) (Нова - ДВ, бр. 10 от 2011 г.) Създава се Фонд за безопасност на движението, управляван от министъра на вътрешните работи:”) , в който думите “управляван от министъра на вътрешните работи” да се заменят с “управляван от Държавна агенция Безопасност на движението по пътищата”

 

Мотиви: няма причина отговорността за безопасността да е вменена на ДА БДП, а разходването на средствата да се прави от друго министерство, което няма такива вменени отговорности и аналитичен капацитет.
 

3. чл. 20, ал 3 от ЗП, думите “внасят в Министерския съвет проекти на закони и на подзаконови нормативни актове...” да се допълнят както следва “внасят в Министерския съвет, след съгласуване с ДА БДП, проекти на закони и на подзаконови нормативни актове...”

 
4. Така предложеният нов Чл. 19б., ал. 2, думите “дава препоръки и методически указания на лицата по чл. 19, ал. 1.“” да се изменят и допълнят както следва “дава препоръки, методически указания и предписания, задължителни за изпълнение на лицата по чл. 19, ал. 1.“

 
5. В Закона за пътищата се използват термините "път" и "улица", като липса дефиниция и за двете. Належащо е да се разпишат такива.

 
6. В така предложеният Член 36б да се разпише задължение за включване на пътища, независимо от тяхната категория или собственост, по които е настъпило поне едно ПТП, довело до трайни увреждания или смърт, или по него годишно настъпват ПТП-та над (определен) брой, или са налице жалби от граждани относно неговата безопасност. 
Мотиви: Видно от приложените към проекта мотиви, голяма част от смъртните случаи настъпват по пътища, извън обхвата на задължителните, по чл. 36б.

 

7. В така предложеният Член 36б, ал. 4 да се допълни както следва “Пътищата, част от трансевропейската пътна мрежа, както и тези, по които е настъпило едно или повече ПТП, довело до трайни увреждания или смърт, или по които са настъпили (определен брой) ПТП-та, не могат да бъдат изключвани”

 
8. В така предложеният Член 36б, в ал. 7 да се изясни думата “управляват”. 
Мотиви: Редица обекти на пътната инфраструктура се управляват от повече от един субект. Пример е Северната скоростна тангента в София, по която по силата на договор между АПИ и СО, част от дейностите се извършват от АПИ, а други от СО.
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	Липсва конкретно предложение за редакция на законопроекта.

Към настоящия момент не се предвижда промяна на органа, управляващ Фонда за безопасност на движението. Предлаганата промяна не е предмет на правна регламентация от настоящия законопроект. 

Настоящият законопроект предвижда Държавна агенция „Безопасност на движението по пътищата“ да участва в разработването на проекти на нормативни актове, свързани с безопасността на пътната инфраструктура - чл. 19б, ал.1, т.1. от проекта на ЗИД на ЗП.
Текстът на разпоредбата препокрива текста на направеното предложение. Характерът на методическите указания предполага задължение за изпълнение спрямо лицата, до които са насочени.

В § 1. т. 1 от Допълнителните разпоредби на Закона за пътищата е дадена легална дефиниция на термина „път“. По отношение на термина „улица“, същият е извън приложното поле на процедурите за управление на безопасността, като е регламентирана правна възможност същите да се прилагат по решение на администрацията, която ги управлява. 
В законопроекта е предвидена изрично правна възможност процедурите по управление на безопасността на пътната мрежа да се прилагат и за пътища извън обхвата на Директива 2019/1936/ЕС, както и за улиците в населените места и селищните образувания. 
В законопроекта е предвидена изрично правна възможност процедурите по управление на безопасността на пътната мрежа да се прилагат и за пътища извън обхвата на Директива 2019/1936/ЕС, както и за улиците в населените места и селищните образувания.

В чл. 19 от Закона за пътищата е регламентирано коя администрация, кои пътища управлява. По отношение на възможността, предоставена в чл. 30 от Закона за пътищата за съвместно осъществяване на определени дейности, следва да се има предвид, че тази възможност е единствено за републиканските пътища в границите на урбанизираните територии.

	7.
	Българска браншова асоциация "Пътна безопасност“22.01.2021 г. 
	
	Предложение за допълване на изпратеното становище №2/15.02.2021 г.

Към конкретни препоръки да се добавят точки:
17. Предлагаме чл. 366 да бъде редактиран, като обхвата на одитите за пътна безопасност да бъде съобразен с т.З.7 от Решение на Министерския съвет № 16 от 17 януари 2019г.

„3.7. Министърът на регионалното развитие и благоустройството в срок до 30 юни 2019 г. да внесе в Министерския съвет законопроект за изменение и допълнение на Закона за пътищата с оглед на разширяване обхвата на одитите за пътната безопасност върху всички републикански и общински пътища и регламентиране участието на одитор по пътна безопасност в инспекциите на пътищата в експлоатация за установяване на свързаните с пътната безопасност характеристики и предотвратяването на произшествия.”

Мотиви: Изпълнение на Решение на Министерския съвет
[image: image1.jpg]


18. Предлагаме в чл.З6м, ал.2, след края на изречението, да се добави изразът „като най-малко 1 от членовете на екипа е одитор по пътна безопасност.

Мотиви: Изпълнение на т.З.7 от Решение № 16 на Министерския съвет от 17 януари 2019 г.
19. Предлагаме чл. 164г от ЗДвП, в § 24, т. 3 да отпадне.

Мотиви: С този запис се изземват функции на собствениците на пътя, тъй като те са компетентни да предписват мерки след съответния анализ, като след това носят отговорност за това. Собствениците на пътя имат програми, имат приоритизиране, които следва да изпълняват. Задължителното изпълнение на препоръките не е коректно, тъй като по този начин се изключва собственикът на пътя от управлението на пътната инфраструктура.
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	Обхватът на одитите по пътна безопасност е разширен. Процедурата одит по пътна безопасност задължително се прилага за общинските пътища, включени в обхвата на Директива 2019/1936/ЕС. В законопроекта е предвидена изрично правна възможност процедурите по управление на безопасността на пътната мрежа да се прилагат и за пътища извън обхвата на Директива 2019/1936/ЕС, както и за уличната мрежа.

Изменението на Директива 2008/96/ЕО разделя инспекциите на пътната мрежа на две отделни процедури – периодични и целенасочени инспекции на безопасността на пътната инфраструктура. За втория вид процедури е предвидено задължителното участието на одитор по пътна безопасност в екипите, които ще ги изпълняват.

Текстът на разпоредбата на чл. 164г от законопроекта касае възможност за независима проверка на състоянието на пътната инфраструктура, която ще се извършва от Държавна агенция „Безопасност на движението по пътищата“, със съдействието на компетентните органи и на управляващия пътя. Разпоредбата засяга всички пътища, без да е ограничена от приложното поле на Директива 2019/1936/ЕС. Проверките могат да бъдат планирани и такива по сигнал.  

	8.
	Димитър Ганев

22.01.2021 г.
	
	По чл. 19б, ал.1, т. 2 – 

Текстът на тази точка е разписан неправилно.

2019/1936 е само за изменение на 2008/96, така че каквото и да се прави, то става по реда на 2008/96, а не само по реда на изменението. По принцип, директивата се изпълнява в нейната цялост, заедно с всичките изменения, които са направени по нея. Иначе излиза, че при всяко изменение на 2008/96, в закона трябва да се обявява, че има и еди какво си изменение, което ще се изпълнява.
По чл. 55б, ал. 1 –

Според мен трябва да се санкционира този, който е възложил одита без да провери в регистъра дали лицето е правоспособен одитор. 

По чл. 164в, ал.2, т. 2 – 

 
ЗДвП работи само с понятието „път“. В допълнителните разпореди - §6, т.1, е казано, че улиците са приравнени към пътищата и този израз трябва да отпадне.
По § 6, т. 75 – 

Това определение не е добро, даже бих казал, че е много лошо. Това, което е разписано са мерките, а безопасността е състояние, което се постига с някакви мерки. Произшествията настъпват, а не възникват. Сега, в чл.5, ал.2, т.1 от ЗДвП има описание на уязвимите участници в движението, където също има проблем, защото вместо велосипедисти, както е в КПД, пише „двуколесни пътни превозни средства“, което включва двуколесните МПС, каквито са мотопедите и мотоциклетите. Нещата тук се усложняват от „индивидуалното електрическо превозно средство“. 
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