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Dnia 29 stycznia 2004 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny postanowil, zgodnie z art. 29 ust.2
regulaminu wewnetrznego, sporzadzi¢ opini¢ w sprawie europejskiego kodeksu drogowego i rejestru pojazdow.

Sekcja ds. Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenistwa Informacyjnego, odpowiedzialna za przygo-
towanie prac Komitetu na ten temat, wydala swoja opini¢ w dniu 5 pazdziernika 2004 r. Sprawozdawca

byt Jorge Pegado Liz.

Na 413 sesji plenarnej w dniach 15-16 grudnia 2004 r. (posiedzenie z dn. 15 grudnia 2004 r.) Komitet
stosunkiem gltoséw 147 do 1, przy 3 glosach wstrzymujacych sie, przyjal nastepujaca opinie:

1. Wstep: cel i podstawy opinii

1.1  Na posiedzeniu w dniu 29 stycznia 2004 r., EKES pozy-
tywnie rozpatrzyt wniosek sekcji TEN dotyczacy sporzgdzenia
opinii z inicjatywy wilasnej w sprawie europejskiego kodeksu
drogowego.

1.2 Uwzgledniajac fakt, ze (a) swoboda przemieszczania sig
os6b nalezy do jednej z podstawowych swobdd zapisanych w
Traktacie (), (b) zniesienie kontroli granicznych pomiedzy
Pafistwami Czlonkowskimi stanowi jeden ze celéow UE (),
potwierdzony porozumieniem z Schengen (}), a (c) transport
stanowi dziedzing, w ktérej Unia prowadzi wspdlng polityke (%),
harmonizacja ustawodawstwa regulujacego ruch drogowy
mialaby bardzo istotne znaczenie, zwlaszcza dla pelnej reali-
zacji wspdlnego rynku (°).

1.3 Nalezy wzig¢ pod uwage rozmiary drogowego trans-
portu pasazerskiego i towarowego w Europie 15 Panstw Czlon-
kowskich, ktéry w ostatnich latach wzrastal w postepie geome-
trycznym.

Najnowsze statystyki ukazuja w szczegdlnosci, ze:

— sektor transportu ladowego zatrudnia 3,9 mln o0séb (dane z
roku 2001);

— transport drogowy stanowi 45 % ogdlnego ruchu towaro-
wego, co oznacza 120 % wzrost od 1970 r.

— pasazerski transport drogowy stanowi 86,8 % ogdlnego
ruchu pasazerskiego, co oznacza wzrost o 128 % od 1970
r.

— obroty (dane na rok 2000) w pasazerskim transporcie
drogowym (55,455 mln €) i drogowym transporcie towa-
rowym (220,787 mln €) stanowia ok. 49 % ogdlnych
obrotéw w sektorze transportu (566,193 min €) (brak
danych dla Grecji) (9).

1.4 Drogowy transport pasazerski i towarowy podlega wielu
réznorodnym regulacjom krajowym, réwniez w  zakresie
podstawowych przepiséw i zasad ruchu drogowego.

) Art. 39 i nast. Traktatu WE.

() A

(3 Art. 2 akapit 4 Traktatu WE oraz art. 61 i nast. Traktatu WE.
(’) Protokét nr 2 do Traktatu WE.

(% Art. 70 i nast. Traktatu WE.
(
(

5

) Art. 95 i nast. Traktatu WE.
%) Zob. ,Energia i Transport UE w liczbach”, DG ds. Energii i Transportu
we wspolpracy z EUROSTATEM (2003).

1.41  Dodatkowo obowigzuje jeszcze szereg uméw miedzy-
narodowych o réznym zasiggu i czgsto wzajemnie sprzecznych
postanowieniach.

1.42 W wyniku tego, w trakcie zwyklej podrézy przez
Europe kierowca podlega kolejno wielu réznym przepisom i
rozporzadzeniom, co naraza go na konieczno$¢ podporzadko-
wywania si¢ zréznicowanym i czesto sprzecznym ze sobg
zasadom.

1.43  Sytuacja w tej dziedzinie skomplikowala si¢ jeszcze
bardziej po niedawnym rozszerzeniu UE na nowe Panstwa
Czlonkowskie, ktore takze posiadajg sobie whasciwe przepisy
ruchu drogowego.

1.5  Celem niniejszej opinii wydanej z inicjatywy wiasnej jest
zachecenie Komisji do rozwazenia, czy nie byloby potrzebne i
celowe wystgpienie z inicjatywa ustawodawczg w sprawie
harmonizacji (przy zachowaniu pewnych wyjatkéw) przepisow
ruchu drogowego w Unii Europejskiej, przeprowadzenie
analizy poréwnawczej prawa dla ustalenia rozbiezno$ci wyste-
pujacych miedzy kodeksami ruchu drogowego obowigzujgcymi
w poszczegdlnych Panstwach Czlonkowskich oraz zapropono-
wanie mozliwych rozwigzan dotyczacych harmonizacji na
poziomie europejskim.

1.6 Uznano, ze w celu sporzadzenia niniejszej opinii
konieczne jest zapoznanie si¢ z pogladami gléwnych zaintere-
sowanych (przedstawicieli uzytkownikéw drdg, producentéw
pojazdéw i organdéw regulacyjnych). Dlatego zorganizowano
publiczng debate réwnoczesnie z posiedzeniem drugiej grupy
badawczej w dniu 17 maja 2004 r. W debacie wzigly udzial
osoby zwigzane z sektorem.

1.6.1 W celu ulatwienia dyskusji, a réwnoczesnie zebrania
informacji, przygotowano kwestionariusz, ktéry zostal przeka-
zany cztonkom grupy do wypelnienia.
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2. Podloze do opinii

2.1  Pomyst stworzenia powszechnego kodeksu drogowego
nie jest nowy, na gruncie europejskim podejmowano juz wiele
inicjatyw w tej dziedzinie, jak na przyklad wezwanie do kodyfi-
kacji istniejacych zasad przedstawione na VII Migdzynaro-
dowym Kongresie Ruchu Drogowego ().

2.2 Takze podczas 38 Konferencji Niemieckich Wiadz
Transportowych, ktéra odbyta si¢ w styczniu 2000 r., IV grupa
robocza uznala, ze harmonizacja europejskich przepiséw ruchu
drogowego jest jednym z najwazniejszych celow (%).

2.3 Komisja realizowata dotad réznorodne inicjatywy, wyni-
kajace z tych samych przestanek i zmierzajgce w tym samym
kierunku, jednakze jak dotad nie podjeta kwestii opracowania
europejskiego kodeksu drogowego jako takiego (°).

(') Dott. Argante Righetti, Procuratore Pubblico, Bellinzona — Ticino,
Criteri di applicazione delle norme di circolazione per i veicoli stra-
nieri in caso di difformitf fra la Convenzione di Ginevra e la legisla-
zione interna degli Stati aderenti, Automobile Club di Perugia, 8-10
wrzesnia 1961.

Kwestia ta bedzie rozpatrywana podczas zblizajacych si¢ obchodéw
V Dni Europejskiego Prawa Drogowego w Trewirze w pazdzierniku
2004 r. oraz pierwszego Europejskiego Kongresu Drogowego, ktéry ma
si¢ odby¢ w dniach 24-26 listopada 2004 r. na temat ,Mobilno$¢ w
rozszerzonej Europie”: wyzwania i zadania w sektorze drogowym.
Naleza do nich w szczegdlnosci: akt Rady z 17 czerwca 1998 r.
Opierajgcy si¢ na Konwencji w sprawie zakazu prowadzenia
pojazdéw mechanicznych (Dz. U. C 216 z 10.07.1998), rozporza-
dzenie (WE) nr 2411/98 z 3 listopada 1998 r. (Dz. U. L 299 z
10.11.1998) w sprawie uznawania w ruchu wewnatrz-wspélno-
towym znakéw wyrdzniajacych Pafistwo Czlonkowskie, w kt6rym
zarejestrowano pojazdy silnikowe i ich przyczepy, dyrektywy
1999/37/WE i 2003/127/WE z 29 kwietnia 1999 i 23 grudnia
2003 w sprawie dokumentéw rejestracyjnych pojazdéw (Dz. U. L
138 z 01.06.1999 i Dz. U. L 10 z 16.01.2004), rezolucja Rady Z
26 czerwca 2000 w sprawie poprawy bezpieczefistwa drogowego
(Dz. U. C 218 z 31.07.2000), zalecenie Komisji z 6 kwietnia 2004
w sprawie stosowania przepisow ruchu drogowego (O] L 111 z
17.04.2004), decyzja Komisji z 23 grudnia 2003 w sprawie prze-
piséw technicznych dotyczacych wykonania art. 3 dyrektywy
2003/102/WE oc?;]oszqcej si¢ do ochrony pieszych i innych narazo-
nych na niebezpieczenstwo uzytkownikéw drég (Dz. U. L 31 z
04.02.2004), dyrektywa 2004/11/EC z 11 lutego 2004 odnoszaca
si¢ do urzadzen ograniczenia predkosci lub podobnych wewnetrz-
nych systeméw ograniczenia predkosci niektorych kategorii
pojazdow silnikowyc%) (Dz. U. L 44 z 14/02/04), decyzja Komisji z
dnia 2 kwietnia 2004 sprawie stosowania dyrektywy Rady
72[/166/EWG w odniesieniu do kontrolowania ug’ezpieczenia od
odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstale w zwiazku z
ruchem pojazdéw mechanicznych (Dz. U. L 105 z 14.04.2004),
projekt dyrektywy w sprawie dowodéw rejestracyjnych z 21
pazdziernika 2003 r. (COM(2003) 621 koncowy), projekt dyrek-
tywy w sprawie ustanowienia wspélnych przepiséw dotyczacych
niektérych rodzajow drogowego przewozu towaréw (COM (2004)
47 koncowy z 02.02.2004), oraz projekt rozporzadzenia w sprawie
stcgmiowego znoszenia kontroli na wspélnycg granicach w zwiazku
z dostepem do Systemu Informacji Schengen stuzb Panstw Czlon-
kowskich odpowiedzialnych za wydawanie dowodéw rejestracyj-
nych (COM(2003) 510 koncowy z 21.08.2003). Podobnie
rozporzadzenia 39, 60, 62, 71, 73, 78, 101 oraz 103 Europejskiej
Komisji Gospodarczej Narodéow Zjednoczonych (EKGNZ) dotycza
tego samego celu tj. dostarczania informacji (Dz. U. L 95 z
31.03.2004)

—
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2.4 Nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage na wnioski zawarte w
studium opracowanym niedawno przez Dyrekcje Generalng ds.
energii i transportu Komisji Europejskiej, w ktorym przedsta-
wiono argumenty przemawiajace na rzecz harmonizacji prze-
piséw ruchu drogowego i $rodkéw ich efektywnego zastoso-
wania w ramach przyszlych inicjatyw ustawodawczych UE (*°).

2.5 Natomiast EKES w wielu opiniach zwracal uwage na
potrzebe ,zwigkszenia swobody w ruchu pojazdéw na terytorium
Unii”, czynigc ,wladze krajowe odpowiedzialnymi za zniesienie okres-
lonych rodzajow przepiséw i regulacji krajowych, ktdre utrudniajg ich
obywatelom uzywanie pojazdéw zarejestrowanych w innych Paristwach
Czlonkowskich” (*1).

3. Krotki zarys prawa ustanowionego konwencjami i jego
zakresu

3.1 Na migdzynarodowe zasady ruchu drogowego skladaja
si¢ postanowienia szeregu konwencji, z ktorych najbardziej
istotne to Konwencja paryska z 1926 r., Konwencja genewska
z 1949 r. oraz Konwencja wiederiska z 1968 r.

3.2 Migdzynarodowa konwencja o ruchu samochodowym
zostala podpisana w Paryzu przez 40 panstw, dnia 26 kwietnia
1926 r. Konwencja ta miala na celu ulatwienie turystyki
miedzynarodowej i obowigzuje obecnie w ponad 50
panstwach.

3.2.1  Gléwne cele Konwengji stanowia:

a) okreslenie minimalnych wymogdéw technicznych wobec
pojazdéw silnikowych, dotyczacych rejestracji, Swiatet oraz
identyfikacji pojazdéw w kazdym z odwiedzanych panstw;

b) ustanowienie zasad wydawania i waznoSci miedzynarodo-
wych kart rejestracyjnych pojazdéw silnikowych, umozli-
wiajacych kierowcom legalny wijazd i przemieszczanie sie
przez terytorium objete Konwencjg;

¢) uznawanie niektorych krajowych praw jazdy oraz okreslenie
cech migdzynarodowych zezwolen na prowadzenie
pojazdow w Umawiajacych si¢ Panstwach, ktore nie uznaja
krajowych praw jazdy innych Pafstw bez zamiaru zastgpo-
wania nimi tych ostatnich;

(") ,Comparative Study of Road Traffic Rules and corresponding enfor-
cement actions in the Member States of the European Union”
(,Studium Poréwnawcze Przepiséw ruchu drogowego i ich egzekwowania
w Paristwach Czlonkowskich Unii Europejskiej”), przeprowadzone przez
TIS.PT, Consultores em Transportes, Inovagdo e Sistemas, S.A i
ukonficzone w lutym 2004 r.

(") Zob. opini¢ Dz.U. C 110 z 30.4.2004 w sprawie projektu
rozporzadzenia zmieniajacego Konwencj¢ wykonawcza do Porozu-
mienia z Schengen z dnia 14 czerwca 1985 r. w sprawie stopnio-
wego znoszenia kontroli na wspdlnych granicach w zakresie
dostepu do Systemu Informacji Schengen przez stuzby Panstw
Czlonkowskich odpowiedzialne za wydawanie dokumentéw rejes-
tracyjnych pojazdow, przy ktorej sprawozdawcy byt Barros Vale.
Zob. takze m.in. opini¢ Dz.U. C 112 z 30.4.2004 w sprawie
projektu dyrektywy w sprawie praw jazdy (Wymiana), przy ktorej
sprawozdawcg byl Jan Simmons oraz opini¢ Dz.U. C 108 z
30.4.2004 dotyczaca komunikatu Komisji w sprawie technologii
informatycznych i komunikacyjnych dla bezpiecznych i inteligent-
nych pojazddw, przy ktérej sprawozdawca byt V. Ranocchiari.
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d) okreslenie (szeSciu) drogowych znakéw ostrzegawczych,
ktére Umawiajace si¢ Pafistwa obowiazane s3 uzywad na
drogach na swoim terytorium,

¢) ustanowienie systemu wymiany informacji na temat
kierowcéw posiadajacych migdzynarodowe karty rejestra-
cyjne i prawa jazdy, ktérzy brali udzial w powaznym
wypadku lub naruszyli krajowe przepisy ruchu drogowego.

3.2.2  Konwencja, jakkolwiek uproscita procedury celne, nie
zwalniata kierowcéw z obowigzku znajomosci i przestrzegania
krajowych przepiséw ruchu drogowego.

3.2.3  Ponadto, warunkiem wejscia w zycie Konwencji bylo
ratyfikowanie jej przez wszystkie Umawiajace si¢ Pafistwa i
zlozenie przez nie u depozytariusza dokumentéw ratyfikacyj-
nych. Konwencja z zasady obowigzuje jedynie na gléwnym
terytorium Umawiajgcego si¢ Pafistwa, jej obowigzywanie na
innych terytoriach administrowanych przez to Pafstwo
wymagalo zlozenia przez nie wyraznej deklaracji w tej sprawie.

3.3 Konwencja o ruchu drogowym zostala podpisana przez
17 panstw w Genewie w dniu 19 wrzesnia 1949 r. Obecnie
obowiazuje ona w ponad 120 panstwach i zastepuje konwencje
z 1926 r. w stosunkach pomiedzy panstwami, ktore ja zawarly
lub do niej przystapily.

3.3.1 Konwencja ta rozwija zasady zawarte w poprzedniej
konwencji, uwzgledniajagc zmiany zachodzace w przemysle
samochodowym, oraz ujawnia wzrastajaca troske o bezpieczen-
stwo ruchu drogowego.

3.3.2  Jakkolwiek Konwencja nie przewidywala uzywania
specjalnych  znakéw drogowych, to jednak wymagala od
panstw-stron ujednolicenia systemu znakéw i sygnaléw drogo-
wych oraz uzywania ich tylko, kiedy jest to niezbedne.

3.3.3 Konwencja ta nie ustanawiala zbyt wielu przepiséw
ruchu drogowego lub nowych rozwigzan poza Srodkami
ostroznosci podczas mijania pojazdéw, zasad pierwszefistwa i
uzycia $wiatel.

3.3.4  Warunki wejscia w zycie Konwencji byly takie same
jak poprzednio i dzialania na rzecz wprowadzenia harmoni-
zacji byly hamowane przez to, ze Panstwa-strony nie mialy
obowiazku przyjecia niektérych postanowien, a takze mogly
odrzuci¢ zmiany zaproponowane w tych postanowieniach.

3.4  Konwencja o ruchu drogowym z 8 listopada 1968 r.
zostala podpisana w Wiedniu przez 37 panstw i obowiazuje
obecnie w okolo 100 panstwach. Po ratyfikacji i zlozeniu
dokumentéw ratyfikacyjnych, Konwencja zastapita konwencje
z 1926 1.1 1949 r. w stosunkach pomiedzy Umawiajacymi sig
Panstwami.

3.4.1 Konwengja ta jest najbardziej wyczerpujaca z obowia-
zujacych, jezeli chodzi o regulacje w dziedzinie ruchu drogo-
wego, poswigcajac im caly rozdzial zlozony z trzydziestu arty-
kuléw oraz ustanawiajac zasady dotyczace najwazniejszych
manewréw, ktérych dotycza wspolczesne kodeksy drogowe.
Konwencja z 1968 r. miala znacznie szerszy zakres niz
poprzednie, minimalistyczne konwencje, ktére dotyczyly
jedynie mijania w ruchu drogowym oraz zwiazanych z tym
znakéw i sygnaldow, nie tylko ustanowila zasady, ktérych
musza przestrzegaé kierowcy wykonujacy najbardziej niebez-
pieczne manewry (tj. wyprzedzanie, zmiana kierunku jazdy,
Srodki ostroznosci wzgledem pieszych, etc.), lecz takze uregu-
lowata kwestie parkowania, wsiadania i wysiadania przez
pasazeréw, jazdy w tunelach — krétko mowigc, wszystkie
typowe sytuacje, z ktérymi maja do czynienia kierowcy.

3.4.2 Konwencja zawierala dalej idgce postanowienia niz
poprzednie, poniewaz wymagala od panstw, ktére ja zawarly
lub do niej przystapily, dostosowania istoty przepiséw krajo-
wych do zasad ruchu drogowego ustanowionych w Konwencji.
Korzysci wynikajace z tego dla kierowcéw polegaja na tym, ze
przejezdzajac przez terytorium pafstwa, na ktérym obowigzuje
Konwencja, bedg zna¢ podstawowe zasady ruchu drogowego
tam obowigzujace.

3.43  Tym niemniej, panstwa-strony zachowaly mozliwosé
odrzucenia zmian w Konwencji.

3.5  Jak jasno wskazuje powyzszy przeglad, w Unii Europej-
skiej (ktora ulegla wlasnie rozszerzeniu o dziesig¢ nowych
panstw) obowiazuja obecnie trzy mig¢dzynarodowe konwencje,
jakkolwiek nie wszystkie Panstwa Czlonkowskie podpisaly
wszystkie trzy ('}). Tym samym wiele jeszcze dzieli UE od
posiadania zharmonizowanych przepiséw ruchu drogowego,
zwlaszcza, gdy obok konwencji wymienionych powyzej
wezmie si¢ pod uwage dwadziescia pigé podlegajacych ciaglym
przemianom systeméw przepiséw krajowych (V).

3.6 Wiele barier uleglo juz zniesieniu albo proces ten
wlasnie trwa — wymieni¢ tutaj mozna zniesienie kontroli
granicznych, warunkéw homologacji pojazdéw i czesci do
nich, jak réwniez wzajemne uznawanie praw jazdy i harmoni-
zacje przepisow ich dotyczacych. Tym niemniej, nadal nie
uzgodniono podstawowych kwestii dla ruchu drogowego: prze-
piséw ruchu oraz znakdéw i sygnatéw drogowych.

3.7 Jezeli chodzi o reszte §wiata — konwencje wprawdzie
ulatwiaja procedury celne i jazde przez terytorium Wspdlnoty,
jednakze obywatele pafistw trzecich odwiedzajacy UE napotkaja
tyle zréznicowanych przepiséw w dziedzinie ruchu drogowego,
ile jest panstw tworzacych Unie.

("¥) Np. pomigdzy Portugalia a Niemcami obowiazuje konwencja z
1926 r; miedzy Portugalia a Belgia konwencja z 1949 r., a
omiedzy Niemcami a Belgia konwencja z 1968 r. Przykladow
edzie jeszcze wigcej, jezeli uwzglednimy dziesig¢ nowych Panstw
Czlonkowskich. Jako kolejne przyklady mozna wymienié: obowig-
zywanie konwencji z 1926 r. pomiedzy Niemcami, Irlandig i
Holandig, konwencji z 1949 r. migdzy Holandia, Portugalig i
Szwecja a konwencji z 1968 r. miedzy Finlandig, Wlochami,
Austrig i Lotwa. Powyzsza réznorodno$¢ wynika z przystapienia
(lub nie przystapienia) okreslonych panstw do ostatniej konwencji.
Dlatego w sytuacji, gdy dwa lub wigcej panstw podpisze ostatnia
konwencjg, konwencje wczeSniejsze wprawdzie przestajz je
wzajemnie wigzaé, jednakze pozostajg w mocy w stosunkach tych
panstw z innymi pafstwami, ktore ostatniej konwencji nie
podpisaly.

Np. Portugalia niedawno dokonala generalnych zmian w swoim
kodeksie drogowym, a Wlochy wlasnie rozpoczely podobny
proces.

—
=
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4. Niektére zasadnicze rozbieznoéci w przepisach krajo-
wych Pafistw Czlonkowskich

4.1  Krétka analiza poréwnawcza prawa jasno wskazuje na
wystgpowanie istotnych réznic w kluczowych dziedzinach
przepisow ruchu drogowego obowigzujgcych w poszczegdl-
nych Panstwach Czlonkowskich. Niezgodnosci te stanowig
autentyczne bariery dla swobodnego przemieszczania si¢ oraz
mogg staé si¢ przyczyna zagrozenia dla bezpieczefistwa oséb i
rzeczy i zwigkszenia liczby wypadkéw w skali Europy.

4.2 Ponizsze komentarze uwzgledniaja w szczegdlnosci,
jakkolwiek nie wylgcznie, uwagi zawarte w wyzej wymie-
nionym studium Komisji, gdzie kwestie te poddawane sg
dokladnej analizie (*#).

4.3 Ponizej wymieniono tylko niektdre przyklady szeregu
szczeg6lnie istotnych i niepokojgcych réznic, wystepujacych w
systemach prawnych Panstw Czlonkowskich:

Ograniczenie predkosci na obszarze zabudowanym, na drogach,
ktGrych dwa przeciwne pasy ruchu oddzielone sq fizyczng barierg

Belgia 120 km/h

Portugalia 90 km/h

Zjednoczone Krolestwo 70 mph (112 kmj/h)

Powazne wykroczenia

Belgia +10 km/h

Portugalia +30 km/h

Dopuszczalny poziom alkoholu

Szwecja 0.2

Zjednoczone Krélestwo 0.8

Wymdg wozenia apteczki w pojazdach osobowych

Grecja Tak

Francja Nie

Czerwone + pomarariczowe $wiatlo: przygotuj sig do ruszenia naprzéd

Dania/Finlandia Tak

Holandia/Hiszpania Nie

(" Patrz powyzej przypis 10.

Wymdg ustepowania rowerzystom pierwszefistwa przejazdu na rondzie

Niemcy Tak

Portugalia Nie

Wymdg ustgpowania pierwszeristwa przejazdu pojazdom komunikagji
publicznej opuszczajgcym przystanek

Hiszpania Tak

Wiochy Nie

Wymdg uzywania Swiatet podczas jazdy w ciggu dnia na obszarze
niezabudowanym

Wihochy Tak

Luksemburg Nie

Zakaz parkowania

Irlandia Biale tlo i czerwone obrzeze

Inne Pafstwa Cztonkowskie Niebieskie tlo i czerwone

obrzeze
Zakaz wysiadania przez pasazeréw na jezdni
Portugalia Tak
Irlandia Nie

4.4 Jednakze, jak to dokladnie pokazuje wyzej wymienione
studium, podobne réznice mozna zaobserwowal takze w
takich kwestiach, jak: wymogi uzyskania prawa jazdy, sygnali-
zacja drogowa, obowiazkowe wyposazenie bezpieczenstwa,
przejscia  dla pieszych, zasady pierwszenstwa przejazdu,
uzywanie Swiatel, warunki wsiadania i wysiadania z pojazdéw,
uzywanie specjalnych paséw jazdy, wyprzedzania, klasyfikacji
pojazdéw, rodzajow opon, holowania a nawet samej formy
znakéw drogowych i sygnalizacji Swietlnej. Studium wymienia
facznie czterdziesci pig¢ réznic w podstawowych, stosowanych
na co dzien przepisach.
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4.5 Co wigcej, obok wystepowania istotnych réznic juz
nawet w sposobie formulowania podstawowych przepiséw
ruchu drogowego, jeszcze wigksze znaczenie ma fakt, Ze sa one
interpretowane i stosowane w rozny sposéb w poszczegdlnych
Panstwach Czlonkowskich. Wynika to nie tylko z faktu, ze
mieszkancy poszczegélnych Panstwach Czlonkowskich w
odmienny sposdb oceniajg brak przestrzegania tych przepiséw,
lecz takze z powodu powaznych réznic w dziedzinie kar prze-
widzianych za wykroczenia drogowe.

5. Wnioski z posiedzenia z dnia 17 maja 2004 r.

5.1  Publiczna debata, ktéra odbyla si¢ 17 maja 2004 r. z
udzialem przedstawicieli i) réznych organizacji prywatnych
reprezentujacych interesy kierowcéw, przemystu samochodo-
wego i organizacji dzialajacych na rzecz bezpieczenstwa drogo-
wego i zapobiegania wypadkom oraz ii) zarzadu AIT-FIA i TIS-
PT, bedacej spotka koordynujaca opracowywanie studium, o
ktérym mowa powyzej, dzigki wysokiej wartoSci wystgpien
przygotowanych przez uczestnikow, pozwolita wyjasni¢ wiele
kwestii majgcych znaczenie dla niniejszej opinii, a stanowig-
cych odzwierciedlenie stanowisk glownych zainteresowanych
stron spoleczefistwa obywatelskiego (*°).

Wiele organizacji uzupelilo swoje o$wiadczenia poprzez
wypelnienie otrzymanego kwestionariusza w zakresie omawia-
nego tematu.

52 Z ogblu oéwiadczen i pisemnych wystapien mozna
wywnioskowal, ze inicjatywa EKES dotyczaca zharmonizo-
wania w okre$lonym zakresie przepisow ruchu drogowego na
poziomie europejskim spotyka si¢ z powszechnym poparciem,
zaréwno ze wzgledu na jej przedmiot jak i wystgpienie z nig
we wilasciwym momencie. Ponadto, niektérzy uczestnicy byli
otwarci na mozliwos¢ i zalety stopniowego zblizenia systeméw
rejestru i rejestracji pojazdow.

5.3 W tym kontekscie podkreslono w szczegdlnosci naste-
pujace kwestie:

a) ramowa decyzja UE z 8 maja 2003 r. — obejmujaca trans-
graniczne uznawanie i przejmowanie do wykonania kar
finansowych z tytulu naruszenia przepisow ruchu drogo-
wego — pociaga za soba konieczno$¢ przyjecia srodkéw w
celu wigkszego ujednolicenia przepiséw ruchu drogowego
w Europie;

b) réwnoczesnie nalezy mie¢ na uwadze i) przepisy procedu-
ralne w dziedzinie ustalania i stosowania grzywien i kar
oraz i) mozliwosci korzystania z pomocy prawnej
dostepnej w poszczegdlnych Panstwach Czlonkowskich;

¢) reguly prowadzenia pojazdéw obowiazujacymi w poszcze-
g6lnych Panstwach Czlonkowskich réznig si¢ faktycznie w
sposéb istotny w wielu kluczowych dziedzinach — pociaga

(%) Por. pkt. 2.4 i 4.

to za sobg zwigkszone ryzyko dla kierowcéw podczas
prowadzenia pojazdéw poza pafistwem pochodzenia;

d) gltéwne réznice, ktére podkreslono obok tych wymienio-
nych w studium TIS-PT, obejmuja:

— r6znice w prawnie dopuszczalnym poziomie zawartosci
alkoholu we krwi

— ograniczenia predkosci

— znaki drogowe, sygnalizacj¢ policyjng oraz oznaczenia
drég

— kary za naruszenia przepiséw i zasady proceduralne ich
egzekwowania oraz

— obowiazkowe wyposazenie bezpieczefistwa;

e) w procesie zblizania ustawodawstw prowadzacym w miare
mozliwosci do ujednolicenia przepiséw ruchu drogowego
na poziomie Wspdlnoty nalezy przyjaé podejscie zakla-
dajace stopniowe osigganie postepow;

f) pelna harmonizacja nie wydaje si¢ w tym momencie
mozliwa, z wyjatkiem kluczowych, podstawowych dziedzin;

dziedziny te powinny obejmowac:

©

— rozne aspekty bezpieczefistwa drogowego

— obowiazkowe wyposazenie pojazdéw (np. zapasowe
zarowki, trojkaty ostrzegawcze, zestawy stuchawkowe i
glosnoméwigce do telefonéw komérkowych, poduszki
powietrzne, etc.)

— sygnalizacje i oznaczenia drogowe
— kryteria wydawania praw jazdy

— jednolity system punktéw karnych za wykroczenia
drogowe

— rodzaj kar za powazniejsze wykroczenia drogowe;

h) modelowym rozwigzaniem dla takiego zblizenia ustawo-
dawstw powinna by¢ Konwencja wiedeniska;

i) przed przedstawieniem jakichkolwiek projektéw, nalezy
przeprowadzi¢ analize kosztéw i korzysci, podobng do tych,
jakie zostaly wykorzystane w niektorych sektorach trans-
portu i inicjatywach na rzecz bezpieczenstwa drogo-
wego (1)

—
=

szczegblny nacisk nalezy polozy¢ na efektywne egzekwo-
wanie przepiséw ruchu drogowego, kontrolowanie ich prze-
strzegania oraz kary za ich naruszenia.

5.4  Jako aspekty réwnolegle i uzupelniajace we wszystkich
inicjatywach tego typu, wymieniono nastepujace kwestie:

a) ujednolicenie systeméw automatycznego wnoszenia oplat
za przejazd autostrada lub mostem (V);

(") Por. sprawozdanie Europejskiej Rady Bezpieczeistwa Transportu
zatytutowane ,Cost Effective EU Transport Safety Measures” z 2003 r.
oraz sprawozdanie koficowe zatytulowane ,Cost-Benefit Analysis gf
Road Safety Improvements” i sporzadzone przez ICF Consulting Ltd,
Londyn dnia 12 czerwca 2003 r.

Por. dyrektywe 2004/52/WE z 29 kwietnia 2004 r. w sprawie inte-
roperacyjnosci elektronicznych systeméw platnosci za przejazd we
Wspdlnocie (Dz. U. L 166 z 30.04.2004)

(17

-
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b) normalizacja definicji ci¢zaru i rozmiaréw pojazdéw oraz
zwigzanych z nimi ograniczer;

¢) okreslenia minimalnego wymaganego zakresu ksztalcenia
kierowc6w, w zaleznosci od rodzaju pojazdu;

d) fakt, ze ksztalcenie to powinno obejmowaé nauke postepo-
wania w razie wypadku, jak réwniez udzielania pierwszej
pomocy;

e) okreslenie minimalnych norm jakosci w zakresie budowy
infrastruktury drogowej; oraz

f) kampanie informacyjne dotyczace prowadzenia pojazdow i
zapobiegania wypadkom na kazdym poziomie nauczania, a
takze skierowane do dorostych.

6. Zakres europejskiego kodeksu drogowego

6.1  Konsekwencja powyzszej debaty bylo wyrazenie
wyraznej checi dazenia w kierunku harmonizacji norm drogo-
wych, nieograniczonych jednakze wylacznie do kwestii ruchu
drogowego, ale obejmujacych takze takie kwestie jak infra-
struktura i bezpieczenstwo drogowe.

6.2 W historii swego istnienia Unia Europejska przyjela
liczne akty legislacyjne w sprawie ruchu drogowego, dotyczace:
praw jazdy, homologacji pojazdéw i ich czgsci, zasad obowig-
zujgcych w transporcie, ubezpieczeniu motoryzacyjnym, etc.
Przedmiotem niniejszej opinii jest kwestia ustanowienia zasad
ruchu drogowego, obejmujacych harmonizacje powyzszych
dziedzin; mogloby to przyczyni¢ si¢ realizacji innych celéw,
takich jak bezpieczenistwo drogowe, ktére zalezy takze od tego,
czy kierowca posiada pewnos$¢ i wiedz¢ na temat tego, jak
powinien si¢ zachowaé w danej sytuacji na drodze.

6.3  Jak juz wspomniano powyzej, Konwencja wiederiska z
1968 r. jest najbardziej wyczerpujaca z obowigzujacych
konwencji dotyczacych ruchu drogowego, nie tylko bardzo
szczegdlowo reguluje te¢ dziedzing, lecz takze — poniewaz
nalezy do jednego z tych mig¢dzynarodowych instrumentéw,
ktére przyjeto wigkszos¢ europejskich krajow — wyrdznia ja
to, ze naklada na panstwa, ktore ja podpisaly obowiazek dosto-
sowania przepisow krajowych do postanowien Konwencji. Ze
wzgledu na to, ze Konwencja jest najlepiej znanym i najszerzej
przyjetym tekstem wsréd panstw europejskich, moglaby
stanowi¢ podstawe do szerszej debaty w sprawie europejskiego
kodeksu drogowego.

6.4 Dlatego proponowane rozwiazanie zaklada harmoni-
zacje zasad ruchu drogowego stanowigcych podstawowe jadro
wigkszo$ci europejskich kodekséw ruchu drogowego a w
szczegblnosci, chociaz nie wylgcznie:

a) ogblnych zasad prowadzenia pojazdéw: ruszania i usta-
wienia, wrzucania biegéw, wielu paséw ruchu i paséw
réwnoleglych, skrzyzowan, rond, szerokosci pobocza, szyb-
kosci i odleglosci migdzy pojazdami;

b) sygnalizacji kierowcow;

¢) predkosci podczas jazdy (niekoniecznie predkosci maksy-
malnej);

d) ogélnych zasad pierwszenstwa na skrzyzowaniach i
rondach oraz migdzy pojazdami;

e) wyprzedzania;

f) zmiany kierunku jazdy;

g) cofania;

h) zawracania;

i) zatrzymywania si¢ i parkowania;

j) pojemnosci i rozmiaréw pojazddéw, transportu pasazeréw i
towaréw, wsiadania i wysiadania pasazeréw, zaladunku i
wyladunku;

k) Swiatel i ich uzywania;

1) pojazdéw uprzywilejowanych i specjalnych paséw jazdy,
np. na autostradach i podobnych rodzajach drég, prze-
jazdow i paséw jazdy zarezerwowanych dla szczeg6lnych
rodzajéw pojazdow, nie tylko szynowych;

m) prawnych ograniczen w zakresie zawartoci alkoholu we
krwi lub substancji psychotropowych

n) uzywania wyposazenia bezpieczefistwa (paséw bezpieczen-
stwa, fotelikow dziecigcych)

o) obowiazkowych dokumentéw;

p) czynnosci, ktére nalezy wykonaé w razie wypadku lub
awarii;

q) znormalizowanych definicji 1 zasad obowigzujacych
poszczeg6lnych uzytkownikéw drég publicznych, w szcze-
g6lnosci oséb postugujacych sie motocyklami, cztero-
kotowcami, tréjkotowcami, motorowerami, rowerami,
rolkami i deskorolkami jak réwniez kierowcéw niepetnos-
prawnych;

r) zasad obowigzujacych pieszych oraz zasad ostroznosci,
jakie muszg stosowa¢ kierowcy;

s) specjalnych zasad obowigzujacych kierowcoéw wzgledem
transportu publicznego i pojazdéw uprzywilejowanych;
oraz

t) zwierzat na drodze.

6.5  Przepisy ruchu drogowego nalezy uzupehi¢ i wyjasni¢
oraz jasno okresli¢ wszelkie od nich odstgpstwa, uzywajac
znakéw drogowych do dostarczenia szeregu informacji
mogacych  zwigkszy¢  bezpieczenstwo ruchu drogowego.
Dlatego nalezy znaki drogowe ujednolici¢ pod wzgledem
ksztaltu, tresci, usytuowania oraz hierarchii w $wietle prze-
piséw ruchu drogowego, zwracajac uwage na poprawe ich
zastosowania pod wzgledem ich ilosci i widocznosci.
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6.6  Dotyczy to zreszta nie tylko znakéw drogowych.
Korzystna bylaby takze harmonizacja sygnalow: policji
drogowej, Swietlnych, kierowcéw oraz oznaczen drogowych.

6.7  Wykroczeniem jest naruszenie przepiséw ruchu drogo-
wego lub brak podporzadkowania si¢ znakom drogowym,
pociaga to za soba konieczno$¢ ujednolicenia procedur kontrol-
nych, w szczegblnosci w zakresie okrelania predkosci, zawar-
tosci alkoholu we krwi lub poziomu spozycia substancji
psychotropowych. Jednakze najpierw Panstwa Czlonkowskie
muszg uzgodnié, co uwazane jest za wykroczenie, aby zapobiec
sytuacji, w ktdrej jeden i ten sam czyn jest w jednym Panstwie
Czlonkowskim uznawany za wykroczenie, w drugim natomiast
nie. Dlatego nalezy przyja¢ jednolitg definicje dla wykroczen.

6.8  Tym samym wazne jest zbadanie i ustanowienie upro-
szczonych mechanizméw sprzyjajacych jednolitej wykltadni
Europejskiego kodeksu drogowego, biorgc pod uwage fakt, ze
aby jego przepisy byly efektywne, konieczne jest zapewnienie
szybkosci procedur dotyczacych wykroczen drogowych — to
czego tak naprawde potrzeba, to uproszczona procedura wyste-
powania do Trybunalu Sprawiedliwosci z wnioskiem o wydanie
orzeczenia w trybie prejudycjalnym.

7. Jednolity numer rejestracyjny pojazdu w calej Europie

7.1  Pomiedzy Pafistwami Czlonkowskimi istotne réznice
wystepuja takze odno$nie wymogdw, instrumentéw i procedur
dotyczacych rejestracji pojazdéw. Podczas debaty rozpatrywana
byla takze propozycja podjecia dzialan na rzecz stworzenia
jednolitego, europejskiego rejestru pojazdow, ktéra zyskala
poparcie wielu uczestnik6w.

7.2 Dodatkowo podczas debaty rozwazano pozytywne i
negatywne aspekty stworzenia centralnego, europejskiego
rejestru wlasnosci pojazdéw, ktory moglby takze zawieral inne
istotne informacje, o pojezdzie, np. dotyczace cigzacych na
nim oplat, podatkéw i innych powigzanych kosztow, a takze
réznych form wlasnosci/uzytkowania. W tym kontekscie
podkreslono korzysci, ktére przyjecie takiego rozwigzania
mogloby przynies¢ w wewnatrzwspélnotowym handlu pojaz-
dami, zapobieganiu zwigzanym z tym oszustwom i kradziezom
samochodéw oraz $ciganiu kierowcoéw z innych Panstw Czlon-
kowskich popelniajacych wykroczenie drogowe.

7.3 Panuje przekonanie, ze okolicznosci sprzyjaja podjeciu
dzialain na rzecz ustanowienia jednolitego rejestru pojazdéw,
dotyczacego samych pojazdow a nie ich wiascicieli czy
uzytkownikow. Mozna by wykorzysta¢ tutaj zdobyte doswiad-
czenie w zakresie systemdéw informatycznych odpowiedzial-
nych za numery rejestracyjne oraz identyfikacje wiasciciela na
potrzeby ubezpieczenia motoryzacyjnego (3. dyrektywa).

7.4  Tym samym zwickszylyby sie mozliwosci w zakresie
zakupu, ubezpieczenia i rejestracji pojazdu w dowolnym
Panistwie Czlonkowskim, co stanowiloby gléwny czynnik nape-
dzajgcy transgraniczny handel pojazdami, mobilno$¢ ludzka,
turystyke i rozw6j jednolitego rynku (*%).

7.5 Ponadto, system jednolitej, europejskiej rejestracji
pojazdow wydaje si¢ bardzo potrzebny, a co wigcej jego usta-
nowienie nie wigzaloby si¢ z nadmiernie wysokimi kosztami; w
pierwszej fazie przynidslby ogromne korzysci w zakresie:
stwierdzania tytulu prawnego przystugujacego posiadaczowi
dokumentéw pojazdu (wlasnosci lub innego tytulu); pewnosci
prawnej w transakcjach, ktérych przedmiotem s3 pojazdy,
zapobieganiu kradziezom i oszustwom; latwiejszemu monito-
rowaniu i nakladaniu kar za wykroczenia popelnione w innym
Panistwie Czlonkowskim.

8. Podstawy prawne i odpowiedni instrument wspdlno-
towy

8.1 W obecnym stanie rzeczy, EKES uwaza, ze najlepszym
instrumentem prawnym dla realizacji inicjatywy w zakreslonej
skali bylaby dyrektywa w sprawie minimalnej harmonizacji.

8.2 Przy wyborze podstawy prawnej dla takiej dyrektywy,
nalezy uwzgledni¢ znaczenie inicjatywy dla realizacji jednoli-
tego rynku oraz zwigkszenia swobody mieszkancéw Europy w
przemieszczaniu si¢ we Wspodlnocie.

9. Wnioski i zalecenia
A) Europejski kodeks drogowy

9.1 W opinii EKES okreslony stopieni harmonizacji prze-
piséw ruchu drogowego nie tylko efektywnie przyczyni si¢ do
realizacji jednolitego rynku, lecz takze przyczyni si¢ do
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.

9.2 Ponadto, zdaniem EKES taka harmonizacja przyczyni sie
takze znacznie do poprawy bezpieczefistwa drogowego i
pomoze zapobiega¢ wypadkom, tym samym umozliwiajac
mieszkaficom Europy szersze korzystanie ze swobody przemie-
szczania sig.

9.3  EKES uwaza, ze okolicznosci sprzyjaja podjeciu prac
przygotowawczych do przyjecia wspdlnotowej inicjatywy usta-
wodawczej majacej zrealizowalé wyzej wymienione cele, w
ktorej uwzglednione zostang réznorodne punkty widzenia i
trudnosci wymienione w niniejszej opinii.

(") Niektorzy czlonkowie grupy badawczej zasugerowali, by podjaé
obecnie dzialania na rzecz ustanowienia systemu, umozliwiajacego
trans-narodowy zakup i rejestracje pojazdu, z ktérego moglyby
korzystal osoby, ktére z przyczyn zawodowych przebywaja
tymczasowo w jednym z Pafistw Czlonkowskichwﬁlxb zmuszone sg

o regularnych przyjazdéow do tego Pafistwa.
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9.4  EKES rozumie, ze w obecnym stanie rzeczy, mozliwo$¢
wykorzystania dyrektywy w sprawie minimalnej harmonizacji
powinna by¢ uwazana za pierwszy krok w kierunku przyjecia
Europejskiego  kodeksu drogowego, opartego na modelu
Konwencji wiedeniskiej i regulujacego podstawowe przepisy i
sygnaly w ruchu drogowym, warunki nabywania uprawnient do
kierowania pojazdami i praw jazdy oraz charakter wykroczen
drogowych i zwigzanych z nimi kar.

B) Jednolity europejski rejestr pojazdow

9.5  EKES uwaza takze, ze stworzenie jednolitego, europej-
skiego rejestru pojazdéw, mozliwie zwigzanego z samymi
pojazdami, przyczynitoby si¢ do zwigkszenia pewnosci prawnej
w uzywaniu samochodéw, poniewaz ulatwiloby ich $ledzenie.

9.6  EKES jest takze zdania, Ze wigzgcy instrument wsp6lno-
towy moglby okresla¢ podstawy dla stworzenia jednolitego
systemu europejskiej rejestracji pojazdéw, mocno opartego na
dotychczasowych dos$wiadczeniach we wspdlpracy pomiedzy
wlasciwymi instytucjami krajowymi.

Bruksela, 15 grudnia 2004 r.

9.7 EKES wzywa zatem Komisj¢ do zainicjowania badan
koniecznych do dokonania analizy kosztéw i zyskow, jakie
moze przynie$¢ harmonizacja poszczegdlnych dziedzin.

9.8  EKES sugeruje, by Komisja wydala ,zielona ksiege”, aby
zainicjowaé publiczng debate¢ na ten temat i zapoznal si¢ ze
stanowiskiem jak najwigkszej liczby zainteresowanych.

9.9 W miedzyczasie EKES wzywa Komisje, by ze swej strony
kontynuowata obecne badania w celu jak najszerszej harmoni-
zacji kwestii zwigzanych ogdlnie z prowadzeniem pojazdéw
oraz z poprawg ich bezpieczenstwa.

9.10  EKES pragnie zwrdci¢ uwage Panstw Czlonkowskich,
ze istnieje obecnie potrzeba i stosowny czas na przyjecie
srodkéw na rzecz coraz Scidlejszej wspdlpracy i koordynacji w
dziedzinach dotyczgcych zasad ruchu drogowego, zapobiegania
wypadkom, pierwszej pomocy/pierwszych czynnoSci w razie
wypadkéw oraz odszkodowania z tytulu poniesionych strat.

9.11  EKES wyraza nadzieje, ze Parlament Europejski w pelni
poprze niniejsza inicjatywe oraz wzywa Komisje i Rady do
podjecia dziatan na rzecz realizacji wytyczonych w niej celéw.

Przewodniczgca
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
Anne-Marie SIGMUND



