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Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om »Europzisk ferdselslov og bilregi-
strering«

(2005/C 157/04)

Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg besluttede den 29. januar 2004 under henvisning til forret-
ningsordenens artikel 29, stk. 2, at afgive udtalelse om »Europeaisk ferdselslov og bilregistreringe.

Det forberedende arbejde henvistes til Den Faglige Sektion for Transport, Energi, Infrastruktur og Informati-
onssamfundet, som udpegede Jorge Pegado Liz til ordferer. Sektionen vedtog sin udtalelse den 5. oktober

2004.

Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg vedtog pa sin 413. plenarforsamling den 15. og 16.
december 2004 (medet den 15. december) med 147 stemmer for, 1 stemme imod og 3 hverken for eller

imod folgende udtalelse:
1. Indledning: Formélet med udtalelsen og begrundelse

1.1 P4 medet den 29. januar 2004 imgdekom E@SU TEN-
sektionens anmodning om at udarbejde en initiativudtalelse om
en europzisk ferdselslov.

1.2 Eftersom fri bevagelighed for personer () er en af de
traktatfeestede friheder og et af EUs madl, er afskaffelsen af
grenserne mellem medlemsstaterne (), som konsolideret ved
Schengen-regelvaerket (*),og i og med at transport et omrade,
hvor EU har en falles politik (%), foreckommer harmonisering af
faerdselslovgivningen at vare et overmdde vigtigt anliggende,
navnlig med henblik pa realiseringen af det indre marked (*).

1.3 Det er ikke overflodigt at minde om omfanget af person-
befordring og vejgodstransport i EU-15, som er steget ekspo-
nentielt de seneste dr.

De seneste foreliggende statistiske data viser navnlig, at:

— vejtransportsektoren beskeftiger 3,9 mio. personer (refe-
rencear 2001)

— vejgodstransport reprasenterer 45 % af den samlede trans-
port og er steget 120 % siden 1970

— personbefordring ad landevejen repreesenterer 86,8 % af
den samlede personbefordring og er steget 128 % siden
1970

— omsatningen (data for 2000) inden for passagerbefordring
ad landevejen (55,455 mia. EUR) og godstransport
(220,787 mia. EUR) andrager ca. 49 % af den samlede
omsetning i transportsektoren (566,193 mia. EUR) (der
foreligger ingen tal for Grakenland) (%).

1.4 Imidlertid er vejgodstransport og passagerbefordring
reguleret af en lang rakke forskelligartede nationale bestem-
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(") Artikel 39 ff. i EF-traktaten.

() Artikel 2, 4. led, i EU-traktaten og artikel 61 ff. i EF-traktaten.

(’) Protokol nr. 2 til EU-traktaten.

(% Artikel 70 ff. i EF-traktaten.

() Artikel 95 ff. i EF-traktaten.

(%) Jf. EU »Energy and Transport in figuresc, GD Energi og Transport, i
samarbejde med EUROSTAT (2003).
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melser, selv vedrerende grundleggende principper og —regler
for bilkersel.

1.4.1  Desuden galder der en rakke internationale konventi-
oner med forskellige anvendelsesomrader og i visse tilfalde
med indbyrdes modstridende bestemmelser.

1.42  Dette indebarer, at foreren under en enkel rejse
gennem Europa i bil underlagges forskellige juridiske regelsat
med forskellige og undertiden modstridende bestemmelser.

1.4.3  Denne situation er blevet endnu mere tilspidset efter
den nylige EU-udvidelse, idet de nye medlemsstater ogsd har
deres egne ferdselsregler.

1.5  Formalet med denne initiativudtalelse er at fi Kommissi-
onen til at overveje, om det er nedvendigt og nyttigt med et
lovgivningsinitiativ med henblik pd at harmonisere feerdselsreg-
lerne i EU, om end med visse undtagelser, og gennemfore en
analyse af den komparative ret med henblik pd at belyse
forskellene i regler og bestemmelser i de forskellige medlems-
staters faerdselslove samt foresld losningsmuligheder, saledes at
de kan harmoniseres pa europzisk plan.

1.6 I forbindelse med udarbejdelsen af udtalelsen blev det
anset for nedvendigt at here de vigtigste bererte (reprasentan-
terne for vejbrugerne, bilproducenterne og de regulerende
instanser), og derfor blev der samtidig med det andet studie-
gruppemede den 17. maj 2004 afholdt en offentlig hering,
hvori personer med tilknytning til sektoren deltog.

1.6.1  For at lette droftelserne og samtidig indsamle oplys-
ninger blev der udarbejdet et sporgeskema, som blev forelagt
gruppemedlemmerne til behandling.
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2. Baggrund for initiativudtalelsen

2.1  Tanken om at udarbejde en universel ferdselslov er ikke
ny, og for sd vidt angdr Europa har der allerede vaeret initiativer
fremme pa dette omrade; f.eks. blev der pa den VIII internatio-
nale transport- og ferdselskongres (') fremsat et forslag om en
kodificering af eksisterende regler.

2.2 Ogsd pé det tyske transportmyndighedsrads 38. konfe-
rence afholdt i januar 2000 anferte arbejdsgruppe IV harmoni-
seringen af de europaiske faerdselsregler som et ngglemal (%).

2.3 Kommissionen har arbejdet pé forskellige initiativer, der
hidrerer fra tilsvarende overvejelser og som tilgodeser samme
mél uden dog endnu at veere helt med pa ideen om at udar-
bejde en egentlig europaisk ferdselslov (°).

() Dr. Argante Righetti, Procuratore Pubblico, Bellinzona — Ticino, Criteri di
Zp licazione delle norme di circolazione per i veicoli stranieri in caso di
iff)'ormitd fra la Convenzione di Ginevra e la legislazione interna degli
Stati aderenti, (»Kriterier for anvendelsen af feerdselsreglerne pd udenlandske
koretojer i tilfeelde af uoverensstemmelse mellem Genéve-konventionen o
den nationale lovgivning i de kontraherende lande«), Automobile Club di
Perugia, 8.-10. september 1961.

() Dette emne ventes at blive droftet pd Europaiske Dage om den
Europaiske Fardselsret, som skal finde sted i Trier i oktober 2004,0g
pa den 1. Europziske Fardselskongres den 24.-26. november 2004
i Lissabon med temaet »Mobilitet i det udvidede EU: feerdselssektorens
udfordringer og ansvare.

(°) 1 den forbindelse kan man navne Radets Retsakt af 17. juni 1998
om udarbejdelse af konventionen om afgerelser om frakendelse af
forerretten (EFT C 216 af 10.7.1998), Réddets forordning (EF)
nr. 2411/98 af 3. november 1998 om gensidig anerkendelse af regi-
streringslandets kendingsbogstaver for motorkeretgjer (EFT L 299 af
10.11.1998), Radets direktiv 1999/37/EF og 2003/127/EF af 29.
april 19990g 23. december 2003 om registreringsdokumenter for
motorkeretgjer (EFT L 138 af 1.6.1999 og EUT L 10 af 16.1.2004),
Rédets resolution af 26. juni 2000 om sterre trafiksikkerhed (EFT C
218 af 31.7.2000), Kommissionens henstilling af 6. april 2004 om
kontrol pd omradet trafiksikkerhed (EUT L 111 af 17.4.2004),
Kommissionens beslutning af 23. december 2003 om de tekniske
forskrifter for gennemforelsen af direktiv 2003/102/EF om beskyt-
telse af fodgangere og andre blede trafikanter (EUT L 31 af
4.2.2004), direktiv 2004/11/EF af 11. februar 2004 om hastigheds-
begraensende anordninger eller lignende indbyggede hastigheds-
begransende systemer for visse motorkeretojsklasser (EUTL 44 af
14.2.2004), Kommissionens beslutning af 2. april 2004 om anven-
delse af Radets direktiv 72/166/EQF, for sd vidt angdr kontrol af
ansvarsforsikring for motorkeretgjer, (EUT L 105 af 14.4.2004),
forslag til direktiv af 21. oktober 2003 om kerekort (KOM(2003)
621 endelig), forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om
feelles regler for visse former for vejgodstransport (KOM(2004) 47
endelig af 2.2.2004) og forslag til forordning om adgang til
Schengen-informationssystemet for de tjenester i medlemsstaterne,
der har ansvaret for udstedelse af registreringsattester for motor-
karetojer (KOM(2003) 510 endelig af 21.8.2003). Ligeledes opfylder
regulativ nr. 39. 60, 62, 71, 73, 78, 101 og 103 fra FN's @ko-
nomiske Kommission for Europa (UN/ECE) samme informations-
malsetning (EUT L 95 af 31.3.2004).

2.4 Her ber der sarligt henvises til konklusionerne i en
undersegelse udarbejdet for nyligt for Kommissionens GD for
Energi og Transport, som indeholder argumenter for en harmo-
nisering af faerdselsregler og hdndhevelsespraksis via fremtidige
lovgivningsinitiativer pd EU-plan (*°).

2.5 E@SU har for sit vedkommende i forskellige udtalelser
henledt opmarksomheden pa behovet for at »tillade friere bevee-
gelighed for motorkeretejer i EU« ved at »gere de nationale myndig-
heder ansvarlige for at opheeve visse former for interne regler, som
hemmer deres egne borgeres anvendelse af biler registreret i en anden
medlemsstat« ().

3. Kort oversigt over ferdselskonventionernes regelsaet
og disses omfang

3.1 De internationale ferdselsregler er knesat i en rekke
konventioner, hvoriblandt de vigtigste er Paris-konventionen af
1926, Geneve-konventionen af 1949 og Wien-konventionen af
1968.

3.2 Den internationale ferdselskonvention blev under-
tegnet af 40 lande i Paris den 24. april 1926. Malet var at lette
den internationale turisme, og konventionen er for tiden
galdende i over 50 lande.

3.2.1  Hovedlinjerne i konventionen er:

a) at definere de tekniske mindstekrav til motorkeretojer, samt
til registrering, lygter, og identifikation af keretojet i andre
lande;

b) at regulere udstedelsen og gyldigheden af internationale
certifikater til motorkeretgjer, sdledes at keretgjet kan kare
ind i og feerdes pa det omrade, der er omfattet af konventi-
onen;

¢) at anerkende visse kerekort og definere profilen af de inter-
nationale kerekort, som er gyldige i de signatarstater, der
ikke anerkender andre staters indenlandske kerekort, uden
at hensigten dog er at aflgse de indenlandske korekort;

(") »Comparative Study of Road Traffic Rules and corresponding enforcement
actions in the Member States of the European Union«, gennemfort af
TIS.PT, Konsulenter inden for Transport, Innovation og Systemer
A[S feerdiggjort i februar 2004.

(") Jf. EQ@SU's udtalelse EUT C 110 af 30.4.2004 om forslag til Europa-
Parlamentets og Radets forordning om endring af konventionen
om gennemforelse af Schengen-aftalen af 14. juli 1985 om gradvis
ophavelse af kontrollen ved de felles graenser med hensyn til
adgang til Schengen-informationssystemet for de tjenester i
medlemsstaterne, der har ansvaret for udstedelse af registreringsat-
tester for motorkeretojer (KOM(2003) 510 endelig) (ordferer: Paulo
Barros Vale). Se ogsd bla. E@SU’s udtalelse CESE EUT C 112 af
30.4.2004 om forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv
om kerekort (ordferer: Jan Simons) og E@SU’s udtalelse EUT C
108 af 30.4.2004 om meddelelse fra Kommissionen til Radet og
Europa-Parlamentet om informations- og kommunikationsteknolo-
g}iler til sikre og intelligente keretgjer (ordferer Virgilio Ranoc-
chiari).
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d) at skabe nogle (seks) faresignaler, som obligatorisk skal
anvendes i signatarstaterne pa deres veje;

e) at oprette et informationsudvekslingssystem vedrerende
forere, der har internationale korekort, og som er indblandet
i alvorlige ulykker eller som har overtrddt de indenlandske
feerdselsregler.

3.2.2  Denne konvention gjorde toldprocedurerne lettere,
men den fritog ikke forerne fra at kende og overholde de
interne fardselsregler.

3.2.3  Desuden afhang dens ikrafttreeden af hver stats ratifice-
ring af den og af, at det respektive ratifikationsinstrument blev
deponeret. Reglen er, at konventionen kun galder pa kontra-
hentstatens hovedterritorium, og det krever en udtrykkelig
erkleering, hvis den ogsa skal galde pa territorier der er under
dens administration.

3.3 Ferdselskonventionen undertegnet i Genéve den 19.
september 1949 af 17 stater er i dag gzldende i over 120
lande. Den aflgser konventionen af 1926 mellem de kontrahe-
rende stater og medlemsstater.

3.3.1  Denne konvention uddybede principperne i den tidli-
gere konvention pd linje med den konstaterede udvikling i
automobilindustrien, og tillagde trafiksikkerhed oget opmark-
somhed.

3.3.2  Den fastsetter ikke trafiksignaler, men det hedder, at
staterne skal gore deres trafiksignaler ensartede og kun bruge
dem, ndr det er strengt ngdvendigt.

3.3.3  Den indeholder kun fd ferdselsregler og den indferte
ikke meget nyt, udover de forholdsregler, der ber treffes, nar
man meder modgdende trafik, forkerselsret og lygtefering.

3.3.4  Konventionen trddte i kraft pd de samme betingelser
og dens harmoniseringseffekt var betinget af staternes ret til
ikke at indfere visse regler, og de kunne ogsa afvise &ndringer
til den.

3.4  Ferdselskonventionen af 8. november 1968 blev under-
tegnet i Wien af 37 stater og gealder i dag i ca. 100 lande. Efter
ratificering og deponering aflgste denne konvention konventio-
nerne fra 1926 og 1949 i forbindelserne mellem de kontrahe-
rende stater.

3.4.1  Denne konvention er den mest komplette tekst ud fra
et ferdselsreguleringsmassigt synspunkt. Den indeholder et
afsnit med 30 artikler indeholdende bestemmelser om de
mangvrer, der er hovedkernen i de moderne feerdselslove.
Konventionen af 1968 gdr videre end de minimalistiske
bestemmelser i de tidligere konventioner, som kun drejede sig
om, hvordan man passerer modgdende trafik og de dertil knyt-
tede signaler. Den fastleegger ikke blot de principper, der skal
efterleves af forerne i de farligste mangvrer (overhaling,
retningseendring, forsigtighedsregler over for fodgangere osv.),
men den regulerer ogsd standsning, parkering, pd- og afstig-
ning, feerdsel i tunneler, kort sagt alle de typiske feerdselssituati-
oner.

3.4.2  Denne konvention gik videre end de tidligere tekster,
idet den forpligtede de kontraherende tiltreedende stater til pd
indholdsplanet at bringe deres juridiske bestemmelser pa linje
med feerdselsreglerne i konventionen, hvilket gav den fordel, at
forerne var fortrolige med de vigtigste faerdselsregler, nir de
korte i andre konventionsmedvirkende lande.

3.43  Dog var muligheden fortsat dben for, at stater kunne
afvise @ndringer til konventionen.

3.5  Efter denne korte gennemgang kan det konstateres, at
der pd Den Europaiske Unions omrdde, som nu er udvidet
med 10 medlemsstater, er tre internationale konventioner i
kraft, ogsa selv om ikke alle medlemsstater har undertegnet alle
tre konventioner ('?). Det har sdledes lange udsigter med en
harmonisering af faerdselsreglerne, navnlig hvis man til konven-
tionsteksterne tilfejer 25 nationale lovgivninger i konstant
forandring (*%).

3.6 Visse hindringer er allerede eller vil snart blive over-
vundet, feks. grenseudviskningen, betingelserne for godken-
delse af koretgjer og deres komponenter og den gensidige aner-
kendelse — og harmonisering — af forerbevis. Det vigtigste i
feerdselsloven udestar séledes fortsat: regler og signaler.

3.7  For sa vidt angdr resten af verden letter konventionerne
toldprocedurerne og gor det lettere at kere pa EU’s omrade,
men borgere fra tredjelande, som beseger EU, stader pa lige sd
mange forskellige feerdselsregler som det antal lande, de kerer
igennem.

(") F.eks. mellem Portugal og Tyskland er det konventionen fra 1926,
der galder; mellem Portugal og Belgien 1949-konventionen;
mellem Tyskland og Belgien 1968-konventionen. Der er endnu
flere eksempler, hvis man medtager de nye EU-medlemsstater.
Andre eksempler: mellem Tyskland, Irland og Holland er det
konventionen fra 1926, der gelder; mellem Holland, Portugal og
Sverige, 1949-konventionen; mellem Finland, Italien, @strig o
Letland er det konventionen fra 1968, der gzlder. Denne mangfol-
dighed beror p4, at landene enten har tiltradt eller ikke har tiltrddt
det seneste instrument. N& to eller flere lande tiltraeder det nyeste
instrument, opherer de @ldre konventioner med at gelde mellem
dem, men de gelder fortsat over for de lande, som ikke har tiltradt
den nyeste konvention.

(") F.eks. har Portugal for nyligt revideret ferdselsloven og Italien er
lige begyndt pd samme proces.
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4. Nogle alvorlige forskelle mellem de nationale feerdsel-
slovgivninger

41 En kort undersegelse af den komparative ret viser
uomtvisteligt, at der er markante forskelle mellem medlemssta-
ternes nationale ferdselslovgivninger pd vigtige omrader, som
udger reelle hindringer for den frie bevagelighed og som kan
bringe personers og varers sikkerhed i fare og fore til flere
ulykker i Europa.

4.2 I redegorelsen nedenfor er der taget sarligt, men dog
ikke udelukkende hensyn til bemarkningerne i den allerede
nevnte undersogelse udarbejdet for Kommissionen, hvor
mange af disse aspekter gennemgids detaljeret (*4).

4.3 Som eksempel er der — ud over forskellige andre, man
kunne navne — anfort visse swrligt vigtige og bekymrende
tilfelde pa forskelle i juridiske bestemmelser i gangse situati-
oner:

Hastigheden uden for bebyggede omrdder pd veje med fysisk adskillelse
mellem de to kerselsretninger

BE 120 Kmt
PT 90 Km/t
UK 70 MPH (112 Km/t)

Obligatorisk forkorselsret for cyklister i rundkersler

DE Ja

PT Nej

Offentlige transportmidlers forkerselsret ved stoppesteder

ES Ja

IT Nej

Obligatorisk lygteforing om dagen uden for bebyggede omrdder

LU Nej

Alvorlige overtraedelser

Parkering forbudt-skilt

BE +10 Km/t
PT +30 Kmft IE Hvid bund og red kant
@vrige lande Bld bund og red kant
Alkohol
SE 0,2
Forbud mod passagers afstigning pa kerebanen
UK 0,8
PT Ja
Obligatorisk forstehjeelpsudstyr i lette karetojer
IE Nej
EL Ja
FR Nej

Redt +gult lys: forberedelse pd igangsetning

DK|FI Ja

NL/ES Nej

(" Se fodnote 10.

4.4  Som det fremgdr detaljeret af ovenstdende undersagelse
kan der imidlertid ses lignende forskelle pd omrider som
kravene for at kunne fa karekort, vejskilte og skiltning, obliga-
torisk sikkerhedsudstyr, fodgengerovergange, vigepligtsregler,
lygteforing, betingelserne for, hvorndr passagerer mé stige pa
og af et koretgj, anvendelsen af serlige karebaner, overhaling,
klassifikation af keretojer, dacktype, brug af pdhaengskeretgjer,
og selve trafiksignalerne. Undersogelsen identificerer i alt 45
forskelle i de grundlaeggende gangse faerdselsregler.
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4.5  Hertil kommer, at selv om der er markante forskelle i
den made, de grundlaeggende fardselsregler er formuleret pd, sa
er situationen endnu verre, ndr det drejer sig om, hvordan de
fortolkes og handhaves i de forskellige medlemsstater. Dette
skyldes ikke kun, at folk anskuer manglende overholdelse af
faerdselsreglerne forskelligt, men ogsd at straffen for overtra-
delser i trafikken varierer betydeligt.

5. Sammenfatning af heringen den 17. maj 2004

5.1  Takket vare kvaliteten af bidragene pd denne offentlige
hering atholdt den 17. maj 2004 — med deltagelse af reprea-
sentanter fra forskellige private bilistorganisationer, automobi-
lindustrien, vejsikkerheds- og ulykkesforebyggelsesorganisati-
oner, presidiet for AIT & FIA og TIS-PT, som er det firma, der
har koordineret den ovenfor navnte undersogelse (') — er
forskellige relevante punkter for denne udtalelse blevet klarlagt
og forklaret pd en madde, der afspejler civilsamfundets hoved-
akterers synspunkter.

Forskellige instanser supplerede deres indleeg ved at indsende
svar pd det tilsendte sporgeskema.

5.2 Betragtet under ét viser erkleringer og skriftlige bidrag,
at der er bred accept af indholdet i og hensigtsmaessigheden af
E@SU’s initiativ gdende ud pd at indfere et vist omfang af
harmonisering af ferdselsreglerne i EU. Ligeledes stillede nogle
deltagere sig dbent over for muligheden for og nytten af en
tilneermelse mellem bilregister- og nummerpladesystemerne .

5.3 Det blev i den forbindelse sarligt papeget, at:

a) EU's rammeafgorelse af 8. maj 2003 med henblik pa
grenseoverskridende anerkendelse og handhavelse af
gkonomiske sanktioner for overtraedelser af faerdselsloven
forudsatter og kraver foranstaltninger for at gere fardsel-
sloven ensartet i hele EU;

z

samtidig er det vigtigt at have procesreglerne for fastszttelse
og péleg af beder eller sanktioner samt mulighederne for at
kunne henvende sig til domstolene i de forskellige medlems-
stater in mente;

(g)
~

feerdselsreglerne er meget forskellige pa negleomrader i de
forskellige medlemsstater, og dette medferer yderligere fare
for forerne, nar de korer uden for deres hjemland;

(") Se punkt 2.3 og 4.

d) de vigtigste anferte forskelle er ud over forskellene navnt i
undersegelsen fra konsulentfirmaet TIS-PT folgende:

— alkoholprocenten
— hastighedsgranser
— trafiksignaler, ferdselspoliti og afmerkninger

— straffen for overtradelser samt procesregler for handhae-
velse heraf

— det kraevede sikkerhedsudstyr;

e) der bor anvendes en gradvis tilnermelse af lovgivningen,
som gdr i retning af en eventuel harmonisering af ferdsels-
reglerne pd EU-plan;

f) fuld harmonisering synes ikke umiddelbart at vere mulig,
undtagen pd visse vasentlige og grundleeggende omréder;

g) disse omrédder ber obligatorisk indbefatte:
— forskellige vejsikkerhedsaspekter

— obligatorisk automobiludstyr (f.eks. ekstra el-perer,
advarselstrekanter, handfrit mobiltelefonudstyr, airbags
osv.)

— skiltning og afmeerkninger

— kriterier for at fd kerekort

— korekort med standardstrafpoints

— typen af sanktioner for mere alvorlige overtradelser;

h) modellen for denne tilnermelse af lovgivningen ber vere
Wien-konventionen;

i) for ethvert forslag ber der foretages cost/benefit-analyser,
som den der allerede er gennemfort i visse transportsektorer
eller inden for rammerne af visse vejsikkerhedsinitiativer (*¢);

j) der ber vare serlig fokus pd den reelle anvendelse af
feerdselsreglerne, overvigningen heraf og sanktioner for
overtradelser.

5.4 Nogle parallelle og supplerende aspekter til initiativer pa
disse omrader er bla.:

a) standardiserede afgiftsbetalingssystemer pd motorveje og
broer (V)

(") Se rapporten fra Det Europziske Transportsikkerhedsrdd om »Cost
Effective EU Transport Safety Measures< (2003) og den endelige
rapport vedrerende »Cost-Benefit Analysis of Road Safety Improve-
ments« fra ICF Consulting, Ltd, London af 12. juni 2003.

(") Se direktiv 2004/52 af 29. april 2004 om interoperabilitet mellem
elektroniske bompengesystemer i Fallesskabet (EUT L 166 af
30.04.2004).
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b) standardiserede definitioner af keretgjers vagt og dimensi-
oner og de dertil knyttede restriktioner

¢) mindsteniveauer for kereundervisning af forere alt efter
typen af koretgj

d) krav om at kereundervisningen skal indbefatte indgdende
kendskab til adfeerd i tilfelde af ulykker samt forstehjelp

e) definition af mindstekvalitetsnormer for anlaeg af vejinfra-
strukturer

f) feerdselskampagner og kampagner til forebyggelse af ulykker
pa de forskellige undervisningsniveauer og ogsd for voksne.

6. EU-feerdselslovens anvendelsesomride

6.1  Efter horingen omtalt i punkt 5 stod det klart, at der var
et gnske om at ga i retning af en harmonisering af faerdselsreg-
lerne, dog ikke kun selve kerselsreglerne, men ogsd vejinfra-
strukturerne og sikkerheden.

6.2 Siden oprettelsen har EU udstedt en lang rakke retsakter
om ferdsel: om kerekort, typegodkendelse af keoretgjer og
disses komponenter, regler for transport, autoforsikring osv.
Det, det drejer sig om her, er at fastleegge, hvilke feerdselsregler
der skal harmoniseres; dette kan vare et redskab til at gd videre
pd andre omrdder, herunder navnlig trafiksikkerhed, som
athaenger af hvor fortrolig en bilist er med, hvad der udger
hensigtsmeassig trafikal adferd.

6.3  Som nzvnt ovenfor udger Wien-konventionen den mest
ferdige, helstobte og udtemmende tekst pd fardselsomradet,
og det szrlige ved den er, at den som det eneste internationale
instrument vedtaget af de fleste af de europaiske lande kraver,
at de kontraherende og tiltreedende stater bringer deres natio-
nale love i overensstemmelse med konventionens bestem-
melser. Da denne konvention er den mest kendte og accepte-
rede af de europziske lande, kan den tjene som udgangspunkt
for en bredere diskussion om den europiske ferdselslov.

6.4  Det foreslds sdledes at harmonisere de ferdselsregler, der
er hovedkernen i de mest moderne europziske ferdselslove —
i serdeleshed, men ikke udelukkende:

a) almindelige kareregler, igangsetning og placering, flere
korebaner og parallelle baner, vejkryds, sideveje, rund-
korsler, afstand mellem vejkant og fortov, hastighed og
afstanden mellem koretgjer

b) bilisternes signaler

¢) kerselshastighed (ikke nedvendigvis de maksimale hastig-
hedsgraenser)

d) vigepligtsregler, generelle regler, i vejkryds, ved sideveje, i
rundkersler og mellem koretajer

e) overhaling

f) retningsskifte

g) baglaenskersel

h) modsat kerselsretning
i) standsning og parkering

j) keretojernes kapacitet og dimensioner, passagerbefordring
og godstransport, af- og pastigning, af- og palasning

k) lygter og lygtefering

1) udrykningskersel i serlige baner (f.eks. pd motorveje og
lignende veje, jernbaneoverskering, baner forbeholdt visse
koretgjer, hvad enten de karer pa skinner eller ej)

m) alkohol og psykofarmaka

n) brug af sikkerhedsudstyr (berneseler og sikkerhedsindret-
ninger til born)

o) obligatoriske dokumenter
p) adferd i tilfelde af ulykke eller uheld

q) ensartet definition af regler geldende for de forskellige
brugere af offentlige veje, herunder navnlig motorcykler,
firhjulede cykler, trehjulede cykler, knallerter, cykler og
brugere af rulleskojter eller rullebratter samt for invalide
bilister

1) fodgangertrafik og forsigtighedsregler for bilister

s) sarlige regler for forere af koretgjer inden for offentlig
transport og sxrlige koretajer

t) dyr pa vejen.

6.5  Fardselsreglerne skal suppleres og praciseres og undta-
gelser skal formuleres klart via trafiksignaler, som kan inde-
holde en rakke oplysninger, der kan styrke trafiksikkerheden.
Derfor ber skiltningen standardiseres for sd vidt angdr form,
indhold, placering, og hierarkiske stilling i forhold til feerdsels-
reglerne, hvilket vil sikre en bedre forvaltning for sd vidt angar
antal og synlighed.
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6.6 Skiltning er ikke de eneste trafiksignaler. Det ville ogsd
vare hensigtsmeassigt at harmonisere fardselspolitiets signaler,
lyssignaler, forernes signaler og afmeerkninger.

6.7  Det er en overtredelse ikke at overholde pabuddene i
feerdselsloven og i skiltningen. Dette forudsetter ensartede
regler i forbindelse med overvdgningsprocedurer, navnlig i
forbindelse med konstatering af hastighed, alkohol og psykofar-
maka, men inden da er det nedvendigt, at staterne bliver enige
om, hvilke handlinger, der udger en overtredelse. P4 den méde
undgds det, at det der i en stat udger en overtradelse ikke gor
det i en anden. Derfor ber definitionen af overtradelser stan-
dardiseres.

6.8  Det er siledes vigtigt at undersage og konkretisere nogle
forenklede mekanismer med henblik pd at fremme den ensar-
tede fortolkning af den europaiske ferdselslov, i og med at
procedurerne vedrerende overtradelser af fardselsloven skal
vaere hurtige, ellers mister normerne effektivitet (egentlig ber
der satses pa en forenklet procedure for de preajudicielle
sporgsmdl, som domstolen far forelagt til behandling).

7. Et enkelt bilregistreringsnummer i EU

7.1  Det er en kendsgerning, at bilregistreringskrav-, -instru-
menter og —procedurer ogsa er yderst forskellige i medlemssta-
terne. P4 heringen blev muligheden for at bevaege sig i retning
af ét enkelt bilregistreringsnummer ogsd droftet, og dette
forslag fik opbakning fra forskellige kredse.

7.2 Derudover vurderede man pd heringen argumenterne
for og imod et centralt europaisk bilejerregister, som ogsa
kunne indeholde oplysninger om andre vigtige bilregistrerings-
aspekter f.eks. afgifter, skatter og andre tilsvarende udgifter plus
forskellige former for ejerskab/brug. Desuden pdpegede man
fordelene ved den form for lgsning for den juridiske EU-handel
med biler, dvs. forebyggelse af bedrageri og tyveri af biler og
retsforfolgelse af overtreedelser af faerdselsretten begdet af bili-
ster fra andre medlemsstater.

7.3 Opfattelsen er, at de rette betingelser er til stede for at
bevage sig hen imod indferelsen af et enkelt bilregistrerings-
nummer knyttet til koretojet og ikke til ejerne eller brugerne.
Her kan man udnytte de allerede indhestede erfaringer i infor-
mationssystemerne vedrerende registreringsnummer og identifi-
kation af ejerne i forbindelse med bilforsikringer (3. direktiv).

7.4 Dette ville gge mulighederne for at kebe, forsikre og
registrere et koretej i en hvilken som helst medlemsstat og ville
bidrage afgorende til at ege den granseoverskridende bilhandel,
borgernes bevagelighed, turismen og udviklingen af det indre
marked ('%).

7.5 Desuden forekommer et falles europaisk bilregistre-
ringssystem yderst hensigtsmessigt, og det kan i ovrigt reali-
seres uden serligt heje omkostninger, hvis man i forste fase
sorger for sterre koordination og samarbejde mellem de eksi-
sterende nationale registre. Det ville give uhyre store fordele
med hensyn til det pracise kendskab til ejerskabet (ejer eller
anden juridisk ordning) af keretgjer, den juridiske sikkerhed i
bilhandler, forebyggelse af tyveri og bedrageri, bedre overvag-
ning og sanktioner af overtradelser begdet i en hvilken som
helst medlemsstat.

8. Retsgrundlag og passende EU-instrument

8.1  Som situationen ser ud i dag mener EASU, at det mest
passende juridiske instrument til gennemforelsen af et initiativ
af dette omfang vil veere et direktiv om mindsteharmonisering.

8.2  Retsgrundlaget for vedtagelsen heraf ber fastlegges
under hensyntagen til initiativets effekt som redskab il
gennemforelse af det indre marked og som middel til at gge de
europaiske borgeres frie bevagelighed pd EU’s omrade.

9. Konklusioner og henstillinger
A) Angdende en europeisk feerdselslov

9.1 EQSU mener, at en vis grad af harmonisering af lovgiv-
ningerne i relation til ferdselsreglerne ikke blot udger et effek-
tivt middel til at fremme gennemferelsen af et indre marked,
men at det ogsd kan gore biltrafikken mere sikker.

9.2 Derudover mener EQSU, at en sddan harmonisering kan
bidrage afgerende til storre trafiksikkerhed og til forebyggelsen
af uheld, hvilket giver borgerne en mere konkret bevagelses-
frihed.

9.3 EQSU er af den opfattelse, at betingelserne er til stede
for at indlede det forberedende arbejde med et EU-lovgivnings-
initiativ med de ovenfor naevnte mal og som tager hejde for de
forskellige synspunkter og vanskeligheder, der er redegjort for i
denne udtalelse.

("®) Visse medlemmer af studiegruppen opkastede en hypotese gdende
ud pé allerede nu at indfere en ordning, der muligger transnatio-
nalt keb og bilregistrering for alle, der af erhvervsmassige grunde
midlertidigt opholder sig i en medlemsstat eller ofte af tvingende
grunde regelmassigt ma opholde sig der.
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9.4  EQSU mener, at man i nuvarende fase bor se pd mulig-
heden for at bruge et direktiv om mindsteharmonisering med
Wien-konventionen som skabelon, med definition af grund-
leeggende fardsels- og skiltningsregler, betingelser for at fa
korekort samt arten af overtradelser og tilsvarende sanktioner
heraf som et forste skridt i retning af en europaisk faerdselslov.

B) Angdende et felles europeisk bilregister

9.5  E@SU mener ligeledes, at sikkerheden i forbindelse med
brug af keretgjer, i og med at de bliver lettere at spore, vil blive
styrket af oprettelsen af et falles europaisk bilregister i EU
baseret pa selve bilerne.

9.6  EQSU mener ligeledes, at man i et bindende EU-instru-
ment kan definere grundlaget for oprettelsen af et felles euro-
peaisk bilregistreringssystem, og her kan man i hej grad udnytte
tidligere erfaringer med samarbejde mellem forskellige kompe-
tente nationale instanser.

9.7  Pé den baggrund appellerer EGSU til Kommissionen om
at indlede de nedvendige forundersegelser med henblik pd en
cost/benefit-analyse af de forskellige omrader, der skal harmoni-
seres.

Bruxelles, den 15. december 2004

C) Opsummering

9.8 EOQSU foreslar Kommissionen via en grenbog at sette
emnet for denne initiativudtalelse til offentlig debat med det
formal at indhente kommentarer hertil fra det storst mulige
antal berorte.

9.9 EGSU appellerer imidlertid til Kommissionen om at ga
videre med de igangverende undersggelser, som kan fore til
gget harmonisering af aspekter i tilknytning til bilkersel gene-
relt og til sikrere koretgjer.

9.10 EDSU henleder medlemsstaternes opmaerksomhed pa,
at det bade er nedvendigt og nyttigt at indfere stadig tettere
samarbejds- og samordningsforanstaltninger pa fardselsom-
radet, ulykkesforebyggelse og forstehjelp samt erstatning til
skadelidte.

9.11  E@SU héber, at Europa-Parlamentet utvetydigt stotter
det foreliggende initiativ og beder Kommissionen og Radet om
at traede i aktion for at gennemfore ovennevnte mal.

Anne-Marie SIGMUND
Formand for
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