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Міжнародно-правове співробітництво 
України і Європейського Союзу в сфері 

безпеки автомобільно-дорожнього руху

У світі стрімко зростають масштаби автомобільного руху, в тому 
числі міжнародного. Україна також не залишається осторонь від цього 
процесу. За останні сім років кількість автомобілів у країні збільшилась 
майже вдвічі: якщо в 1993 р. в РЕП ДАІ Україні було зареєстровано 279 
725 автомобілі, то в 2000 р. -  493 452.

У пункті 8 Стратегії інтеграції України в Європейський Союз, зат
вердженої Указом Президента України (зі змінами, внесеними Указом 
Президента України №  587/2000 від 12 квітня 2000 p.), передбачено, що 
в найближчі роки одним із пріоритетних напрямків співробітництва ста
не галузеве співробітництво України і ЄС у сфері транспортних мереж. 
П равовою  основою  такого співробітництва є відповідні нормативні 
акти Сторін, угоди і протоколи [1, с. 7].

Імплементація норм ЄС в сфері транспорту в правове поле України 
має важливе значення. По-перше, укладені і належним чином ратифіко
вані Україною міжнародні договори складають невід’ємну частину націо
нального законодавства України і застосовуються в порядку, передбаче
ному для норм національного законодавства [2, с. 14, 25]. З огляду на той 
факт, що Україна є одним із правонаступників СРСР, нею підтверджені 
зобов’язання в частині дотримання міжнародних угод, що були укладені 
Союзом PCP і Українською PCP [3, с. 56]. Це, у свою чергу, стосується і 
міжнародно-правових документів у сфері дорожнього руху.

По-друге, такий крок буде сприяти тому, що Україна увійде до єди
ного європейського правового простору. Крім того, це надасть мож
ливість привести внутрішнє законодавство у відповідність до міжнарод
но-правових стандартів, а також уніфікувати європейське й українське 
законодавство. Це дозволить істотно поліпшити міжнародно-правове 
співробітництво в сфері безпеки дорожнього руху, підвищити рівень пра
вової захищеності учасників дорож нього руху.

По-третє, імплементація норм і стандартів ЄС в національне правове
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поле України підвищить ефективність роботи державних органів, які відпо
відно до покладених на них повноважень здійснюють державне керівницт
ва в цій сфері, оскільки робота національних і європейських структур в 
єдиному правовому полі завжди може підлягати незалежному моніторин
гу і аналізу ефективності діяльності цих органів. Нині ставлення учасників 
дорожнього руху до державних органів, що здійснюють владні повнова
ження в сфері дорожнього руху, є найчастіше негативним. Як зазначає A.B. 
Оболонський, відношення населення до виконавчого апарату влади фор
мується переважно на основі досвіду спілкування з чиновниками (часто, 
на жаль, негативного) або на знаннях про такий досвід інших, або через 
засоби масової інформації. Таке знання, зрозуміло, є неповним і найчасті
ше неточним. Однак воно є важливим компонентом відношення людей до 
державної влади взагалі [4, с. 57].

Наслідком активної політики держави в сфері євроінтеграції законо
давства про дорожній рух буде підвищення рівня правосвідомості його 
учасників, оскільки євроінтеграція -  це цілком очевидна, історично обу
мовлена тенденція, що об’єктивно складається, а прагнення держави ство
рити більш якісні умови на шляхах порівняно з сьогоднішнім становищем 
сприймається учасниками дорожнього руху позитивно. Як відзначає І.Ф. 
Покровський, у правосвідомості оцінка поведінки людей провадиться та
кож і з позицій її впливу на розвиток визначеної суспільної тенденції. Под
ібна оцінка ставить за мету в кінцевому підсумку надання допомоги в реа
лізації визначеної історичної тенденції. Тому основою такої правової оцін
ки в характерному для правосвідомості прояві є встановлення того, на
скільки вчинок людини відповідає правовим вимогам, що забезпечують 
реалізацію визначеної суспільної тенденції [5, с. 26].

З метою координації співробітництва між органами виконавчої вла
ди України і виконавчими органами ЄС створена Держ авна міжвідом
ча комісія з питань впровадження в законодавство України норм і стан
дартів Ради Європи. Правовий статус цієї комісії визначений Указом 
Президента України від 5 червня 1996 р. № 400/96 (зі змінами від 27 січня 
1999 р.). Основними завданнями цієї комісії є підготовка і координація 
п р о п о зи ц ій  про  при веден н я  н а ц іо н а л ь н о го  за к о н о д а в с т в а  у 
відповідність до європейських норм і стандартів [6, с. 5]. Розпоряджен
ням Президента України № 151/99-рп від 27 червня 1999 р. визначений 
перелік центральних орган ів виконавчо ї влади, відповідальних за 
здійснення завдань, визначених Стратегією інтеграції України в ЄС. У 
питаннях, що стосуються боротьби з правопорушеннями і злочинами в 
сфері дорож нього  руху, таке завдання покладене на М іністерство 
внутрішніх справ України, у питаннях, що стосуються співробітництва 
в сфері транс’європейських транспортних мереж -  на М іністерство 
транспорту України, а в питаннях адаптації законодавства України до 
законодавства ЄС -  на Міністерство юстиції України.

Слід зазначити, що п. 15 Положенням про Міністерство транспор
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ту України, затвердженого Указом Президента України від 11 травня 
2000 р. №  678/2000, функції щодо адаптації законодавства України з пи
тань функціонування транспортного комплексу і дорожнього господар
ства покладаються на Міністерство транспорту України [7, с. 19]. Т а
ким чином, частини повноважень, передбачених Розпорядженням Пре
зидента України № 151/99-рп від 27 червня 1999 p., Міністерство юс
тиції України було позбавлено.

Проаналізувавш и два вищезазначених документи, можна припус
тити що певна колізія їх норм викликана недоробкою при їхньому скла
данні.

Прагнення України гармонізувати своє законодавство в сфері до
рожнього руху зі стандартами ЄС знаходиться в руслі загальноєвро
пейської тенденції гармонізації законодавства в цій сфері. Співробіт
ництво європейських держав в сфері транспорту є одним із пріоритет
них напрямків для ЄС. Зокрема, статтею 3 Д оговору про Європейський 
Союз передбачено, що держави -  члени Європейського Союзу форму
ють і здійснюють загальну транспортну політику. У ст. 75 цього Д ого
вору передбачено, що держави -  учасники ЄС формулюють єдині пра
вила, що стосуються міжнародних перевезень на території держави-чле- 
на і у зворотному напрямку або через територію одного чи декількох 
держав-членів, а також вживають заходів щодо підвищення безпеки пе
ревезень.

Привертає увагу і той факт, що окремі документи Європейського 
Союзу були ратифіковані ще за часи існування СРСР. Так, «Європейсь
ка угода про міжнародні автомагістралі» від 15 листопада 1975 р. на
брала чинності для СРСР 15 березня 1983 p., а  УРСР підписала цей до
кумент 10 червня 1986 р. [8, с. 39].

П ісля здобуття незалеж ності У країна стала поступово імплемен- 
тувати  норми ЄС про автом обільно-дорож ній  рух. Зараз наш а краї
на ратиф ікувала «Європейську угоду про міжнародні дорож ні пере
везення небезпечних вантаж ів» від 15 грудня 1957 р. [9, с.30 ]. Крім 
участі в багатосторонніх  конвенціях і угодах, У країна активно роз
виває двостороннє співробітництво в сфері дорож нього руху. Угоди 
про м іжнародні автом обільні перевезення підписані і ратифіковані 
У к р а їн о ю  з Ісп ан ією  [10, с. 27], Г р ец ією  [10, с. 28], Р ум ун ією  
[10, с. 29], Д анією  [11, с. 44.], М олдовою  [11, с. 45], Ф ранцією  [12, с. 27], 
Ф інляндією  [12, с. 28] (всі вони ратиф іковані в 2000 p.).

Н а жаль, процес імплементації норм ЄС в сфері дорожнього руху в 
українське правове поле відбувається досить повільно. Нині залишається 
нератифікованою «Угода про прийняття єдиних технічних розпоряд
жень для колісних транспортних засобів, устаткування і частин, що мо
жуть бути встановлені на колісних транспортних засобах, і про умови 
взаємного визнання офіційних сертифікатів, виданих на підставі цих роз
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поряджень» від 20 березня 1958 р. Цей правовий документ містить ви
моги і стандарти безпеки, що повинні враховуватися виробниками ав
томобілів, а також вимоги, запропоновані при проектуванні і сертифі
кації в ЄС автомобілів. Ратифікація Україною цієї Угоди сприятиме тому, 
що в країні вимоги до безпеки і якості автомобілів стануть більш ж ор
сткими, причому для автомобілів як вітчизняного, так і імпортного ви
робництва. Крім того, це може істотно відбитися на якості вітчизняних 
автомобілів, які, у свою чергу, поступаються за багатьма показниками 
автомобілям із країн Західної Європи. До того ж такий крок, безумов
но, підвищить авторитет органів влади в суспільстві, оскільки він буде 
свідчити про бажання держави створити реальні умови за допомогою 
правових засобів для виробництва автомобілів, які відповідатимуть 
європейським і світовим стандартам якості в галузі автомобілебудуван
ня.

Особливої уваги заслуговує питання про імплементацію тих норм ЄС 
в українське законодавство, що стосуються безпеки дорожнього руху, проф
ілактики і боротьби з правопорушеннями в цій сфері. Актуальність імпле
ментації зумовлена тим, що Україна є транзитною державою, через яку 
йдуть транспортні потоки з Європи до Азії й у зворотному напрямку. Крім 
того, тільки в 2000 р. в Україні було зафіксовано 32 805 дорожньо-транс
портних пригод, у яких загинуло 5 092 людей і 36 066 людей було поране
но. Таким чином, проблема забезпечення безпеки дорожнього руху є на
ріжною через те, що від її вирішення буде залежати, наскільки привабливи
ми стануть автомобільні шляхи для міжнародних поїздок через нашу краї
ну. Створення загальноєвропейської системи профілактики дорожньо- 
транспортних пригод буде також сприяти підвищенню рівня правосвідо
мості учасників дорожнього руху і дисципліни на дорогах. Правопоруш
ник буде знати, що при порушенні законодавства у сфері дорожнього руху 
в одній країні він буде притягнутий до відповідальності за це правопору
шення в іншій країні Європи. Актуальність прийняття вищезазначених норм 
викликана і тим фактом, що зараз процес попередження правопорушень у 
сфері дорожнього руху усе ще не має національної правової бази. Законо
давчі акти в цій сфері фрагментарні і розкидані, а також непогоджені між 
собою. У зв’язку з цим Х.С. Гуцерієв вірно зазначив, що чим менш ефек
тивна загальсоціальна профілактика, тим більше потреба в заходах крим
інологічної й індивідуальної профілактики правопорушень [13, с. 33.].

Особливого інтересу набуває Європейська конвенція про міжнародні 
наслідки позбавлення права керування автомототранспортними засоба
ми від 3 червня 1976 р. Цей документ бачиться дуже важливим в аспекті 
профілактики правопорушень в сфері дорож нього руху. Передбачені 
Конвенцією заходи дозволяють по всій Європі здійснювати контроль 
за порушеннями правил дорож нього руху й оперативно реагувати на 
них. Відповідно до статей 2 і 3 Конвенції, якщо одна з країн -  учасниць 
Конвенції винесла рішення про позбавлення прав водія, то  вона не
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відкладно повідомляє про це Договірну Сторону, що видала права во
дія, а також Договірну Сторону, на чиїй території постійно проживає 
правопорушник. У свою чергу, Д оговірна Сторона, що одержала по
відомлення про позбавлення прав водія, може відповідно до свого зако
нодавства винести рішення про позбавлення прав водія, яке вона могла 
б вважати корисним, якби факти й обставини, що зумовили рішення 
іншої Д оговірної Сторони, мали місце на її території. Д оговірна С торо
на, якій було адресоване повідомлення, на прохання надає інформацію 
про будь-які заходи, вжиті в результаті повідомлення [14, с. 336-340]. 
Оскільки позбавлення права керування транспортним засобом є одним 
з видів стягнення (п. 5 ст. 24 КпАП України), що застосовується за вчи
нення адміністративного правопорушення, то застосування такого стяг
нення повторно за таке саме правопорушення в Україні неприпустимо, 
за умови, що людина за кордоном уже притягнута до адміністративної 
відповідальності за вчинення правопорушення в дорожній сфері (ч. 2 
ст. 25 КпАП). У той же час Конвенція передбачає можливість повідом
лення компетентних органів тих країн, з якими зв’язаний правопоруш 
ник, і допускає можливість застосування до порушника санкцій не за 
місцем вчинення правопорушення, а за місцем його постійного прожи
вання.

Ця Конвенція цікава й тим, що вона регламентує порядок реалі
зації принципу невідворотності покарання за вчинене правопорушення 
у сфері дорожнього руху. Таким чином, правопорушнику дається зро
зуміти, що до відповідальності він буде притягнутий, незалежно від його 
місця перебування. У свою чергу, відомий постулат «знає -  розуміє -  
дотримується» буде сприяти тому, що кількість дорож ньо-транспорт
них правопорушень стане меншою. Як зазначає М.Я. Соколов, відби
ваю чи практичну поведінку, правосвідомість залиш ається простим 
відбитком , копією того, як люди фактично поводяться на практиці 
[15,с. 163].

У чинній Конвенції міститься вичерпний перелік дорожніх право
порушень, за вчинення яких може бути застосована санкція у вигляді 
позбавлення права керування транспортним засобом. Привертає увагу 
той факт, що до їх числа належить ненавмисне вбивство внаслідок Д ТП  
(п. 1 Загального переліку дорожніх правопорушень), а також керування 
транспортним засобом у поганому фізичному стані в результаті над
мірної втоми (п. З Загального переліку дорожніх правопорушень), ке
рування автомототранспортним засобом, не застрахованим відносно 
збитку перед третіми особами, викликаного використанням автомотот- 
ранспортного засобу. Українське законодавство не передбачає санкції 
у вигляді позбавлення п рава керування транспортним  засобом  за 
здійснення таких правопорушень.

Приєднання України до цієї Конвенції підвищить ефективність р о 
боти правоохоронних органів у сфері безпеки дорожнього руху і проф
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ілактики правопорушень. Крім того, на базі цієї Конвенції МВС У краї
ни може розробити концепцію співробітництва правоохоронних органів 
України і держав -  членів ЄС у сфері профілактики і попередження до
рожньо-транспортних пригод.

Співробітництво в сфері дорож нього руху між Україною і ЄС сьо
годні вже має серйозну правову основу, однак для більш глибокого і 
плідного співробітництва Україні необхідно вжити більш рішучих за
ходів щ одо приведення національного законодавства в сфері дорож нь
ого руху у відповідність до європейських стандартів.
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Р.Ю . Савонюк,
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Крітського факультету Ун-ту внутр. справ

Про деякі загальні положення 
та статус слідчого як суб'єкта доказування 

в проекті КПК України 2000 р.

П роект Кримінально-процесуального кодексу України 2000 р. ба
гато в чому якісно відрізняється від попередніх, наприклад, К П К  зраз
ка 1996 р., що свідчить про плідну працю робочої групи, а також вклад 
вчених-фахівців та юристів-практиків [1]. Разом з тим, деякі загальні по
ложення цього проекту, а також повноваження слідчого, як суб’єкта 
доказування, можуть бути, на наш погляд, доповненні та уточненні.
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