C 62/274 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 15.2.2019

Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego ,Komunikat Komisji do Parlamentu
Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Regionéw
»Droga do zautomatyzowanej mobilnoSci: strategia UE na rzecz mobilnosci w przysztosci«”

(COM(2018) 283 final)
(2019/C 62/43)

Sprawozdawca: Ulrich SAMM

Whiosek o konsultacje Komisja Europejska, 18.6.2018

Podstawa prawna Artykut 304 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej

Sekcja odpowiedzialna Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa
Informacyjnego

Data przyjecia przez sekcje 4.10.2018

Data przyjecia na sesji plenarnej 17.10.2018

Sesja plenarna nr 538

Wynik glosowania 207/1/1

(za[przeciw|wstrzymalo si¢)

1. Whnioski i zalecenia

1.1.  EKES z zadowoleniem przyjmuje komunikat dotyczacy mobilnosci pojazdéw polaczonych i zautomatyzowanych,
ktore oferuja wiele nowych funkcji dla konsumentéw i przedsi¢cbiorstw transportowych. EKES jest przekonany, ze
zautomatyzowana mobilno$¢ przyniesie korzy$ci naszemu spoleczefistwu, poniewaz zapewni nowe ustugi z zakresu
mobilnosci 0séb, co oznacza wigcej mozliwosci dla gospodarki dzielenia si¢, potencjalng optymalizacje ruchu
z korzy$ciami dla Srodowiska oraz mobilnos¢ dla oséb, ktére nie moga same prowadzi¢ pojazdow.

1.2.  Przemysl motoryzacyjny UE, dzieki wiedzy fachowej w zakresie rozwoju technologii pojazddw, jest dobrze
przygotowany do wykorzystania tej szansy, jednak tylko pod warunkiem ze UE okresli normy pozwalajace na dzialania
transgraniczne i interoperacyjno$¢ miedzy réznymi markami samochodéw.

1.3.  Podstawows funkcja automatycznego lub pélautomatycznego kierowania pojazdami jest to, ze moze ono znacznie
poprawi¢ bezpieczefistwo czynne pojazdéw ladowych i istotnie zmniejszy¢ liczbe ofiar $miertelnych wypadkéw
drogowych, nawet do zera. Wypadki $miertelne z udzialem pojazdéw zautomatyzowanych podczas fazy pionierskiej moga
jednak stanowi¢ powazna przeszkode dla tej technologii. EKES zaleca zatem, by wszystkie projekty pilotazowe i procedury
testowe dotyczace jazdy autonomicznej byly przeprowadzane z zachowaniem najwyzszych mozliwych norm
bezpieczenistwa, nawet jeSli ten warunek brzegowy spowolni rozwéj w pordéwnaniu z konkurentami spoza UE.
W dlugofalowej perspektywie zapewni to lepsze produkty i wyzszy poziom akceptacji.

1.4.  EKES uwaza, ze samochody bezzalogowe (poziom 5) zostang zaakceptowane tylko pod warunkiem ze zapewnig
taki sam poziom bezpieczefistwa, jak inne systemy transportu pasazerskiego, np. pociagi czy duze samoloty (prawie
stuprocentowe bezpieczefistwo). Oznacza to duzg trudnos¢, dopdki pojazdy autonomiczne, zwykle samochody i inni
uzytkownicy drég (rowerzysci, piesi, pojazdy specjalnego przeznaczenia) porusza si¢ beda po tych samych drogach.
,Stuprocentowe bezpieczefistwo” moze jednak stanowi¢ kluczowe rozwigzanie konkretnych probleméw etycznych
zwigzanych z pojazdami autonomicznymi.

1.5.  EKES uznaje, ze pojazdy poélautomatyczne (poziom 1-4), wyposazone w szereg systeméw wspomagajacych,
moga juz obecnie przyczynia¢ si¢ do zmniejszania liczby wypadkéw $miertelnych, a zatem popiera podejscie Komisji
w zakresie zwigkszania liczby nowych funkcji bezpieczenstwa pojazdéw w ramach zmiany rozporzadzenia dotyczacego
bezpieczenstwa ogélnego w odniesieniu do pojazdéw silnikowych. EKES odnotowuje jednak dwa obszary, ktére moga
stanowi¢ problem dla publicznego odbioru: a) koszty dodatkowe oraz b) zwigkszenie stopnia skomplikowania
prowadzenia samochodu.
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1.6.  Zwyczajowo szkolenie prowadzace do otrzymania prawa jazdy nie obejmuje najnowszych technologii z zakresu
systemOw wspomagajacych. To oczywiScie oznacza, ze trzeba przeprowadzaé dodatkowe szkolenia. EKES uwaza, ze sektor
motoryzacyjny wraz z samorzadami lokalnymi musi pilnie zaoferowa¢ kursy i tereny szkoleniowe dla niezawodowych
i zawodowych kierowcédw. W przeciwnym razie wprowadzanie nowych technologii zwigzanych z bezpieczefnstwem bedzie
znacznie utrudnione.

1.7.  Szkolenie w zakresie potautomatycznego prowadzenia, ktére wymaga nowych umiejetnosci i nowych obowigzkéw,
bedzie miato kluczowe znaczenie dla rozwoju nowoczesnego profilu zawodowego kierowcy oraz odpowiadania na
rosnacy popyt w sektorze transportu.

1.8.  EKES uznaje, ze jeSli w przyszlosci wprowadzona zostanie jazda w pelni zautomatyzowana (poziom 5),
konsekwencja tego moze by¢ masowa utrata miejsc pracy przez kierowcéw (np. kierowcéw samochodéw cigzarowych
i autobuséw). EKES stwierdza, ze korzysciami plyngcymi z automatyzacji musi podzieli¢ si¢ cale spoleczenstwo, apeluje
wigc do partneréw spolecznych, by wspdlnie planowali przemiany, a nastepnie takze negocjowali nowe uklady zbiorowe
dotyczace wprowadzenia automatyzacji w transporcie drogowym.

1.9.  Nalezy zreformowa¢ dyrektywe w sprawie odpowiedzialno$ci za produkty, tak by obejmowala zaréwno rzeczy
ruchome i ustugi, jak i produkty z wbudowanym oprogramowaniem, aby konsumenci nie musieli wyszukiwa¢ informacji
o odpowiedzialnym podmiocie. Ponadto w bardziej zlozonym $rodowisku cyfrowym przedmiotem zainteresowania jest
takze cigzar dowodu w przypadku wad produktéw i nalezy te kwestie uregulowaé w sposéb przyjazny konsumentom.
Komitet wzywa w szczegdlnosci Komisjg, aby przewidziata zmiany dotyczace pojazdéw autonomicznych w dyrektywie
ubezpieczeniowej oraz zagwarantowala odszkodowania dla ofiar wypadkow.

1.10.  Zwigkszona lgczno$¢ pozwoli na dostep do danych z pojazdu z kazdego zakatka $wiata. Doswiadczenia zdobyte
w dziedzinie smartfonéw i komputeréw pokazaly, ze rodzi ona istotne zagrozenia i wyzwania w odniesieniu do
bezpieczenstwa, ochrony i prywatno$ci. Nie mozna przyjaé¢ tych samych norm w przypadku pojazdéw, poniewaz
korzystanie z pojazdéw moze grozi¢ $miercig lub obrazeniami. EKES podkresla zatem, ze kazde nowe rozporzadzenie
w sprawie dostepu do danych dla pojazdéw musi stosowac si¢ do zasady ,,bezpieczefistwo przede wszystkim”.

1.11.  EKES przyjmuje z zadowoleniem podejscie Komisji, zgodnie z ktérym najpierw wprowadza si¢ regulacje
w zakresie ochrony pojazdéw przed cyberatakami, co gwarantuje zabezpieczong i godna zaufania komunikacje miedzy
pojazdami a infrastrukturg oraz zapewnia odpowiedni poziom ochrony danych zgodnie z 0gélnym rozporzadzeniem
o ochronie danych.

1.12.  EKES jest gotéw do udzialu w oczekiwanej ocenie wplywu spoleczno-gospodarczego i Srodowiskowego
mobilnosci autonomicznej, ktéra zostanie przeprowadzona przez Komisje, oraz w europejskim forum, na ktérym zajmie
si¢ konkretnymi kwestiami etycznymi.

2. Wprowadzenie

2.1.  Inicjatywa ,Europa w ruchu” obejmuje szereg inicjatyw prawnych realizowanych w ramach trzech pakietow.
Pierwszy pakiet odzwierciedla ambicj¢ Europy zwigzang z dokonywaniem szybkich postepéw na rzecz wprowadzenia do
2025 r. systemu czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci, co ma kluczowe znaczenie dla prawidlowego
funkcjonowania jednolitego europejskiego obszaru transportu (*). W drugim pakiecie skoncentrowano si¢ bardziej na
instrumentach shuzacych redukcji emisji z transportu drogowego (?). W trzecim, obecnie opracowywanym pakiecie,
ktérego dotyczy niniejsza opinia, skoncentrowano si¢ na kwestiach bez}pieczeﬁstwa, a strategie przedstawiono
w komunikacie zatytulowanym ,Droga do zautomatyzowanej mobilno$ci” (°).

2.2.  Cyfryzacja najprawdopodobniej zrewolucjonizuje w szczegdlnosci technologie transportu lagdowego. Komunikat
ten nalezy zatem postrzegaé w szerszym kontekscie, na ktéry skladaja si¢ inne kwestie, takie jak przysztos¢ pracy, badania
naukowe i innowacje, sztuczna inteligencja i program na rzecz umiejgtnosci.

3. Streszczenie wniosku

3.1. W omawianym komunikacie Komisja proponuje kompleksowe unijne podejscie do mobilnosci pojazdéw
polaczonych i zautomatyzowanych, wytyczajac ambitny europejski plan, w ktérym zawarto wspdlng wizje i okreslono
dzialania wspierajace na rzecz rozwoju i wdrazania kluczowych technologii, ustug i infrastruktury.

() DzU. C 246 z 28.7.2017, s. 64.
()  DzU. C 262 z25.7.2018, s. 75.
()  COM(2018) 283 final.
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3.2.  Komisja realizuje projekt ,,wizji zero” do 2050 r., poniewaz zautomatyzowana jazda stanowi¢ moze przetomowa
zmiang i moze istotnie zmniejszy¢ liczbe ofiar $miertelnych, nawet do zera. W ten sposob przyczynia si¢ ona réwniez do
realizacji celéw zréwnowazonego rozwoju dotyczacych zdrowia i dobrego samopoczucia, a takze zréwnowazonych
miast i spolecznosci.

3.3.  Aby umocni¢ UE w zakresie technologii i infrastruktury dla mobilnoSci zautomatyzowanej, Komisja finansuje
szereg instrumentdw i proponuje zestaw inicjatyw:

— w ramach instrumentu ,t3aczac Europe” 450 min EUR przeznaczono na wspieranie cyfryzacji w transporcie, by
ulatwi¢ automatyzacje;

— testy na duzg skale oparte na korytarzach transgranicznych 5G;
— priorytety w finansowaniu badaf naukowych i innowacji (,Horyzont 2020” i najblizszy program ramowy).

3.4. Do 2019 r. UE zaoferuje wstepne, bezplatne ustugi podwyzszonej dokladnosci ustalania potozenia w systemie
Galileo, jako pierwszg na $wiecie ustuge nawigacji tego rodzaju.

3.5.  Aby zapewni¢ rynek wewnetrzny w celu bezpiecznego rozpowszechniania zautomatyzowanej mobilnosci, Komisja
proponuje (gléwnie jako element przegladu rozporzadzenia dotyczacego bezpieczenistwa ogdlnego w odniesieniu do
pojazdéw silnikowych):

— prowadzi¢ wspdlne prace z panstwami czlonkowskimi nad wytycznymi majacymi na celu zapewnienie
zharmonizowanego podejscia do krajowych ocen bezpieczefistwa pojazdéw ad-hoc dotyczacych pojazdéw
zautomatyzowanych,

— rozpoczaé prace z pafistwami cztonkowskimi i zainteresowanymi stronami nad nowym podejsciem do certyfikacji
bezpieczenistwa pojazdéw zautomatyzowanych,

— nowe elementy bezpieczefistwa dotyczace pojazdéw zautomatyzowanych w ramach zmiany rozporzgdzenia
dotyczacego bezpieczenstwa ogdlnego w odniesieniu do pojazdéw silnikowych,

— uregulowa¢ rejestratory danych do pojazdéw zautomatyzowanych,

— uregulowaé jazde w kolumnie pojazdéw w celu zapewnienia normalizacji wymiany danych pomiedzy pojazdami
réznych marek,

— uregulowa¢ ochrone pojazdéw przed cyberatakami,
— odpowiedzie¢ na potrzebe stworzenia specyfikacji dostepu do danych z pojazdéw na potrzeby organéw publicznych,

— przyjac rozporzadzenie delegowane, ktére zapewni zabezpieczong i godng zaufania komunikacje miedzy pojazdami
a infrastruktura oraz zagwarantuje odpowiedni poziom ochrony danych zgodny z ogdélnym rozporzgdzeniem
o ochronie danych.

3.6. Po przyjeciu przez Rade konkluzji Komisja zamierza dokonal oceny wplywu spoleczno-gospodarczego
i Srodowiskowego automatyzacji i cyfryzacji w dziedzinie transportu z uwzglednieniem nowych umiejetnosci
niezbednych w tym sektorze. W tym celu Komisja:

— bedzie konsultowal si¢ z zainteresowanymi stronami w sprawie wplywu spoteczno-gospodarczego i srodowiskowego
mobilno$ci bezzalogowej,

— bedzie wspiera¢ nabywanie nowych umiejetnosci, utrzymanie i przekwalifikowanie sily roboczej w sektorze dzigki
Nowemu europejskiemu programowi na rzecz umiejetnosci,

— ustanowi europejskie forum umozliwiajace zajecie si¢ okreslonymi kwestiami etycznymi powstalymi w zwigzku
z mobilnoscig autonomiczna.

4. Uwagi ogdlne

4.1.  Cyfryzacja i automatyzacja oparte na szybkim i niezawodnym internecie oferujg wicle nowych funkcji
konsumentom i przedsigbiorstwom oczekujgcym lepszej jako$ci, wigkszej wygody, elastycznosci, optacalnosci i wigkszego
bezpieczenstwa transportu drogowego.
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4.2.  Dzigki wiedzy fachowej w zakresie rozwoju technologii pojazdéw przemyst motoryzacyjny UE jest dobrze
przygotowany do wykorzystania tych szans. EKES podkresla, Ze celem ogélnym musi by¢ harmonizacja systeméw lub
znalezienie rozwiazan technicznych umozliwiajacych systemom dzialanie ponad granicami, poniewaz ma to istotne
znaczenie dla ptynnego funkcjonowania rynku wewnetrznego.

4.3.  Sieé polaczefr wzajemnych migdzy pojazdami oraz migdzy pojazdami a infrastrukturg stacjonarng to zasadnicza
funkcja, ktéra bedzie konieczna, aby méc w pelni korzystaé z technologii cyfrowej. EKES przyjmuje zatem z zadowoleniem
harmonogram opracowywania europejskiej infrastruktury szerokopasmowej o duzej przepustowosci, ktora zapewnialaby
nieprzerwane pokrycie siecia 5G z faczami internetowymi o bardzo duzej przepustowosci wzdtuz wszystkich gléwnych
naziemnych trans transportowych (*).

4.4, EKES ponownie zacheca Komisje, aby nadal dazyta do realizacji projektu ,,wizji zero” do 2050 r. Podstawows
funkcja automatycznego lub pélautomatycznego kierowania pojazdami jest to, ze moze ono znacznie poprawic
bezpieczenstwo czynne pojazdéw ladowych i istotnie zmniejszy¢ liczbg ofiar $miertelnych, nawet do zera.

5. Odbiér publiczny i wplyw spoleczno-gospodarczy

5.1.  Nowe technologie moga by¢ wdrozone z powodzeniem, o ile prawidlowo odniesiono si¢ do wptywu spoleczno-
gospodarczego. Pozytywny odbiér publiczny ma kluczowe znaczenie dla wprowadzania mobilnosci zautomatyzowane;j.

5.2.  EKES jest przekonany, ze mobilno$¢ pojazdéw polgczonych i zautomatyzowanych przyniesie korzysci naszemu
spoleczenstwu, poniewaz zapewni nowe ustugi z zakresu mobilnosci 0séb, co oznacza wiecej mozliwosci dla gospodarki
dzielenia si¢ i Srodowiska oraz mobilnos¢ dla osdb, ktére nie moga same prowadzi¢ pojazdow.

5.3. W zakresie bezpieczenstwa i kwestii zwigzanych z odpowiedzialno$cig nalezy wprowadzi¢ rozréznienie miedzy
jazdg poétautomatyczng i autonomiczng. W pojazdach pélautomatycznych (poziom 1-4) nowe technologie (radar, kamera,
laser) pomagaja kierowcy, natomiast samochody autonomiczne (poziom 5) w ogéle nie potrzebuja kierowcy. W pierwszym
przypadku odpowiedzialno$¢ w kazdej sytuacji spoczywa na kierowcy, a w drugim przypadku kwestie odpowiedzialnosci
nalezy doprecyzowac. EKES jest przekonany, ze samochody autonomiczne muszg spelnia¢ te same normy bezpieczefistwa,
co inne systemy transportu pasazerskiego, takie jak pociagi i duze samoloty. Po wyeliminowaniu bledéw ludzkich transport
zautomatyzowany musi by¢ stuprocentowo bezpieczny.

5.4.  Nasze spoleczenistwo jest do pewnego stopnia tolerancyjne wzgledem bledow ludzkich, co wyjasnia akceptacje
faktu, ze okolo 25 tys. oséb zginglo na drogach w UE (2016). Sytuacja wyglada inaczej w przypadku innych systemow
transportu, w ktdrych pasazerowie sg bierni. Wymaganie stuprocentowego bezpieczenstwa pojazdéw autonomicznych
oznacza duza trudno$é, dopdki pojazdy te, zwykle samochody i inni uzytkownicy drég (rowerzysci, piesi, pojazdy
specjalnego przeznaczenia) poruszac si¢ beda po tych samych drogach.

5.5.  Wypadki $miertelne z udzialem pojazdéw zautomatyzowanych moga stanowi¢ powazng przeszkode dla rozwoju
tej technologii, nawet jesli odsetek tych wypadkéw bedzie stosunkowo niski. EKES zaleca zatem, by wszystkie projekty
pilotazowe i procedury testowe z wykorzystaniem jazdy zautomatyzowanej byly przeprowadzane z zachowaniem
najwyzszych mozliwych norm bezpieczenstwa. Ten warunek brzegowy moze spowolni¢ rozwdj w poréwnaniu
z konkurentami spoza UE, ale z drugiej strony poprawi publiczny odbiér i w perspektywie dlugookresowej zapewni
lepsze produkty. EKES odnotowuje, ze stuprocentowe bezpieczenstwo pojazdéw autonomicznych moze by¢ osiggalne
tylko po powaznej przebudowie systemu drogowego.

5.6. W odniesieniu do opracowywania wytycznych z zakresu etyki dotyczacych pojazdéw wysoce zautomatyzowanych
EKES przypomina o zasadzie podejicia opartego na ludzkiej kontroli (ang. human-in-command), ktorg to zasade podkreslano
kilkukrotnie w innych opiniach. Zgodnie z tg zasadg tylko ludzie podejmuja odpowiedzialne decyzje, co ma wplyw na
projektowanie pojazdéw autonomicznych i srodowisko, w ktérym wolno im si¢ poruszaé. Niemniej dzialania pojazdéw
autonomicznych o kluczowym znaczeniu dla bezpieczefistwa, np. unikanie wypadkow, moga rodzi¢ powazne problemy
etyczne na poziomie programowania, z ktorymi nalezy si¢ zmierzyc.

5.7.  EKES uznaje, ze pojazdy polautomatyczne (poziom 1-4) mogg juz przyczyniaé sic do zmniejszania liczby
wypadkéw $miertelnych, a zatem popiera podejscie Komisji w zakresie zwigkszania liczby nowych funkcji bezpieczenistwa
pojazdéow, w ramach zmiany rozporzadzenia dotyczacego bezpieczenistwa ogdlnego w odniesieniu do pojazdoéw

()  DzU. C125z21.42017,s. 51.
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silnikowych. EKES odnotowuje dwa obszary, ktore stanowi¢ moga problem dla odbioru publicznego: a) dodatkowe funkcje
techniczne moga istotnie zwigkszaé ceng¢ samochodu oraz b) rosngca liczba systeméw wspomagajacych moze sprawié, ze
prowadzenie samochodu bedzie duzo bardziej zlozong czynnoscia.

5.8.  Zwyczajowo szkolenie prowadzace do otrzymania prawa jazdy (na lekkie pojazdy, samochody cigzarowe
i autobusy) nie obejmuje najnowszych technologii z zakresu systeméw wspomagajacych. To oczywiscie znaczy, ze trzeba
przeprowadzaé¢ dodatkowe szkolenia dla poczatkujacych i doswiadczonych kierowcow. Ponadto konsumenci musza
otrzymywacl jasne i jednoznaczne informacje na temat wyposazenia nowoczesnego pojazdu w momencie zakupu,
wynajmu lub wspdlnego korzystania z samochodu. EKES proponuje, by sektor motoryzacyjny wraz z samorzadami
lokalnymi oferowat kursy i tereny szkoleniowe dla kierowcé6w niezawodowych i zawodowych. Egzamin na prawo jazdy dla
nowych kierowcoéw powinien obejmowaé szkolenie z zakresu bezpieczefistwa, w tym wykorzystanie nowych technologii
i funkcji zautomatyzowanej jazdy. Szkolenie w zakresie potautomatycznego prowadzenia bedzie miato kluczowe znaczenie
dla powstania nowoczesnego profilu zawodowego kierowcy oraz moze wymagaé nowych umiejetnosci i nowych obszaréw
odpowiedzialnosci.

5.9. EKES uznaje, ze jeSli w przyszlosci wprowadzona zostanie jazda w pelni zautomatyzowana (poziom 5),
konsekwencjg tego moze by¢ masowa utrata miejsc pracy przez kierowcéw (np. kierowcéw samochodéw cigzarowych
i autobuséw). EKES wzywa Komisje, by wzigla pod uwage szerszy problem zwigzany z tym, ze wprowadzanie nowych
technologii, cyfryzacji i zautomatyzowanej jazdy w wielu sektorach (transportu, produkeji, ustug finansowych itp.) moze
prowadzi¢ do masowej likwidacji miejsc pracy, w miejsce kt6rych powstatoby stosunkowo niewiele nowych miejsc pracy.
EKES stwierdza, ze korzysci plynace z nowych technologii, cyfryzacji i zautomatyzowanej jazdy musza staé si¢ udzialem
calego spoleczenstwa, a nie przynosi¢ korzys¢ jedynie prywatnym przedsigbiorstwom w postaci obnizenia ich kosztéw
pracy. Nalezy tez jednak zaznaczy¢, ze nawet dzi§ praca zawodowych kierowcéw nie ogranicza si¢ tylko do prowadzenia
pojazdu, a w przysztosci, gdy zniknie potrzeba samego prowadzenia pojazdu (poziom 5), zadania oséb zwigzanych
zawodowo z sektorem transportu mogg zostaé poszerzone, co mogltoby w duzym stopniu zrekompensowa¢ zredukowanie
zadan zwigzanych z samym prowadzeniem pojazdu.

5.10. EKES w pelni uznaje, Ze wprowadzenie systeméw jazdy polautomatycznej (poziom 1-4) i w pelni
zautomatyzowanej (poziom 5) w odniesieniu do pojazdéw cigzarowych i autobuséw wplynie na miejsca i warunki pracy.
Komitet apeluje zatem, by partnerzy spoleczni wspélnie planowali przemiany, a nastgpnie takze negocjowali nowe uklady
zbiorowe w sprawie wprowadzenia nowych technologii, cyfryzacji i zautomatyzowanej jazdy w transporcie drogowym.
Z zadowoleniem nalezy przyja¢ fakt, ze niektére zwiazki zawodowe (np. UNITE w Zjednoczonym Krélestwie) opracowaly
juz wzér ukladéw zbiorowych majacych na celu ochrong miejsc pracy, zapewnienie ich zachowania i podnoszenia
kwalifikacji oraz zagwarantowanie, by sprawiedliwie podzielono si¢ z pracownikami wszelkimi oszczednosciami kosztow.

5.11.  Nalezy zmieni¢ dyrektywe w sprawie odpowiedzialno$ci za produkty, tak by obejmowala zaréwno rzeczy
ruchome i ustugi, jak i produkty z wbudowanym oprogramowaniem, aby konsumenci nie musieli wyszukiwa¢ informacji
o odpowiedzialnym podmiocie (zob. takze opini¢ INT/857). Ponadto w bardziej ztozonym sSrodowisku cyfrowym
przedmiotem zainteresowania jest takze cigzar dowodu w przypadku wadliwych produktéw i nalezy t¢ kwesti¢ uregulowaé
w sposéb przyjazny konsumentom.

5.12.  EKES przyjmuje z zadowoleniem fakt, Ze unijne przepisy o ochronie danych coraz cz¢sciej uznaje si¢ na szczeblu
miedzynarodowym za wyznaczajace jedne z najwyzszych standardow ochrony danych na $wiecie, oraz z zadowoleniem
przyjmuje podejscie Komisji, zgodnie z ktérym najpierw wprowadza si¢ regulacje w zakresie ochrony pojazdéw przed
cyberatakami, co gwarantuje zabezpieczong i godna zaufania komunikacje miedzy pojazdami a infrastrukturg oraz
zapewnia odpowiedni poziom ochrony danych zgodnie z ogélnym rozporzadzeniem o ochronie danych.

5.13.  Zwigkszona facznos¢ pozwoli na dostep do danych z pojazdu z kazdego zakatka $wiata. Ta mozliwos$¢ oznacza
otwarcie na ogromny, niewykorzystany jeszcze potencjal. Jednak oznacza to tez istotne zagrozenia i wyzwania dotyczace
bezpieczenstwa, zabezpieczenia i prywatnoSci. Pojazdy wymagaja duzo wyzszych norm bezpieczenistwa, ochrony
i prywatnosci niz np. smartfony. Komitet wzywa UE do opracowania takich norm oraz do wynegocjowania odpowiednich
ogdlnoswiatowych porozumien w tej sprawie.

5.14.  Dostep do danych z pojazdu ma duze znaczenie dla konkurencji w dziedzinie obstugi posprzedaznej, szczegélnie
w przypadku niezaleznych dostawcéw ustug utrzymania i napraw, co moze rodzi¢ konsekwencje dla wybordow
dokonywanych przez konsumentéw i ponoszonych przez nich kosztow. EKES zachg¢ca Komisje do wdrozenia przepiséw
dotyczacych wykorzystywania danych tak szybko, jak to mozliwe, w szczegdlnosci biorac pod uwage fakt, Ze unijny
przemyst motoryzacyjny (na przyklad szczegblowa koncepcja ,Nevada” opracowana przez przemyst motoryzacyjny UE
(Zrédto: VDA)) dostarczyt juz szczegblowe propozycje dotyczace sprawiedliwej platformy wymiany danych ze stronami
trzecimi w bezpieczny i niedyskryminacyjny sposéb, a takze z uwzglednieniem prywatnosci klientow.
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5.15.  Komisja powinna uwzgledni¢ fakt, ze infrastruktura potrzebna do obstugi podlaczonych do sieci i autonomicznych
pojazdow rézni si¢ znacznie w poszczeg6lnych pafstwach cztonkowskich. Ponadto organy nadzoru rynku we wszystkich

panstwach cztonkowskich powinny dysponowa¢ wystarczajacymi zasobami w zwiazku z nowymi technologiami.

Bruksela, dnia 17 pazdziernika 2018 r.
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