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1. Whnioski i zalecenia

1.1.  Cyfryzacja i robotyzacja w dziedzinie mobilnosci oséb i transportu towaréw daja spoleczenistwom wiele
potencjalnych korzysci, jak np. wigksza latwo$¢ dostepu i wygoda dla pasazeréw, skuteczno$é¢ i wydajnos¢ z punktu
widzenia logistyki, wigksze bezpieczeristwo ruchu i ograniczenie emisji. Jednocze$nie budza obawy dotyczace
bezpieczenstwa, prywatnosci, pracy i $rodowiska.

1.2.  Technologia oferuje wprawdzie nieskonczone mozliwosci, niemniej postgp nie moze si¢ opiera¢ wylacznie na niej,
lecz musi dazy¢ do stworzenia warto$ci dodanej dla spoleczenstwa. Niezbedna jest zatem debata polityczna wraz
z odpowiednim udzialem spoleczefistwa obywatelskiego w procesach planowania transportu, zwlaszcza na duzych
obszarach miejskich.

1.3.  Zapewnienie transportu cyfrowego wymaga znalezienia rozwigzan dla istniejacych waskich gardel, a takze
zintegrowanych inwestycji w calej sieci TEN-T w systemach transportu, energii i telekomunikacji, w tym wdrozenia sieci
telefonii komérkowej 5G. Instrumenty finansowania UE takie jak instrument ,taczac Europg”, EFIS i program ,Horyzont
2020” powinny wspierac te przedsiewzigcia.

1.4, Cyfryzacja i robotyzacja transportu stwarzaja nowe mozliwosci biznesowe dla przemystu wytworczego i sektora
ustug, w tym dla MSP, i moglyby sta¢ si¢ dla Unii obszarem przewagi konkurencyjnej. W tym celu EKES apeluje
o zachgcajgce i wspomagajace otoczenie biznesowe, w tym o otwarcie na nowe modele biznesowe i przyspieszenie rozwoju
europejskich platform cyfrowych.

1.5. Cyfryzacja i robotyzacja transportu pociggng za soba glebokie zmiany, gdy chodzi o charakter pracy
i zapotrzebowanie na umiejetnosci. EKES podkresla, jak wazne jest zajecie si¢ tymi zmianami strukturalnymi poprzez
sprzyjanie sprawiedliwej i sprawnej transformacji i reagowanie na niedopasowanie umiejetnosci, wraz z odpowiednim
monitorowaniem postepéw. Dialog spoleczny oraz informowanie pracownikéw i zasieganie ich opinii odgrywaja
zasadnicza rol¢ w procesie przemian. Pafistwa czlonkowskie muszg ponadto dostosowal swoje systemy ksztalcenia, by
sprosta¢ nowemu zapotrzebowaniu na umiejetnosci.
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1.6.  Cyfryzacja i robotyzacja transportu wymagaja odpowiedniego stopnia dostgpnosci, fatwosci dostgpu i swobodnego
przeptywu danych. Jednocze$nie trzeba zapewni¢ odpowiednig ochrong danych. Aby méc reagowaé na nowe wydarzenia,
konieczne jest réwniez zwigkszenie zdolnosci w zakresie cyberbezpieczefistwa oraz zajecie si¢ kwestiami zwigzanymi
z odpowiedzialnoscia.

1.7.  EKES podkresla intermodalny charakter cyfrowego systemu transportu, ktéry dotyczy samej istoty strategii
transportowej UE. Oznacza to réwniez $ciste powigzania z innymi obszarami polityki, takimi jak polityka w zakresie
jednolitego rynku cyfrowego, energii, rozwoju przemystu, innowacji i umiejetnosci. Ze wzgledu na to, ze cele i wymogi
zwigzane z tagodzeniem zmiany klimatu przyczyniaja si¢ réwniez do rozwoju transportu cyfrowego, istnieje takze $ciste
powigzanie ze zréwnowazeniem $rodowiskowym.

2. Kontekst i biezace tendencje

2.1.  Cyfryzacja wkracza we wszystkie obszary gospodarki i spoleczenstwa, przy czym transport jest czesto podawany za
jeden z przyktadéw tego zjawiska. Celem niniejszej opinii z inicjatywy wilasnej jest rozwazenie osiggnigé i konsekwencji
cyfryzacji i robotyzacji transportu z punktu widzenia calego spoleczenstwa, w tym przedsigbiorstw, pracownikéw,
konsumentéw i ogétu obywateli oraz przedstawienie pogladow EKES-u na temat tego, w jaki sposéb uwzglednié te
osiggniecia w ramach ksztaltowania polityki UE, tak by odpowiednio wykorzysta szanse i zarzadzaé ryzykiem.

2.2, Wiele zmian nastepuje juz na rynkach, a takze w réznych obszarach polityki na szczeblu krajowym i unijnym. EKES
poruszyl t¢ kwestie w swych opiniach — na przykltad w opinii w sprawie przemystu motoryzacyjnego ('), w opinii w sprawie
europejskiej strategii na rzecz wspotpracujacych inteligentnych systeméw transportowych C-ITS (%) oraz w opinii w sprawie
sztucznej inteligendji ().

2.3.  Istnieje kilka form cyfryzacji transportu. Obecnie informacje cyfrowe s3 na wiele sposobéw juz wykorzystywane
w pojazdach, statkach powietrznych i statkach wodnych, migedzy innymi w ramach technologii i ustug wspierajacych jazde
samochodem, kontrole ruchu kolejowego, lotnictwo i zarzadzanie ruchem statkéw. Cyfryzacja informacji o pasazerach
i towarach jest kolejng dziedzing, ktéra znajduje na co dzien zastosowanie. Wreszcie, roboty znajdujg powszechne
zastosowanie w obstudze terminali w ramach logistyki transportu towarowego.

2.4.  Dalsza automatyzacja i robotyzacja otwierajg takze nowe perspektywy dla transportu towardw i osob, jak réwniez
dla réznych rodzajow monitorowania i nadzoru. Roboty wirtualne, tzn. roboty dzialajace w oparciu o oprogramowanie
odgrywaja w tym wzgledzie kluczows role, umozliwiajac powszechniejsze zastosowanie réznych systeméw informacyj-
nych, a takze ich powigzanie, co pozwala im dziala¢ jako jedna jednostka interoperacyjna.

2.5.  Automatyzacja transportu wymaga rozwinigcia srodkéw transportu pod katem ich interakeji z czlowiekiem, a takze
z infrastrukturg i innymi systemami zewngtrznymi. Ostatnim etapem tego rozwoju sg bezzalogowe i samojezdzace
pojazdy, statki i systemy powietrzne, ktore s3 w pelni autonomiczne, tzn. dzialaja samodzielnie.

2.6.  Obecnie kilku producentéw samochodéw opracowuje i testuje w praktyce samochody autonomiczne. W wielu
miastach wprowadzono juz bezzalogowe metro, a testom poddawane s3 autobusy i konwoje cigzaréwek bez kierowcy.
Szybko rozwija si¢ uzycie bezzalogowych systeméw powietrznych czy tez dronéw i opracowywane sa nawet zdalnie
sterowane i autonomiczne statki. Oprocz pojazdéw, statkow powietrznych i statkéw wodnych trwajg prace nad nowymi
rodzajami rozwigzan infrastrukturalnych i systeméw kontroli ruchu.

2.7.  Chociaz podejmowane sg kroki w kierunku autonomicznego i bezzalogowego transportu, podstawowe struktury
wcigz opieraja si¢ na czltowieku, ktéry pozostaje gtéwnym podmiotem. Najbardziej niewiarygodne zmiany bedzie mozna
zaobserwowad, kiedy w pelni autonomiczny i bezzalogowy transport stanie si¢ rzeczywistoscia. Bardzo rézne sa prognozy
na temat tego, kiedy to si¢ stanie. Jednak istotne jest przygotowanie si¢ na przyszto$¢ i podjecie niezbednych decyzji
w odpowiednim czasie.

(") Raport informacyjny Komisji Konsultacyjnej ds. Przemian w Przemysle (CCMI) EKES-u w sprawie przemystu motoryzacyjnego,
CCMI/148, przyjety przez CCMI 30 stycznia 2017 r.

()  Opinia EKES-u w sprawie wspolpracujacych inteligentnych systeméw transportowych, TEN/621 (dotychczas nieopublikowana
w Dzienniku Urzedowym).

()  Opinia EKES-u w sprawie sztucznej inteligencji, INT/806 (dotychczas nieopublikowana w Dzienniku Urzedowym).
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2.8.  Cyfryzacja umozliwia réwniez pasazerom i innym uzytkownikom transportu korzystanie z nowego rodzaju
mobilnosci jako ustugi (MaaS) za posrednictwem platform cyfrowych.

2.9.  Celem biezacego rozwoju MaaS jest lepsze reagowanie na popyt rynkowy poprzez polaczenie systeméw rezerwacji,
zakupu i platnosci w taficuchach transportowych i dostarczenie informacji w czasie realnym dotyczacych rozktadéw jazdy,
pogody i warunkéw ruchu drogowego, a takze dostepnej zdolnosci przewozowej i dostepnych rozwigzan. Maa$ jest zatem
zdigitalizowanym interfejsem transportowym uzytkownika. Jego celem jest jednocze$nie optymalizacja wykorzystania
zdolnosci przewozowej.

2.10.  Szybki rozwoj takich technologii jak duze zbiory danych, przetwarzanie w chmurze, sieci telefonii komoérkowej
5G, czujniki, robotyka i sztuczna inteligencja — zwlaszcza wraz z jej zdolnoscig do uczenia si¢ taka jak uczenie maszynowe
i uczenie glebokie — jest gléwna sila napedowa wynalazkéw w transporcie cyfrowym i zautomatyzowanym.

2.11.  Jest jednak oczywiste, ze proces ten nie moze si¢ powies¢, jezeli motorem postepu bedzie wylacznie technologia.
Byloby najlepiej, gdyby rozwéj opieral si¢ na zapotrzebowaniu spolecznym. Jednak czgstokro¢ trudno jest obywatelom
dostrzec szanse zwigzane z nowymi wynalazkami.

3. Skutki dla systemu transportu

3.1.  Rozwodj cyfrowy stwarza warunki do intermodalnosci, a tym samym przyczynia si¢ do przyjecia w transporcie
podejscia systemowego. Oznacza to réwniez, ze oprocz tradycyjnej infrastruktury system transportu zyskuje réwniez kilka
nowych elementéw.

3.2, Niemniej podstawa systemu nadal pozostajg drogi, koleje, porty i porty lotnicze. Opréocz tych podstawowych
elementow potrzebna jest zaawansowana infrastruktura cyfrowa obejmujaca systemy mapowania i pozycjonowania, rozne
rodzaje czujnikéw do generowania danych, sprzet komputerowy i oprogramowanie do przetwarzania danych, a takze lacza
komérkowe i szerokopasmowe stuzgce do przesylania danych. Do infrastruktury cyfrowej naleza réwniez zautomaty-
zowane systemy zarzadzania ruchem i kontroli.

3.3.  Ze wzgledu na to, ze infrastruktura cyfrowa i przetworzona na posta¢ cyfrowa wymagaja energii elektrycznej,
a takze na fakt, ze pomiedzy inteligentnymi sieciami elektrycznymi i pojazdami elektrycznymi zachodzi interakcja,
infrastruktura elektroenergetyczna jest rowniez kluczowym elementem systemu transportu. Wreszcie nowe ustugi i nowa
infrastruktura sg potrzebne, by umozliwi¢ dostep do informacji o ruchu, a takze do rezerwacji i platnosci w ramach ustug
telefonii komérkowej. Od infrastruktury materialnej po fizyczne ustugi transportowe system jest zatem powigzany za
pomoca réznych rodzajow elementéw cyfrowych.

3.4.  Pomimo szybkiego rozwoju istnieja wcigz waskie gardla utrudniajagce postep w kierunku cyfrowych systemow
transportu, ktére nalezy usungé. Naleza do nich na przyklad niewystarczajaca dostepnosé danych i utrudniony dostep do
nich, brak szybkich laczy internetowych oraz ograniczenia techniczne dotyczace czujnikéw i wykrywania pozycji w czasie
rzeczywistym.

3.5.  EKES apeluje o inwestycje w technologie i infrastrukture, na ktérych mozna by oprzec transport cyfrowy, zwlaszcza
w systemy zarzadzania ruchem i kontroli: SESAR (Wspdlne Przedsigwzigcie w celu Opracowania Europejskiego Systemu
Zarzadzania Ruchem Lotniczym Nowej Generacji) i ERTMS (europejski system zarzadzania ruchem kolejowym) to projekty,
ktdre sg juz zaawansowane, lecz wcigz brakuje im znacznych zasobéw finansowych. Konieczne jest nadal rozwinigcie
VTMIS (systemu monitorowania i informacji o ruchu statkéw) i C-ITS. Sieci 5G muszg by¢ ponadto dostepne w calej sieci
bazowej. Instrumenty finansowania UE takie jak instrument ,Laczac Europe¢”, Europejski Fundusz na rzecz Inwestycji
Strategicznych i program ,Horyzont 2020” powinny dawaé pierwszefistwo tym przedsiewzieciom.

3.6.  Interoperacyjno$¢ systeméw cyfrowych jest rowniez konieczna do tego, by umozliwi¢ laczno$¢ transgraniczng
zar6wno na szczeblu krajowym, jak i migdzynarodowym. UE powinna dazy¢ do przyjecia wiodacej roli i ustanawiania
standardéw w tej dziedzinie.
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3.7. EKES podkresla, ze cyfryzacja nie eliminuje potrzeby dokonywania inwestycji w podstawows infrastrukture
transportu, chociaz optymalizuje wykorzystanie istniejacych zdolno$ci. Ponadto w okresie przejsciowym w ramach
infrastruktury drogowej i morskiej trzeba uwzgledni¢ fakt, Ze rownoczesnie uzywane s3 czg¢Sciowo zautomatyzowane
i catkowicie autonomiczne pojazdy i statki. Nowe wyzwania pojawily si¢ réwniez w lotnictwie w zwigzku z zastosowaniem
drondw.

3.8.  EKES zachgca do rozwoju systeméw kontroli ruchu i opracowania wspdlnych przepiséw dotyczacych dronéw na
szczeblu UE, a w skali migdzynarodowej — na szczeblu ICAO. Ponadto niezbedne jest opracowanie przepiséw na szczeblu
IMO, by umozliwi¢ rozwéj i wprowadzanie zdalnie sterowanej i autonomicznej zeglugi, migedzy innymi w portach.

4. Konsekwengje dla przedsigbiorczosci i innowacji

4.1.  Cyfryzacja i robotyzacja prowadza do zwigkszenia wydajnosci, produktywnosci i bezpieczenstwa w transporcie
towarowym i logistyce. Nowe mozliwosci biznesowe powstaja réwniez w sektorze wytwoérczym i ustugowym w zwigzku
z automatyzacja, robotyka, ustugami stuzgcymi mobilnosci obywateli, rozwigzaniami na rzecz wydajniejszej logistyki czy
tez cyfryzacja calego systemu transportu. Dotyczy to zaréwno duzych, malych, jak i $rednich przedsigbiorstw, w tym
przedsigbiorstw typu start-up.

4.2.  Zwazywszy, ze przedsiebiorstwa UE odgrywaja wiodaca role w wielu dziedzinach zwigzanych z transportem
cyfrowym, moze to by¢ obszar, w ktérym udaloby si¢ rozwingé przewage konkurencyjng. Ze wzgledu na to, ze poza UE
nastepuje szybki rozwéj transportu cyfrowego i autonomicznego, UE musi réwniez podwoi¢ wysitki w dziedzinie
innowagji, infrastruktury i urzeczywistnienia jednolitego rynku, w tym dostosowania ram prawnych do nowych warunkéw
dzialania.

4.3, Potrzebna jest rowniez otwarto$¢ na rozwdj i wprowadzanie nowych rodzajéw modeli biznesowych opartych na
platformach cyfrowych. By przyczyni¢ si¢ do utworzenia europejskich platform, trzeba zadbalé o stworzenie
wspomagajacych i sprzyjajacych warunkéw, a takze — za pomoca ram regulacyjnych — réwnych warunkéw dzialania dla
przedsigbiorstw.

4.4, Podobnie jak kazdy inny sektor, cyfryzacja i robotyzacja transportu opierajg si¢ przede wszystkim na zarzadzaniu
danymi. Z punktu widzenia przedsigbiorczo$ci dane mozna uznaé za czynnik produkeji czy tez surowiec, ktory trzeba
przetworzy¢ i udoskonali¢ w celu stworzenia warto$ci dodanej. Dlatego tez niezbedny jest swobodny przeplyw danych.
EKES apeluje zatem o skuteczne rozwigzania probleméw zwigzanych z latwoscia dostepu, interoperacyjnoscia
i przekazywaniem danych, przy jednoczesnym zapewnieniu prywatnosci i odpowiedniej ochrony danych.

4.5. EKES uwaza, ze istotne jest otwarcie i ulatwienie dostgpu wszystkich uzytkownikéw do masowych danych
zwigzanych z transportem i infrastrukturg generowanych przez sektor publiczny. Ponadto zarzadzanie danymi
nieosobowymi, szczegdlnie danymi generowanymi przez czujniki i urzadzenia inteligentne, wymaga objasnien i przepisow.
Zastanawiajgc si¢ nad kwestig fatwosci dostepu i ponownego wykorzystania danych, warto odnotowa¢, ze na ogét to nie
same dane daja przewage konkurencyjng, lecz poprawiajg ja raczej narzedzia, zasoby innowacji i pozycja rynkowa.

4.6. By poszerzy¢ i zdoby¢ do$wiadczenie w zakresie transportu cyfrowego i autonomicznego, konieczne jest ulatwienie
eksperymentowania z nowymi technologiami, a takze ich pilotazowego wprowadzania. Wymaga to sprawnie
funkcjonujacych  ekosysteméw innowacyjnych i biznesowych, odpowiednich poligonéw doswiadczalnych oraz
wspomagajacych ram regulacyjnych. EKES wzywa wladze do przyjecia podejscia zachgcajacego do innowacji zamiast
stosowania szczegotowych przepiséw i wymogéw utrudniajacych rozwoj.

5. Konsekwencje dla zatrudnienia, pracy i umiejetnoSci

5.1.  Konsekwencje cyfryzacji i robotyzacji transportu dla pracownikéw s3 rzecz jasna takie same jak w innych
dziedzinach. Nowe koncepcje i procesy moga prowadzi¢ do likwidacji miejsc pracy, podczas gdy nowe produkty i ustugi
moga generowal nowe miejsca pracy.

5.2.  Najistotniejsze zmiany moga nastgpi¢ w samym sektorze transportu i logistyki, lecz skutki dla zatrudnienia mozna
zaobserwowal rowniez w pokrewnych sektorach wytworczych, a takze w fancuchach dostaw i klastrach regionalnych.
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5.3.  Wraz z wprowadzeniem transportu bezzalogowego zmniejszy si¢ zapotrzebowanie na pracownikéw transportu. To
samo dotyczy konsekwencji coraz powszechniejszego zastosowania robotyki do pracy fizycznej w obstudze terminali.
Niektére miejsca pracy mozna zastapi¢ zadaniami w zakresie kontroli i monitorowania, lecz wraz z uplywem czasu zadan
tych moze by¢ réwniez mniej. Jednocze$nie w innych sektorach mozliwe jest stworzenie nowych miejsc pracy, zwlaszcza
w sektorach zwigzanych z technologiami informacyjno-komunikacyjnymi, ustugach cyfrowych, elektronice i robotyce.
Ponadto podczas gdy maleje rola pracy fizycznej i rutynowych zadaf, roénie znaczenie rozwigzywania probleméw i zadan
tworczych.

5.4.  Zmiana zadan pocigga réwniez za soba znaczng zmiang popytu rynkowego na umiejetnosci. Rodnie réwniez
zapotrzebowanie na wysoko wykwalifikowanych specjalistéw w dziedzinie cybernetyki, takich jak twércy oprogramowa-
nia. Istnieje rowniez coraz wigksze zapotrzebowanie na umiejetnosci praktyczne zwigzane z wykorzystaniem robotyki
i dzialaniem w ramach systeméw wspolpracy czlowieka z robotami. Ponadto wzro$nie znaczenie specjalistow
posiadajacych szerokie kompetencje.

5.5.  EKES podkresla, jak wazne jest odpowiednie zajecie si¢ tymi zmianami strukturalnymi poprzez opracowanie
strategii zapewniajacych sprawiedliwa i sprawng transformacj¢, ograniczajacych negatywny wplyw spoleczny
i umozliwiajacych reagowanie na niedopasowanie umiej¢tnosci, wraz z odpowiednim monitorowaniem postepéw. Dialog
spoleczny oraz informowanie pracownikéw na wszystkich szczeblach i zasigganie ich opinii odgrywaja zasadniczg role
W procesie przemian.

5.6. Istniejg zaréwno biezgce, jak i dlugoterminowe potrzeby szkoleniowe i edukacyjne. Pafistwa czlonkowskie
odgrywaja decydujaca rolg, jezeli chodzi o reagowanie na zapotrzebowanie na nowe umiejetnosci, dostosowujac swoje
systemy ksztalcenia, i wskazana jest wymiana dobrych praktyk na szczeblu europejskim. Konieczne jest polozenie duzego
nacisku na nauke, technologie, inzynieri¢ i matematyke, przy jednoczesnym uwzglednieniu faktu, iz zapotrzebowanie na
nowe rozwigzania wymaga rowniez szerokich kompetencji rozwijanych poprzez ksztalcenie w dziedzinie nauk
humanistycznych i spotecznych.

6. Konsekwengje dla zatrudnienia, bezpieczenstwa i prywatno$ci

6.1.  Wydaje si¢, ze obywatele nie sa na ogét Swiadomi mozliwosci zwigzanych z cyfryzacja i robotyzacja, np. w zakresie
fatwosci dostepu i wygody zwigzanej z mobilnoscia, gdyz gléwnym powodem obaw okazuje si¢ postrzeganie
bezpieczenstwa i prywatnoéci. Potrzebna jest wigksza wiedza i lepsze informowanie na temat zalet i wad wraz
z odpowiednim udzialem spoleczenistwa obywatelskiego w planowaniu proceséw transportu na szczeblu lokalnym,
zwlaszcza na duzych obszarach miejskich.

6.2.  Zaawansowana automatyzacja zwigksza rzecz jasna bezpieczenistwo transportu wskutek zmniejszenia czgstosci
bledu ludzkiego. Jednoczesnie pojawiaja si¢ nowe czynniki ryzyka dla bezpieczenstwa spowodowane ograniczong
zdolnoscig czujnikéw do rozpoznawania ksztaltow, nieprawidlowym dzialaniem urzadzen, zaktdceniami w dziataniu
internetu oraz nowymi rodzajami bledu ludzkiego takimi jak blad oprogramowania. Jednak ostateczny efekt ocenia sig jako
zdecydowanie pozytywny.

6.3.  Rosnie zaniepokojenie o bezpieczeistwo cybernetyczne, ktore bedzie jednym z kluczowych aspektow
bezpieczenstwa transportu. Dotyczy ono pojazdéw, statkow powietrznych i statkéw wodnych, lecz réwniez infrastruktury,
ktdra je wspiera i kontroluje oraz nimi zarzadza.

6.4.  Wprowadzenie i wdrozenie bezzalogowego i autonomicznego transportu wiaze si¢ réwniez z kwestia przepisow
ruchu drogowego, zwlaszcza tych dotyczacych aspektéw etycznych. Biorac pod uwage transgraniczny charakter transportu,
konieczne jest zharmonizowanie przepiséw ruchu drogowego na rynku wewnetrznym w celu ich dalszego ujednolicenia na
szczeblu migdzynarodowym.

6.5. W pehi autonomiczny transport pocigga za soba nowe problemy zwigzane z odpowiedzialnoscia, czego
odzwierciedleniem jest réwniez rozwdj systeméw ubezpieczenia. Gléwnym wyzwaniem moze by¢ faktyczne ustalenie
odpowiedzialnosci w razie wypadku, zwazywszy na role systemow cyfrowych i udzial kilku podmiotéw, takich jak
wytworcy i whasciciele pojazdéw oraz zarzadzajacy infrastruktura. Moze to wymagaé czestszego przechowywania danych
w celu ustalenia okolicznosci wypadku. EKES apeluje zatem do Komisji, by rozwazyla ewentualne ramy i wymogi dotyczace
gromadzenia danych w celu ustalenia odpowiedzialnosci, zwazywszy na potrzebe zachowania prywatnosci.
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6.6.  Jezeli chodzi o potrzebg zachowania prywatnosci i wigkszej wymiany danych, obawy rodzi kwestia cigglego
monitorowania. Zaniepokojenie budzi réwniez zastosowanie rozpoznawania ksztaltu. Co si¢ tyczy ochrony danych
osobowych, ogélne rozporzadzenie o ochronie danych wejdzie w zycie w 2018 r. w celu zapewnienia jednolitego zbioru
przepisow dla calej UE. EKES zwrocit uwage na znaczenie prywatnosci i ochrony danych w swych wezesniejszych opiniach
i podkresla, ze dane powinny by¢ wykorzystywane wylacznie do celéw zwigzanych z dzialaniem systemu i nie powinny by¢
przechowywane do innych celow.

7. Konsekwencje dla klimatu i Srodowiska

7.1.  Wplyw transportu na klimat i Srodowisko jest zalezny od wielu czynnikow. Poprawa efektywnosci energetycznej
pojazdow, statkow powietrznych i statkéw wodnych jest jednym z gtéwnych Srodkéw zmniejszenia emisji. Efektywnosé
energetyczna idzie na og6t w parze z automatyzacjg systeméw funkcjonowania i kontroli.

7.2, Zastgpienie paliw kopalnych paliwami niskoemisyjnymi, energia elektryczng lub wodorem jest kolejnym istotnym
sposobem zmniejszenia emisji. Chociaz chodzi o odrebny proces, wdrozenie pojazdéw elektrycznych i rozbudowa
inteligentnych sieci elektrycznych sa $ciSle powigzane z automatyzacja transportu.

7.3.  Srodki zwiekszajace przepltyw ruchu maja réwniez do odegrania znaczaca role w ograniczaniu emisji. Cyfryzacja
i automatyzacja umozliwiaja sprawny transport i wydajne laicuchy transportu multimodalnego, co oznacza wigksza
efektywnos¢ transportu, wigksza efektywno$¢ energetyczna, mniejsze zuzycie paliwa i mniejsze emisje. W zwigzku z tym
kluczowe znaczenie majg réwniez wysokiej jakosci infrastruktura i sprawne przekraczanie granic. Ponadto uzytkowanie
gruntéw i planowanie przestrzenne wplywaja na potrzebe ruchu drogowego, a takze jego strumienie.

7.4.  Oddzialywanie na srodowisko nie jest zwigzane wylgcznie z transportem, lecz réwniez z cyklem zycia pojazdéw,
statkéw powietrznych i statkéw wodnych od czasu wytworzenia do korica zdolnosci do eksploatacji. Repatriacja produkdji
i wdrozenie podejscia opartego na gospodarce o obiegu zamknigtym przyczyniajg si¢c do zmniejszenia wplywu cyklu zycia.

7.5.  Autonomiczny transport moze prowadzi¢ do czestszego korzystania z samochodéw prywatnych dzieki wigkszej
wygodzie pasazeréw. Jednocze$nie wspélne uzytkowanie samochodow — wraz z wykorzystaniem transportu publicznego —
ma zmniejszy¢ liczbe samochodéw prywatnych. Decydujgca role w przyszlej mobilnosci odgrywajg zatem preferencje
konsumentéw, na ktére moga wplywaé latwo dostgpne mozliwosci planowania podrézy zachecajgce pasazeréw do
dokonywania wyboréw przyjaznych dla Srodowiska. Odpowiednie zachety cenowe moga réwniez oddzialywaé na
zachowania konsumentéw.

Bruksela, dnia 5 lipca 2017 r.
Georges DASSIS
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