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Whniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego iRady zmieniajacej
dyrektywe 2008/96/WE w sprawie zarzgdzania bezpieczenstwem infrastruktury dro-

[. ZALECANE POPRAWKI

Whiosek dotyczgcy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajqgcej dyrektywe 2008/96/WE w sprawie zarzgdzania bezpieczeristwem
infrastruktury drogowej (COM(2018) 274 — final)

Poprawka 1

Motyw 5

Tekst zaproponowany przez Komisje Europejska

Poprawka KR-u

Duza czg¢§¢ wypadkoéw drogowych ma miejsce na niewielkiej
czesci sieci drogowej, gdzie natezenie ruchu ipredko$é sg
wysokie, aruch odbywa si¢ wszerokim zakresie predkosci.
W zwigzku z tym ograniczone rozszerzenie zakresu dyrektywy
2008/96/WE na autostrady i drogi gtéwne nienalezace do sieci
TEN-T powinno znaczaco przyczyni¢ si¢ do poprawy bezpiec-
zenstwa infrastruktury drogowej w catej Unii.

Duza czg¢§¢ wypadkoéw drogowych ma miejsce na niewielkiej
czeci sieci drogowej, gdzie natezenie ruchu ipredkosé sg
wysokie, aruch odbywa si¢ wszerokim zakresie predkosci.
W zwigzku z tym rozszerzenie zakresu dyrektywy 2008/96/WE
na autostrady iinne drogi gléwne nienalezace do sieci TEN-T
powinno znaczgco przyczynic¢ si¢ do poprawy bezpieczefistwa
infrastruktury drogowej w calej Unii i zapewni¢ ten sam poziom
bezpieczeristwa wszystkim uzytkownikom drdg. Konieczne jest
zaangazowanie podmiotéw  lokalnych i regionalnych we
wdraZanie rozszerzonego zakresu dyrektywy, zwlaszcza w
odniesieniu do ustalania, ktére drogi sqyzg}gte przepisami
dyrektywy. Tego rodzaju j)odejs’cie pozwoliloby stwierdzic, Ze
wniosek Komisji jest zgodny z zasadami pomocniczosci i pro-
porcjonalnosci.

Uzasadnienie

Zgodnie z krajowa klasyfikacjg rozszerzenie zakresu dyrektywy ograniczone jest do autostrad i innych gtéwnych drég.

Poniewaz podmioty regionalne i lokalne znaja sytuacje w terenie, ich udzial gwarantuje rzeczywiscie uzasadnione rozszerzenie
zakresu dyrektywy na niektére odcinki drég. Jezeli takie podejicie bedzie oparte na wielopoziomowym sprawowaniu rzadéw i
zgodne z zasadami pomocniczosci i proporcjonalnosci, proponowane rozszerzenie zakresu utatwi harmonizacje wymogéw bezpiec-

zenistwa dla wszystkich obywateli Unii.
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Poprawka 2

Nowy motyw po motywie 5

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

W celu zapewnienia, aby takie rozszerzenie zakresu stosowania
odniosto zamierzony skutek, inne drogi gléwne powinny zgod-
nie z logikq obejmowac co najmniej te drogi, ktore tgczq duze
miasta lub regiony i nalezq do najwyzszej kategorii drog ponizej
kategorii autostrad w krajowej klasyfikacji drog.

Uzasadnienie

W dyrektywie nalezy skupic si¢ przede wszystkim na istotnych drogach w UE, tzn. na drogach faczacych duze miasta lub regiony.

Poprawka 3

Motyw 6

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

Ponadto obowigzkowe stosowanie procedur okreslonych
w dyrektywie 2008/96/WE w odniesieniu do kazdego projektu
dotyczacego infrastruktury drogowej poza obszarami miejskimi,
realizowanego przy wifkorzystaniu finansowania unijnego,
Eowinno zapobiec wy orziistywaniu §rodkéw unijnych do
udowy drég niespelniajacych wymogdw bezpieczenstwa.

Ponadto obowigzkowe stosowanie procedur okreslonych
w dyrektywie 2008/96/WE w odniesieniu do kazdego projektu
dotyczacego infrastruktury drogowej poza obszarami miejskimi,
realizowanego przy wifkorzystaniu finansowania unijnego,
Eowinno zapobiec wykorzystywaniu $rodkéw unijnych do

udowy drog niespelniajagcych wymogéw bezpieczenstwa.
Podobnie nalezy zwrdcié uwage na sytuacje na istniejgcych dro-
gach niespelniajgcych wymogéw  bezpieczeristwa. W ‘?fm
wzgledzie programy rozwoju transportu regionalnego dys-
ponujg Srodkami czterokrotnie wigkszymi niz instrument
»Laczqc Europe”; w obydwu przypadkach pule srodkéw finan-
sowych mogq byé¢ dostosowywane do potrzeb planowania
itworzenia nowych odcinkéw drég. Dlatego nalezy
przeznaczy¢ odpowiednie Srodki na modernizacje istniejgcych
drég. Nalezy przy tym rozwazy¢ Srodki, ktére umozliwig mnie-
jszym regionom i miastom udZwignigcie kosztéw inwestycji
wymaganych do zarzgdzania bezpieczefistwem infrastruktury
drogowe;j.

Uzasadnienie

Bezpieczny transport drogowy powinien by¢ dostepny we wszystkich europejskich miejscowosciach i regionach; bedzie to wymagato
ukierunkowanych Zrédel finansowania na planowanie drdg, ich tworzenie i eksploatacje, zwlaszcza w regionach, ktére nie dysponuja
wymaganymi zasobami i Srodkami finansowymi na takie cele. Majac na uwadze, ze nowe odcinki drég podlegaja przy wydawaniu
zezwolefl wyzszym normom bezpieczefistwa ruchu drogowego, istniejace drogi wymagaja systematycznych remontéw, aby spelniac
obowigzujace kryteria zarzadzania bezpieczeristwem infrastruktury drogowe;.
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Poprawka 4
Motyw 7

Tekst zaproponowany przez Komisje Europejska

Poprawka KR-u

Oparta na analizie ryzyka ocena drdg obejmujaca calg sie¢ oka-
zala si¢ skutecznym iefektywnym narzedziem stuzacym do
identyfikacji odcinkéw sieci, ktore powinny by¢ przedmiotem
bardziej szczegétowych kontroli bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego oraz do priorytetowego traktowania inwestycji
w zaleznosci od ich potencjalu wzakresie poprawy bezpiec-
zefistwa w calej sieci. W zwigzku z tym cala sie¢ drogowa objeta
zakresem niniejszej dyrektywy powinna by¢ systemowo oceni-
ana wcelu zwigkszenia bezpieczefistwa ruchu drogowego
w calej Unii.

Oparta na analizie ryzyka ocena drég obejmujaca calg sie¢ oka-
zala si¢ skutecznym 1iefektywnym narzedziem stuzacym do
identyfikacji odcinkéw sieci, ktére powinny by¢ przedmiotem
bardziej szczegétowych kontroli bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego oraz do priorytetowego traktowania inwestycji
w zalezno$ci od ich potencjalu w zakresie poprawy bezpiec-
zefistwa w calej sieci. W zwigzku z tym cala sie¢ drogowa objeta
zakresem niniejszej dyrektywy powinna by¢ systemowo oceni-
ana wcelu zwigkszenia bezpieczeistwa ruchu drogowego
w calej Unii. PoniewazZ bezpieczny transport drogowy powinien
byé dostﬁpny we wszystkich europejskich miejscowosciach i
regionach, metmtiyka opartej na analizie ryzyka oceniv drog
obejmujgcej calqy sie¢ powinna nalezycie uwzglednial
wielopoziomowy system zarzgdzania. Jednostkom terytorial-
nym wyiszego szczebla nalezy nada funkcje koordynacyjne
wzarzgdzaniu  bezpieczerfistwem infrastruktury drogowej,
natomiast funkcje wykonywane przez pafistwo igminy
powinny zostac zsynchronizowane.

Uzasadnienie

Poniewaz bezpieczenstwo ruchu drogowego jest elementem przyszlej wizji miejscowosci i regionéw, odpowiednie jednostki terytori-
alne powinny wnosi¢ wklad w to bezpieczenstwo zgodnie z ich poziomem kompetencji. To sprawia, Ze istotna jest synchronizacja

funkcji wykonywanych przez gminy i panstwo.

Poprawka 5

Motyw 10

Tekst zaproponowany przez Komisje Europejska

Poprawka KR-u

Nalezy poprawi stan bezpieczefistwa na istniejacych drogach
poprzez ukierunkowane inwestycje realizowane na okre$lonych
odcinkach drég charakteryzujacych sie najwigksza koncentracja
wypadkéw lub najwigkszymi mozliwoSciami ich ograniczenia.

Nalezy poprawi stan bezpieczefistwa na istniejacych drogach
poprzez ukierunkowane inwestycje realizowane na okre$lonych
odcinkach drég charakteryzujacych sie najwigksza koncentracja
wypadkéw lub najwigkszymi mozliwosciami ich ograniczenia.
Nalezy przy tym réwnoleﬁle rozwijaé infrastrukture fizyczng
i cyfrowq drég publicznych, do ktorej odnosi si¢ dyrektywa. W

m wzgledzie do umozliwienia bezpiecznego i skutecznego
%nkcjonowania ruchu drogowego powinny przyczynic sig
pojazdy zautomatyzowane wyposazone w adaptacyjne tempo-
maty i systemy wsparcia transportu. Nalezy dopilnowacé, by
rownieZ mniejsze regiony, regiony w trudnej sytuacji
demogm’)jcznej iregiony najbardziej oddalone mogly zapewnié
powszechng dostgpnos¢ infrastruktury cyfrowe;.

Uzasadnienie

Jako ze bezpieczenstwo ruchu drogowego to ztozone zagadnienie, nalezy w jego ramach rozwazy¢ rowniez aspekty ekonomii skali.
Ukierunkowanie inwestycji w tym wzgledzie na odcinki, na kt6rych najczesciej dochodzi do wypadkéw i ofiar §miertelnych, powinno
obejmowac kompleksowe rozwijanie infrastruktury fizycznej i cyfrowej, jak réwniez utatwianie rozszerzania zakresu stosowania zau-
tomatyzowanych pojazdéw wyposazonych w adaptacyjne tempomaty i technologie transportowe.
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Poprawka 6
Motyw 12

Tekst zaproponowany przez Komisje Europejska

Poprawka KR-u

W 2016 r. niechronieni uzytkownicy drogi stanowili 46 % ofiar
$miertelnych wypadkéw drogowych w Unii. Zapewnienie
uwzglednienia interesow tych uzytkownikéw we wszystkich
procedurach zarzadzania bezpieczefistwem infrastruktury dro-
gowej powinno zatem przyczyni¢ si¢ do poprawy ich bezpiec-
zenstwa na drodze.

W 2016 r. niechronieni uzytkownicy drogi stanowili 46 % ofiar
$miertelnych wypadkéw drogowych w Unii. Zapewnienie
uwzglednienia interesow tych uzytkownikéw we wszystkich
procedurach zarzadzania bezpieczefistwem infrastruktury dro-
gowej powinno zatem przyczyni¢ si¢ do poprawy ich bezpiec-
zenstwa na drodze. Cel zapobiegania  sytuacjom
nadzwyczajnym w ruchu drogowym z udziatem pieszych, row-
erzystow i motocyklistow lub zarzgdzania tymi sytuacjami
nalezy osigga¢ w ramach narzedzi ksztalcenia i szkoled, a jed-
noczesnie przez opracowanie wymogow wysokiej jakosci infra-
struktury, ktéra bedzie wspierala mobilnos¢ i bezpieczefistwo
pieszych i rowerzystow, tj. tworzenie oznakowania poziomego i
oznakowania pionowego oraz wystarczcz’qcej liczby przejsc dla

ieszych, zwlaszcza w f)pobliiu przystankow komunikacji pub-
icznej i budynkéw publicznych, jak réwniez tworzenie podnie-
sionych, wydzielonych strgf), do jazdy na rowerze i chodnikow
wzdtuz wszystkich odcinkow drog.

Poprawka 7
Motyw 13
Tekst zaproponowany przez Komisje Europejska Poprawka KR-u
Projektowanie ~ iutrzymanie = oznakowania  poziomego | Projektowanie  iutrzymanie  oznakowania  poziomego

i pionowego stanowi wazny element zapewniajacy bezpiec-
zefistwo infrastruktury drogowej, zwlaszcza w kontekscie
rozwoju pojazdéw wyposazonych w uklady wspomagania kie-
rowcy lub wyzsze poziomy automatyzacji. W szczegdlnosci
konieczne jest zapewnienie, aby oznakowanie poziome
i pionowe moglo by¢ tatwo ibezblednie rozpoznawane przez
takie pojazdy.

i pionowego stanowi wazny element zapewniajacy bezpiec-
zefistwo  infrastruktury drogowej, zwlaszcza w kontekscie
rozwoju pojazdéw wyposazonych w uklady wspomagania kie-
rowcy lub wyzsze poziomy automatyzacji. W szczegdlnosci
konieczne jest zapewnienie, aby oznakowanie poziome
i pionowe moglo by¢ tatwo ibezblednie rozpoznawane przez
takie pojazdy. Poxg;bm'e inteligentne drogi z inteligentnym
oznakowaniem poziomym i pionowym zwigkszajq bezpiec-
zefistwo na drogach w europejskich regionach imiastach.
Nalezy takze zwroci¢ uwage na warunki klimatyczne w tych
regionach i miastach, poniewazZ przykladowo instalowanie czu-
jnikow i sygnalizacji w nawierzchni jest zalezne od lokalnego
klimatu. “Nalezy ponadto dopilnowaé, aby czujniki te
rejestrowaly takZe niechronionych uzytkownikow drog i
niepolgczonych uzytkownikéw drig.

Uzasadnienie

Bezpieczny transport drogowy powinien wigzaé si¢ z instalowaniem oznakowania poziomego ipionowego oraz sygnalizacji

rozpoznawanych we wszystkich warunkach klimatycznych.
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Poprawka 8

Doda¢ nowy motyw po motywie 18:

Tekst zaproponowany przez Komisje Europejska

Poprawka KR-u

Przeprowadzanie oceny drég obejmujqcej calg siec i kontroli
bezpieczeristwa ruchu drogowego powinno miec ustalony real-
istyczny termin wykonania, z uwzglednieniem zdolnoSci
administracyjnych i finansowych kra{'lowych, regionalnych i
lokalnych podmiotow zaangazowanych w planowanie i real-
izowanie zarzqdzania bezpieczeristwem iﬁfrastruktury dro-
gowej, zwlaszcza w wiejskich, gorskich, oddalonych i stabiej
rozwinigtych regionach europejskich.

Poprawka 9

Art. 1 ust. 2

Tekst zaproponowany przez Komisje Europejska

Poprawka KR-u

Niniejsza dyrektywa ma zastosowanie do drég wchodzacych
wsklad transeuropejskiej sieci drogowej, autostrad idrég
E}éwnych, znajdujacych si¢ na etapie projektu, budowy lub uzyt-
owania.

Niniejsza dyrektywa ma zastosowanie do drég wchodzacych

w sklad transeuropejskiej sieci drogowej, autostrad i innych drég

E}éwnych, znajdujacych sie na etapie projektu, budowy lub uzyt-
owania.

Uzasadnienie

Zgodnie z krajowg klasyfikacjg rozszerzenie zakresu dyrektywy ograniczone jest do autostrad i innych gtéwnych drég.

Poprawka 10

Artykul 1, dodaé nowy ustep po ust. 2

Tekst zaproponowany przez Komisje Europejska

Poprawka KR-u

Kazde lpatistwo czlonkowskie okresla na swoim terytorium
drogi f owne, zgodnie z obowigzujgcqg w danym kraju klasyfik-
ac{g rég oraz po odpowiednich konsultacjach z wlasciwymi
wladzami lokalnymi i regionalnymi. Najpdzniej 24 miesigce po
wejsciuw Zycie niniejszej dyrektywy kazde patistwo czlonkows-
kie poinformuje Komisje o drogach gtéwnych na swoim teryto-
rium. Paristwa czlonkowskie informujq nastgpnie o wszelkich
kolejnych odnosnych zmianach.

Uzasadnienie

Zgodnie z zasadg pomocniczosci decyzje w sprawie klasyfikacji sieci drogowej powinny by¢ podejmowane przez pafistwa cztonko-

wskie.

C168/85



C168/86 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 16.5.2019

Poprawka 11

Artykut 1, doda¢ nowy ustep po ust. 2

Tekst zaproponowany przez Komisje Europejska Poprawka KR-u

2a) w art. 4 dodaje si¢ ust. 6 w brzmieniu:

Komisja ustali wytyczne zawierajgce precyzyjne dane tech-
niczne dotyczgce zapewniania i utrzymywania ,,pobocz
wybaczajgcych b?dy"(drég inteligentnie zaplanowanych,
dzigki kto bledy kierowcow nie majg natychmiastowych
katastrofalnych konsekwencji) na podstawie doswiadczeri
wszystkich wladz krajowych, regionalnych i lokalnych i bedzie
je propagowata wsréd audytoréw i planistow w zaEvresie trans-
portu. Komisja zapewni wlasciwym wladzom wsparcie tech-
niczne i finansowe przy wdraZaniu wytycznych.

II. ZALECENIA POLITYCZNE

EUROPE]JSKI KOMITET REGIONOW

,Droga do zautomatyzowanej mobilnosci”- technologia, infrastruktura i spéjnosé

1. Uznaje, ze cho¢ oparta na sieci i zautomatyzowana mobilno$¢ stanowi zagadnienie zwigzane z infrastruktura drogowa, jest to
takze zagadnienie dotyczgce pojazdéw; podkresla, Ze na obszarach wiejskich priorytet nalezy przyzna¢ opracowywaniu inteligent-
nych pojazdow, natomiast na terenach miejskich wigkszy nacisk nalezy polozy¢ na rozwijanie inteligentnych drég.

2. Zwraca uwage na czasowa i przestrzenng harmonizacj¢ transportu, ktéra wymaga rozszerzenia zakresu stosowania zau-
tomatyzowanej mobilnoéci. Podkredla si¢ znaczenie w ruchu mieszanym (pojazdéw kierowanych przez czlowieka, pojazdow
z systemami wspomagajacymi i pojazdow zautomatyzowanych) wyznaczonych stref ruchu, by unika¢ duzego zageszczenia ruchu.

3. Podkresla potencjalny wklad opartej na sieci i zautomatyzowanej mobilnosci w osigganie unijnych celéw dotyczacych spd-
jnosci; zauwaza w szczegblnosci, ze dzigki takim uslugom rozbieznosci miedzyregionalne moglyby ulec zmniejszeniu, a dluzsze
dojazdy do pracy stalyby si¢ dogodniejsze, co przyczyniloby si¢ do przeciwdzialania nasyceniu gtéwnych obszaréw miejskich i
wyludnianiu si¢ obszaréw peryferyjnych.

4. Wskazuje na fakt, ze zdolno$¢ dowozowa pojazdéw zautomatyzowanych ulatwia dojazd do wezléw transportowych
w ramach zintegrowanego transportu. KR podkresla korzysci wynikajace z rozszerzenia zakresu stosowania pojazdéw autonom-
icznych na obszarach wiejskich w celu zapewnienia elastycznego dowozowego transportu drogowego dla autokarow lub pociggow.
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5. Zauwaza rOwniez w tym kontekscie, ze transport publiczny lezy w znacznej mierze w kompetencji wladz lokalnych i regional-
nych, oraz wzywa Komisje do stworzenia odpowiednich ram i wytycznych dla regionéw i spotecznosci, ktdre pragng zintegrowad na
wyzszym poziomie administracyjnym (regionalnym, krajowym lub europejskim) systemy biletow i rozkladéw jazdy, a takze systemy
dla pojazdéw prywatnych, zgodnie z praktykami stosowanymi przez podmioty dzialajace na rynku.

6. Zauwaza, ze w okresach szczytowego iniskiego natezenia ruchu zautomatyzowana mobilno$¢ zapewnia elastyczno$¢ cen
i mozliwo$¢ zaméwienia przejazdu, pozwalajac na bardziej réwnomierne wykorzystanie przepustowosci. Dodaje, ze w ramach zinte-
growanych systemow biletowych zabezpieczenie przed opdznieniami w §wiadczeniu ustug zautomatyzowanego transportu polaczo-
nego iodwolywaniem tych ustug pozwala zapobiec spéZnieniom igwarantuje dotarcie do miejsca przeznaczenia. Uwaza, ze
niezmiernie wazne jest, by ta wigksza elastyczno$¢ zostala wykorzystana do poprawy transportu publicznego, co nie tylko doprow-
adzitoby do ograniczenia emisji i hatasu z ruchu kotowego, ale réwniez poprawitoby dostepnos¢ dla wszystkich i rownos¢ w systemie
transportu.

7. Uwaza, ze cho¢ w zautomatyzowanym transporcie towarowym konwdj autonomicznych ciezaréwek jest mozliwy w tunelach,
nie nadaje si¢ on do wykorzystania w transporcie miejskim przy zlozonej interakcji uzytkownikéw drég. Regiony musza moc uczest-
niczy¢ w podejmowaniu decyzji w sprawie szerzej zakrojonych projektéw w zakresie zautomatyzowanych systeméw jazdy. Niez-
bedne moglyby by¢ tutaj szczegdlne ustalenia.

8. Podkresla znaczny potencjat zdecentralizowanych 7rédel energii odnawialnej do zasilania pojazdéw zautomatyzowanych i
zaleca, by energia wymagana do eksploatacji inteligentnej infrastruktury drogowej pochodzila z lokalnych inteligentnych sieci.

9. Wskazuje na wyzwania dotyczace interoperacyjnosci roznych rodzajéw jazdy autonomicznej i podkresla, ze bedzie potrzebna
harmonizacja r6znych pozioméw jazdy autonomicznej obecnie wykorzystywanych na réznych kontynentach pod kgtem bezpiecz-
nego stosowania odpowiednich technologii wspomagajacych lub zautomatyzowanych na kontynencie europejskim. KR podkresla
takze kwestie etyczne wynikajace z wprowadzenia europejskich samochodéw bez kierowcy (poziom 5), natomiast w przypadku jazdy
pélautomatycznej lub wspomaganej (poziomy 1-4) nalezy zaja¢ si¢ dodatkowymi kosztami i zlozonoscig prowadzenia pojazdu.
Nalezy starannie rozwazy¢ konsekwencje dla bezpieczenstwa transportu w sytuacji, gdy znaczng cz¢$¢ parku samochodowego beda
stanowily albo pojazdy pétautomatyczne albo pojazdy z systemem wspomagania kierowcy.

10.  Proponuje, by szkolenie prowadzgce do otrzymania prawa jazdy obejmowalo technologie z zakresu systeméw wspomagaja-
cych. Przemyst samochodowy, wraz z gminami, méglby oferowaé w tym wzgledzie kursy i tereny szkoleniowe dla kierowcow
niezawodowych i zawodowych; przypomina istotny wktad, jaki budowa i modernizacja infrastruktury moze wnie$¢ w spdjno$é tery-
torialng i konwergencje gospodarcza, uwzgledniajgc, Ze inwestycje w infrastrukture w panstwach UE nadal osiagaja poziom znaczgco
nizszy niz przed kryzysem. Podkresla w tym kontekscie znaczenie zapewnienia dostgpnosci odpowiednich zasobéw finansowych na
modernizacje infrastruktury i §rodki bezpieczefistwa ruchu drogowego w nadchodzacych latach, w tym na wsparcie dla mniejszych i
stabiej rozwinigtych regionéw oraz budowanie zdolnosci. W kontekscie proponowanych WRF na lata 2021-2027 krytycznego
znaczenia nabierze potrzeba pelnego wykorzystania mozliwosci dostepnych we wszystkich instrumentach finansowania oraz zopty-
malizowania synergii (instrument ,taczac Europe”w okresie po 2020 r., ,Horyzont Europa”, proponowany program ,Cyfrowa
Europa”itd.).

Zapewnienie europejskiego jednolitego rynku zautomatyzowanej mobilnosci - rola wladz lokalnych i regionalnych

11.  Z zadowoleniem przyjmuje terminowe przedstawienie unijnego programu opartej na sieci i zautomatyzowanej mobilnosci
oraz stopniowg budowe ram prawnych i politycznych, ktore maja wspiera¢ rozwdj bezpiecznej opartej na sieci i zautomatyzowanej
mobilnoci.

12.  Podkresla znaczenie Scistej wspétpracy miedzy ustawodawcami w dziedzinie pojazdéw autonomicznych i zainteresowanymi
podmiotami w obszarze organizacji i prowadzenia transportu oraz opracowywania pojazdéw; KR nawoluje do przyjecia w tym kon-
tekscie podejscia polegajacego na wielopoziomowym zarzadzaniu, przypominajac, ze mobilno$¢ i transport podlegaja kompetencji
wladz lokalnych i regionalnych, ktére odpowiadaja za opracowanie i wdrazanie polityki mobilnosci oraz za $wiadczenie ustug trans-
portu publicznego na ich terytorium.

13.  Zauwaza zwigkszajac si¢ w krotkiej perspektywie czasu dostgpnos¢ rozwigzan w zakresie jazdy poélautomatycznej oraz pod-
kresla potrzebe jak najszybszego wprowadzenia solidnych ram prawnych i regulacyjnych w odniesieniu do takich technologii.

14.  Potwierdza swoje wsparcie dla sprawniejszej wspolpracy transgranicznej w zakresie testdw opartej na sieci i zau-
tomatyzowanej mobilnosci oraz zaleca, by przyszle fora wspotpracy zapewnialy udzial odpowiednich whadz lokalnych i regional-
nych.

Wplyw na spoleczefistwo i gospodarke

15.  Podkresla, ze zautomatyzowana mobilno$¢ zwigksza konkurencyjno$¢ transportu publicznego dzigki spersonalizowanym
ustugom wspoldzielonej, energooszczednej mobilnosci wysokiej jakosci opartym nie na rozkladzie jazdy, ale na faktycznym zapotr-
zebowaniu, ktére sg §wiadczone w obrebie miejscowosci i poza nimi. Dalsze postepy w tym kierunku wymagaja, by rozwdj techniki
szedl w parze z rozwojem ram prawnych.
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16.  Zauwaza, ze w slabo rozwinigtych, peryferyjnych lub najbardziej oddalonych regionach Europy ustugi wspdlnego uzytkowa-
nia samochodéw, wspdlnych przejazddw i zamawiania przejazdéw polaczone z rozwigzaniami cyfrowymi umozliwiajg lokalnym
mieszkaricom dotarcie do bardziej odleglych osrodkéw przy mniejszym wplywie na Srodowisko, a jednoczesnie zapobiegaja wyludni-
aniu si¢ takich terenéw. Podkresla zwlaszcza potencjal zautomatyzowanej mobilno$ci w zakresie zapewniania dostgpu i zmniejszania
kosztéw mobilno$ci w spofecznosciach rozproszonych i borykajacych sig z trudnosciami demograficznymi. Zauwaza jednak, ze przy
projektowaniu, opracowywaniu i testowaniu systemow przyjaznych dla uzytkownika nalezy uwzgledniaé potrzeby starszych uzyt-
kownikéw.

17.  Ponownie podkresla znaczenie oceny spolecznych i srodowiskowych skutkéw zautomatyzowanej mobilnosci za posred-
nictwem projektéw pilotazowych. Proponuje, aby w celu zapewnienia akceptacji spolecznej dla zautomatyzowanych systemow jazdy
taki pilotazowy pasazerski i towarowy transport drogowy byt wdrazany stopniowo i w kontrolowanych warunkach. Zwraca si¢ takze
uwage na potrzebe przewidzenia szczeg6lnego wsparcia dla regiondw, w ktérych skutki spoleczno-ekonomiczne przejcia na zau-
tomatyzowang mobilno$¢ beda najprawdopodobniej najwigksze.

18.  Zwraca uwage na fakt, Ze edukacja i podnoszenie Swiadomosci odgrywaja kluczowa role w promowaniu zautomatyzowanej
mobilnosci i uzyskiwaniu dla niej poparcia. W szczeg6lnosci nalezy przeszkolié, oprécz kierowcdw, wszystkich uzytkownikéw drég z
podstawowych zasad isposobu dzialania sztucznej inteligencji, ktéra odgrywa kluczows role w zautomatyzowanych systemach
mobilnoci.

19.  Podkresla, ze transport dowozowy itransport na ostatnim etapie przewozu (ang. last mile) w ramach zautomatyzowanego
transportu drogowego towaréw w obrebie miejscowosci i pomiedzy nimi pociagaja za sobg glebokie zmiany w koncepcjach faiicucha
dostaw.

20.  Zwraca uwagg, ze w wieloetnicznej Unii Europejskiej nalezy stosowac rozwiazania transportu zautomatyzowanego, w tym
uniwersalne oznakowanie, ktérych sposéb dziatania jest powszechnie rozumiany i czytelny.

21.  Zaleca, by praktyki miejskiego i miedzymiastowego planowania przestrzennego oraz regionalnego planowania przestrzen-
nego stosowane w europejskich miastach i miejscowosciach obejmowaly wyznaczenie obszaréw dla zautomatyzowanego transportu
i mobilnosci, jak réwniez ponowna oceng praktyk planowania opartego na niewspomaganej i niezautomatyzowanej mobilnosci. Pro-
ponuje uprzednie przeprowadzenie analizy skutkow zautomatyzowanej mobilnosci pod katem miejskiego i regionalnego planowania
przestrzennego na obszarach metropolitalnych — na przyklad efektywne stosowanie zautomatyzowanej mobilnosci bedzie skutkowaé
zwickszong dostepnoscig miejsc parkingowych, co takze sklania do przemyslenia metod miejskiego planowania przestrzennego.
Chodzi tu m.in. o poprawe dostepnosci dla pieszych i rowerzystéw, zwlaszcza na przystankach komunikacji publicznej, oraz
zapewnienie wszystkim (pieszym i rowerzystom) bezpiecznych i atrakcyjnych przestrzeni i mozliwosci parkowania oraz uwzgled-
nienie w ramach regionalnych instrumentéw planowania potencjalnych systeméw wspotkorzystania z roweréw w weztach transpor-
towych. Podkresla, ze stosowanie automatyzacji z mysla o udoskonaleniu sieci transportu publicznego i zwigkszeniu ich efektywnosci
spoleczno-gospodarczej oraz wykorzystania jest koniecznoscia.

22.  Zaznaczajednak, ze problem6w z mobilnoscig w miastach nie mozna rozwigzaé wylacznie poprzez podejscie sektorowe, oraz
ze nalezy uwzgledni¢ powigzania migdzy wymiarem miejskim polityki transportowe;j a szerszg koncepcja gospodarki przestrzenne;j,
co nie tylko pozwoli na usprawnienie transportu miejskiego i infrastruktury, lecz przyczyni si¢ réwniez do zwalczania niekontrolowa-
nego rozrastania si¢ miast i do ponownego rozwazenia relacji miedzy miastem a jego otoczeniem.

23.  Potwierdza, ze zaleca si¢ stosowanie najwyzszych mozliwych standardéw jakosci w odniesieniu do zautomatyzowanej mobil-
nosci. Dodaje, ze choc bezpieczenstwo jest zawsze najwazniejsze, jest takze $cisle powigzane z kwestiami efektywnosci.

24. 7 zadowoleniem przyjmuje wigksze zaangazowanie wiladz lokalnych i regionalnych w projektowanie Srodkéw i strategii
zapewniania bezpieczenstwa na drogach. Uwaza, ze temu wigkszemu zaangazowaniu powinno towarzyszy¢ doprecyzowanie formy
strategii, programow i srodkéw, zwlaszcza w kontekscie finansowania umozliwiajacego regionom ich realizacje.

25.  Zauwaza, ze wregionach miejskich jazda zautomatyzowana moze znaczaco zwickszaé natezenie ruchu drogowego
i wykorzystanie transportu publicznego. Dla zapewnienia konkurencyjnego transportu publicznego wazne jest m.in. to, aby koncep-
cja mobilnosci jako ustugi dotrzymywata kroku rozwojowi technologicznemu w dziedzinie jazdy zautomatyzowanej. System zau-
tomatyzowanej jazdy nalezy rozumiec jako cze¢ szerszej koncepcji mobilnosci, ktéra opiera si¢ na jasnym wyobrazeniu tego, w jaki
sposOb mobilnosé jako ustuga moze nalezycie uwzgledni¢ wymogi zréwnowazonego rozwoju na szczeblu lokalnym, regionalnym i
krajowym.
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26.  Zauwaza ponadto, Ze Komisja jak dotad poswigca duzo uwagi samochodowemu transportowi drogowemu, tymczasem sys-
temy zautomatyzowane sg takze rozwijane w kilku formach transportu publicznego i prywatnego.

27.  Domaga sie, by za pomoca ukierunkowanych $rodkéw wspierano polaczenie iinteroperacyjnos¢ z transportem publicznym
oraz pomiedzy réznymi rodzajami transportu.

Ewolucja Srodowiska cyfrowego — mozliwosci i wyzwania

28.  Zauwaza, ze technologia 5G jeszcze nie jest wszedzie dostepna, ale rozwiazania 3G i 4G skutecznie faczg pojazdy transportu
drogowego. Proponuje, by wspierad istniejace szeroko rozpowszechnione technologie facznosci migdzy pojazdami.

29.  Zauwaza, ze niektére bariery finansowe lub bariery w zakresie wdrazania utrudniajace rozwdj fizycznej infrastruktury dro-
gowej mozna eliminowaé poprzez cyfryzacje. Zaleca jej wykorzystywanie, gdyz modernizacja infrastruktury cyfrowej jest tarisza,
infrastruktura ta zapewnia lepsze i bardziej aktualne cyfrowe obrazy oraz moze polaczy¢ rozw6j w sektorze publicznym z rozwojem
w sektorze prywatnym.

30.  Zaleca prostsze i uniwersalne faczenie inteligentnych systeméw drogowych i pojazdéw (aplikacja Waze, dane o ruchu dro-
gowym w Google itp.).

31.  Z niecierpliwoscig oczekuje na moment, gdy wykorzystanie smartfonéw i inteligentnych urzadzen oraz komunikacja miedzy
nimi pozwoli rozszerzy¢ zakres wspomaganej i zautomatyzowanej mobilnosci oraz ulatwi stosowanie na szerszg skale metod organ-
izagji ruchu. Zdaje sobie sprawe, ze dane zebrane w ramach tej sieci pomoglyby wladzom miejskim lepiej zrozumie¢ wymogi logistyki
miejskiej, podniostyby wydajno$¢ przejazdow i wskazywalyby lepsze trasy dla pojazdéw, co przyniostoby ze sobg obnizenie emisji.

32.  Przypomina, Ze aktualizujagc mapy ibazy danych wykorzystywane do zautomatyzowanej mobilnosci, nalezy korzystaé
w pierwszej kolejnosci z rozwiazan pochodzacych z Europy, i zacheca w tej kwestii do przyjecia podejicia ogdlnoeuropejskiego.

33.  Zwraca uwage, ze z powodu czynnikéw zewnetrznych, np. $niegu, mgly i deszczu, nie zawsze mozna zagwarantowac, ze
oznakowania poziome i pionowe bedg fatwo i jednoznacznie odczytywane przez ludzi, czy tez przez pojazdy z systemami wspoma-
gania kierowcy lub na wyzszym poziomie zautomatyzowania. Na przyklad podczas silnych opadéw $niegu, nawet mimo bardzo
intensywnego od$niezania i odladzania drdg az do czarnej nawierzchni, nie mozna zagwarantowac, Ze autostrady bedg stale poz-
bawione $niegu. Nieprzerwanej widoczno$ci oznakowari na jezdni nie sposéb tez systemowo zagwarantowa¢ przy od$niezaniu do
nawierzchni bialej, czyli kiedy $wiezy opad $niegu zostaje usuwany na pobocze, a pozostata na jedni warstwa $niegu jest zajezdzana.
Nalezy wykluczy¢ sytuacje, kiedy za wszelkie wypadki spowodowane blednym odczytaniem przez system wspomagania kierowcy lub
przez pojazdy na wyZzszym poziomie zautomatyzowania odpowiedzialno$¢ ponosi¢ bedg zarzady drég. Mogloby to w konsekwencji
prowadzi¢ do przenoszenia przez przemyst motoryzacyjny na zarzady drog ryzyka zawodnosci systeméw wspomagania kierowcy.

34.  Podkresla potrzebe komunikacji miedzy pojazdami, jak réwniez opracowania iujednolicenia oznakowania poziomego
i pionowego, w tym oznakowania miejsc w przestrzeni publicznej. Rzecza niezbedng dla systemu zautomatyzowanej jazdy bedzie tez
jasno$¢ i jednoznaczno$c¢ lokalnych przepisow ruchu drogowego i informacji kartograficznych.

35.  Zauwaza, ze wielu uzytkownikéw drég, w tym niechronieni uzytkownicy drdg, tacy jak rowerzysci i piesi, mogliby nadal
pozostac odlaczeni od sieci i ze wszelkie prawne, cyfrowe i materialne ramy dla inteligentnych pojazdéw beda musialy uwzgledniaé
ruch mieszany.

36.  Podkresla, ze wladze publiczne i operatorzy flot powinni by¢ przygotowani do zarzadzania smogiem elektromagnetycznym
wytwarzanym przez pojazdy zautomatyzowane.
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37.  Zauwaza, ze sprawiedliwy i bezposredni dostep do danych pojazdu powinien z jednej strony umozliwi¢ kierowcom ustalenie
ich wykorzystania, a z drugiej strony zapewni¢ mozliwosci biznesowe innym podmiotom i ustugodawcom, co jednak nie moze mieé
wplywu na prawa uzytkownikéw do prywatnosci i ochrony danych. KR podkresla potrzebe zapewnienia odpowiedniego dostepu do
takich danych wladzom lokalnym i regionalnym, ktére sg najwickszym operatorem sieci drég w Unii. W tym kontekscie wazne jest, by
sektor publiczny ulatwial i wspierat realizacje projektéw pilotazowych, przeciwdziatat efektom bariery i udostepniat dane.

38.  Wzywa zatem do przyjecia Srodkéw zapewniajacych odpowiednia ochrong danych osobowych iinnych danych uzytkown-
ikéw, ktére sg decydujacym czynnikiem udanego wprowadzenia pojazdéw wspélpracujacych, polaczonych i zautomatyzowanych.

39.  Apeluje o podjecie bardziej dalekosigeznych Srodkéw w celu wykorzystania pelnego potencjalu zautomatyzowanej mobilnosci
i komunikacji pojazdu z pojazdem oraz speknienia celéw dlugoterminowych: w pelni zautomatyzowanego, niskoemisyjnego trans-
portu multimodalnego, mobilnosci jako ustugi i transportu od drzwi do drzwi, zwlaszcza na rzecz promowania wlgczenia spotecz-
nego.

Bruksela, dnia 6 lutego 2019 .

Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Regiondw

Karl-Heinz LAMBERTZ
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