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WSKAZÓWKI
Komisja Prawna zwraca się do Komisji Transportu i Turystyki, jako komisji przedmiotowo właściwej, o uwzględnienie w końcowym tekście projektu rezolucji następujących wskazówek:
A.	mając na uwadze, że szybkie tempo rozwoju technologii, zarówno w sektorze transportu, jak i w dziedzinie robotyki i sztucznej inteligencji, ma znaczący wpływ na gospodarkę i społeczeństwo; mając na uwadze, że pojazdy autonomiczne zmienią w sposób istotny nasze życie codzienne, określą przyszły kształt światowego transportu drogowego, zmniejszą koszty transportu, poprawią bezpieczeństwo ruchu drogowego, zwiększą mobilność i ograniczą oddziaływania na środowisko; mając na uwadze, że w sektorze transportu drogowego można dopuścić nowe usługi i środki transportu i zaspokoić tym samym rosnący popyt w obszarze mobilności indywidualnej, a nawet przyczynić się do zrewolucjonizowania planowania urbanistycznego;
B.	mając na uwadze, że wprowadzenie pojazdów autonomicznych, spodziewane już w 2020 r., przyniesie istotne korzyści, ale niesie ze sobą również szereg nowych zagrożeń, zwłaszcza w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego, odpowiedzialności cywilnej i ubezpieczenia, cyberbezpieczeństwa, praw własności intelektualnej, ochrony danych i dostępu do danych, infrastruktury technicznej, normalizacji i zatrudnienia; mając na uwadze, że nie można w pełni przewidzieć długofalowego wpływu autonomicznej mobilności na miejsca pracy i środowisko; mając na uwadze, że kluczowe znaczenie ma zapewnienie, aby ramy prawne UE pozwalały odpowiednio reagować na te wyzwania, a także zwiększyć świadomość społeczną i akceptację pojazdów autonomicznych;
1.	zauważa, że obowiązujące przepisy dotyczące odpowiedzialności, w tym dyrektywa Rady 85/374/EWG z dnia 25 lipca 1985 r. w sprawie zbliżenia przepisów ustawowych, wykonawczych i administracyjnych państw członkowskich dotyczących odpowiedzialności za produkty wadliwe (dyrektywa w sprawie odpowiedzialności za produkty) i dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/103/WE z dnia 16 września 2009 r. w sprawie ubezpieczenia od odpowiedzialności cywilnej za szkody powstałe w związku z ruchem pojazdów mechanicznych i egzekwowania obowiązku ubezpieczania od takiej odpowiedzialności (dyrektywa w sprawie ubezpieczenia pojazdów mechanicznych), nie zostały opracowane w celu sprostania wyzwaniom związanym z użytkowaniem pojazdów autonomicznych i podkreśla, że istnieje coraz więcej dowodów na to, że obecne ramy regulacyjne, w szczególności w zakresie odpowiedzialności, ubezpieczenia, rejestracji i ochrony danych osobowych, nie będą już wystarczające ani odpowiednie w obliczu nowych zagrożeń wynikających z rosnącej automatyzacji pojazdów, ich łączności i złożoności;
2.	uważa, że w związku z dynamicznymi zmianami technologicznymi w tym sektorze istnieje potrzeba jasnego określenia, kto powinien pokrywać szkody w razie wypadków spowodowanych przez pojazdy całkowicie autonomiczne, a także ustalenia ponad wszelką wątpliwość, kto ponosi odpowiedzialność, kiedy poziom autonomiczności pozwala albo na całkowicie autonomiczną jazdę pojazdu, albo na prowadzenie przez kierowcę; podkreśla, że należy przy tym sprawdzić w szczególności – biorąc pod uwagę, że dotychczas tylko bardzo niewielki odsetek wszystkich wypadków można wyjaśnić przyczynami technicznymi – czy uzasadnione byłoby przesunięcie odpowiedzialności na producenta, który jako czynnik ryzyka niezależny od winy może być po prostu powiązany z ryzkiem, jakie stwarza samo wprowadzenie pojazdu autonomicznego do obrotu; podkreśla również, że należy ponadto sprawdzić, czy precyzyjne obowiązki zapewnienia bezpieczeństwa ruchu po stronie właściciela pojazdu oraz obowiązki udzielenia instrukcji odnośnemu kierowcy mogą odpowiednio zniwelować to przesunięcie odpowiedzialności cywilnej; wzywa w związku z tym Komisję do przeprowadzenia dogłębnej oceny, do dostosowania obecnych ram prawnych UE i do wprowadzenia, w razie konieczności, nowych przepisów, na podstawie których przypisywane będą obowiązki i odpowiedzialność w tym zakresie; wzywa również Komisję do przeprowadzenia oceny i monitorowania możliwości wprowadzenia dodatkowych instrumentów unijnych mających na celu dotrzymanie kroku rozwojowi sztucznej inteligencji;
3.	podkreśla ryzyko związane z rosnącą tendencją do ruchu mieszanego obejmującego zarówno pojazdy tradycyjne, jak i autonomiczne, w związku z czym wzywa do przeprowadzenia większej liczby badań w terenie w celu wsparcia zorientowanych na przyszłość prac badawczo-rozwojowych prowadzonych przez przedsiębiorstwa oraz organy publiczne i prywatne, a także w celu dostarczenia konkretnych danych, które pomogą należycie dostosować przepisy dotyczące odpowiedzialności cywilnej;
4.	podkreśla, że możliwym rozwiązaniem dla problemu istniejących luk i braków może być ustanowienie ram ubezpieczenia bez winy w przypadku szkód spowodowanych przez pojazdy autonomiczne;
5.	podkreśla, że – jak stwierdzono w rezolucji z dnia 16 lutego 2017 r. w sprawie przepisów prawa cywilnego dotyczących robotyki[footnoteRef:1] – nie należy ograniczać odpowiedzialności w odniesieniu do rodzaju i zakresu szkody wymagającej odszkodowania, aby zagwarantować stosowną ochronę poszkodowanych; [1:  Dz.U. C 252 z 18.7.2018, s. 239.] 

6.	uważa, że podejście na szczeblu Unii zachęci do transgranicznego rozwoju autonomicznych systemów transportowych, wesprze konkurencyjność sektora motoryzacyjnego w Unii Europejskiej, zagwarantuje wysoki poziom ochrony konsumentów i pozwoli uniknąć fragmentacji rynku wewnętrznego;
7.	podkreśla konieczność zagwarantowania uczciwego dostępu do rynku niezależnym dostawcom usług motoryzacyjnych w zakresie serwisowania i naprawy pojazdów autonomicznych; przypomina, że tego rodzaju podmioty, w tym szczególnie producenci części oraz małe warsztaty i punkty serwisowe stanowią ważny element konkurencji na rynku motoryzacyjnym i pozytywnie wpływają na dostępność i ceny tego rodzaju usług;
8.	podkreśla potrzebę rozważenia wprowadzenia zmian do umów międzynarodowych, takich jak konwencja wiedeńska o ruchu drogowym i konwencja wiedeńska o znakach drogowych i sygnałach świetlnych, mających ułatwić wdrożenie pojazdów w pełni autonomicznych;
9.	z zadowoleniem przyjmuje propozycje Komisji dotyczące regulacji ochrony pojazdów przed atakami cybernetycznymi oraz wyposażenia pojazdów autonomicznych w rejestratory danych jako część przeglądu ogólnego rozporządzenia w sprawie bezpieczeństwa pojazdów silnikowych w celu pomocy w określeniu przyczyn wypadków i przejrzystości w razie wypadku; podkreśla, że mobilność autonomiczna wiąże się z istotnymi wyzwaniami związanymi z ochroną danych osobowych i prywatnością, w szczególności z powodu konieczności geolokalizacji i monitorowania przemieszczania się tych pojazdów, oraz wzywa Komisję do dalszego doprecyzowania przepisów dotyczących ochrony i wymiany danych gromadzonych przez te pojazdy, w tym danych, które identyfikują pośrednio osoby, oraz dostępu do takich danych, przy pełnym poszanowaniu wymogów rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679; zauważa, że należy zbadać, czy i w jaki sposób zagwarantować, by użytkownicy mogli monitorować i kontrolować dostęp do swoich danych zgodnie z ogólnym rozporządzeniem o ochronie danych, ale również z myślą o przysługującym im prawie do obrony w przypadku, gdy są oni odpowiedzialni, a także w celu rozważenia możliwości wprowadzenia technologii łańcucha bloków w tym celu; wzywa ponadto Komisję do umożliwienia interoperacyjności między systemami oraz przenoszenia danych, aby zapobiec powstaniu efektów blokady technologicznej i wspierać uczciwą konkurencję oraz innowacje, tak by również konsumenci mogli wybierać między różnymi dostawcami usług i mniejsi dostawcy usług związanych z pojazdami nie zostali pozbawieni podstawy utrzymania;
10.	zauważa, że podobne pytania związane z prawem własności intelektualnej i odpowiednimi prawami użytkowania będą nasuwać się w odniesieniu do sztucznej inteligencji wykorzystywanej do celów mobilności autonomicznej, jak w innych dziedzinach, jak na przykład prawa własności lub użytkowania kodu, danych i wynalazków stworzonych przez samą sztuczną inteligencję; uważa jednak, że należy znaleźć jak najbardziej ogólne rozwiązania dla tych kwestii;
11.	zwraca uwagę, że przy opracowywaniu nowych ram prawnych dotyczących regulacji mobilności autonomicznej należy dopilnować, by wszelkie przeszkody dla dalszego postępu technologicznego, badań naukowych i innowacji mogły zostać przezwyciężone.
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