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Streszczenie

Celem niniejszego artykulu jest ocena mozliwoéci, jakie daja nowe rozwiazania technologiczne,
w szczegolnosci tzw. inteligentne tachografy oraz zintegrowane bazy danych usprawniajace przeptyw
informacji miedzy panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej i wprowadzenie jednolitego systemu
kontroli pojazdéw drogowych. Nowe technologie moga ograniczy¢ liczbe naruszen przepiséw i oszustw
w transporcie drogowym oraz ulatwi¢ egzekwowanie przestrzegania przepiséw dotyczacych warun-
kéw socjalnych.

W badaniu, do oceny projektéw, wykorzystano metode TELOS, a analiza przeprowadzona zostala
w ujeciu ilo$ciowym i jako$ciowym. Wykazano, ze skala efektéw przedsiewziecia w postaci wdroze-
nia nowych tachograféw i baz danych jest zréznicowana w zaleznoéci od przyjetych konkretnych roz-
wiazan politycznych i legislacyjnych. W artykule przedstawiono wyniki badan kosztéw oraz korzysci
w poszczegdlnych opcjach i scenariuszach implementacji, a ponadto zbadano wykonalnos¢ techniczna,
prawna, organizacyjna i terminowo$¢ realizacji przedsigwziecia.
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1. Wprowadzenie

Trudno przeceni¢ znaczenie transportu drogowego dla rozwoju gospodarczego Unii Euro-
pejskiej. Ta metoda przewozu tadunkéw zdecydowanie dominuje w transporcie ladowym.
Pomimo zarzutéw zwigzanych z ucigzliwoscia dla srodowiska naturalnego i wysokimi kosz-
tami zewnetrznymi ta galaz transportu wciaz odgrywa kluczowsy role, rozwija sie, a szcze-
gélnie intensywny wzrost dotyczy przewozéw miedzynarodowych. Ponadnarodowy zasieg,
oddziatywanie na rézne sfery zycia spolecznego i gospodarczego sa powodem powstania
znacznej liczby uregulowan prawnych dotyczacych funkcjonowania tej dziedziny transportu
w UE. Przepisy prawne, najczesciej w formie dyrektyw, dotycza przede wszystkim harmoni-
zacji norm technicznych, socjalnych i fiskalnych oraz stymulowania proekologicznego roz-
woju. Jednak obserwacja europejskiego (unijnego) sektora transportu drogowego nie pozwala
mowic o w petni skutecznym oddziatywaniu regulacji prawnych na wzrost poziomu bezpie-
czenstwa, poprawe warunkow socjalnych, zapewnienie uczciwej konkurencji czy redukcje
kosztow zewnetrznych. Przyczyn takiego stanu mozna doszukiwa¢ si¢ w kilku obszarach,
ajednym z istotniejszych jest niedostateczne egzekwowanie istniejacych przepiséw i ich nie-
dostosowanie do pojawiajacych si¢ wyzwan spolecznych i rynkowych.

Celem niniejszego artykutu jest ocena mozliwosci, jakie daja nowe rozwigzania techniczne,
w szczegdlnosci tzw. inteligentne tachografy oraz zintegrowane bazy danych umozliwiajace
usprawnienie przeptywu informacji miedzy panstwami cztonkowskimi i wprowadzenie
jednolitego systemu kontroli pojazdéw drogowych. Nowe technologie moga potencjalnie
ograniczy¢ liczbe naruszen przepiséw i oszustw w transporcie drogowym oraz utatwic egze-
kwowanie przestrzegania takich regulowanych aspektéw dziatalnosci transportowej jak czas
pracy kierowcow, przestrzeganie norm masy catkowitej tadunkow, predkosci przejazdéw
itd. Technologie te oferuja mozliwo$¢ skutecznej kontroli realizacji wielu regulacji technicz-
nych i socjalnych w transporcie. Warto podkresli¢, ze obecnie poziom naruszen, zgodnie
z wynikami kontroli na obszarze podleglym Euro-Controle Route (organizacji zrzeszajacej
stuzby kontrolne nadzoru drogowego z 14 panstw UE), wynosi ok. 26 proc., a wykroczenia
zwigzane z tachografami odnotowano w ok. 10 proc. wszystkich kontrolowanych pojazdéw
(Euro-Controle Route, 2017).

W badaniu wykorzystania potencjalu nowych, inteligentnych tachograféw w trans-
porcie drogowym mozna zastosowaé¢ metode oceny projektow TELOS, ktéra uwzglednia
pie¢ kryteriow: T — technical (techniczne), E - economic (ekonomiczne), L - legal (prawne),
O - operational (operacyjne) i S - scheduling (terminowe). Analiza przeprowadzona zostala
zardwno w ujeciu jako$ciowym, jak i ilosciowym. Rezultaty przeprowadzonego badania
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dowodzg potrzeby stosowania holistycznego podejscia do oceny skutkéw regulacji praw-
nych przy uwzglednieniu specyfiki egzekwowania przepisoéw, ale réwniez koniecznosci sto-
sowania takiego podejscia — uwzgledniajacego zaréwno analize ilosciows, jak i jakosciowa
w ujeciu ekonomicznym. Niniejszy artykut uwzglednia wyniki badania przeprowadzonego
przez autoréw na zlecenie Parlamentu Europejskiego, ktérego celem byta m.in. ekonomiczna
ewaluacja wykonalnoséci wprowadzenia do europejskiego instrumentarium transportowego
baz danych zbierajacych automatycznie informacje z inteligentnych tachograféw pod katem
poprawy egzekwowania przepiséw socjalnych w transporcie drogowym tadunkéw (Borkow-
ski, Bak, 2018).

2. Przestanki przeprowadzonego badania

W 2017 r. Komisja Europejska zaproponowala wiele inicjatyw majgcych na celu zwiek-
szenie bezpieczenstwa ruchu drogowego, ograniczenie negatywnych skutkéw dziatalnosci
transportowej dla srodowiska, redukcje kongestii, zwalczanie nielegalnego zatrudnienia
i zapewnienie odpowiednich warunkéw pracy kierowcéw. Inicjatywy te sg zwigzane z wdra-
zaniem Pakietu dotyczacego Unii Energetycznej (Energy Union Package, 2015) i realizacja
celow gospodarki niskoemisyjnej. W sektorze transportu Komisja przedstawita Pakiet mobil-
nosci dotyczacy konkretnych zmian regulacji transportu drogowego. Propozycja zaprezento-
wana zostata w dwéch etapach. W pierwszym, 31 maja 2017 r. opublikowano pierwsza czes¢
zatytulowang ,,Europa w ruchu”, na ktérg skladaly sie:

o komunikat okreslajacy dtugoterminowy plan zapewnienia czystej, spolecznie sprawie-
dliwej, konkurencyjnej mobilnosci dla wszystkich Europejczykéw (Komunikat ,,Europa
w ruchu”, 2017),

o zestaw o$miu inicjatyw ustawodawczych,

o wiele pozaprawnych dokumentéw towarzyszacych, przedstawiajacych kompleksowo
instrumenty polityki UE ukierunkowane na realizacj¢ zalozonych celéw (np. finanso-
wanie inwestycji infrastrukturalnych, wspieranie badan i innowacji oraz tworzenie plat-
form wspolpracy).

Nastepnie 8 listopada 2017 r. Komisja przedstawita drugg czes¢ pakietu, koncentrujaca
sie na mobilnosci niskoemisyjnej. Sktada si¢ ona z:

o komunikatu okreslajacego dzialania w kierunku osiagniecia celéw mobilnosci niskoemi-
syjnej i wskazujacego wiele rozwigzan inwestycyjnych dla transeuropejskiego wykorzy-
stania paliw alternatywnych (Komunikat ,,Osiggniecie mobilnosci niskoemisyjnej”, 2017),

« zestawu czterech inicjatyw legislacyjnych dotyczacych transportu kombinowanego oraz
drogowego, w tym réwniez w zakresie dostgpu do rynku przewozdéw autokarowych.
Niniejszy artykul odnosi si¢ do nastepujacych propozyciji legislacyjnych UE opubliko-

wanych w pierwszej czgsci pakietu (tabela 1):
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1) rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacego rozporzadzenie (WE)
nr 561/2006 w odniesieniu do minimalnych wymogéw dotyczacych maksymalnego dzien-
nego i tygodniowego czasu prowadzenia pojazdu, minimalnych przerw oraz dziennego
i tygodniowego czasu odpoczynku,

2) rozporzadzenia (UE) nr 165/2014 w odniesieniu do okreslania polozenia za pomoca tacho-
graféw (Propozycja Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady, 2017),

3) Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe 2006/22/WE
w odniesieniu do wymogéw w zakresie egzekwowania prawa oraz ustanawiajacej szcze-
goétowe zasady w odniesieniu do dyrektywy 96/71/WE i dyrektywy 2014/67/UE dotycza-
cych delegowania kierowcdw w sektorze transportu drogowego (Propozycja Dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady, 2017),

4) Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacego rozporzadzenie (WE)
nr 1071/2009 w sprawie dostepu do zawodu przewoznika drogowego i rozporzadzenie
(WE) nr 1072/2009 w sprawie dostepu do rynku miedzynarodowych przewozéw drogo-
wych, w celu dostosowania ich do zmian w sektorze (Propozycja Rozporzadzenia Parla-
mentu Europejskiego i Rady, 2017).

Przyczyna zaproponowania zmian wskazanych aktéw prawnych byta ocena ex post pra-
wodawstwa socjalnego w transporcie drogowym i jego egzekwowania, przeprowadzona
w latach 2015-2017 w ramach programu sprawnosci regulacyjnej (Commission Staff Wor-
king Document, 2017), ktéra wykazala, ze w przypadku pierwszego wymienionego wyzej
rozporzadzenia nie bylo ono w petni skuteczne w zakresie monitorowania pracy kierowcow
i nie zapewniato uczciwej konkurencji migdzy przewoznikami, poniewaz przepisy nie byty
egzekwowane w dostatecznym stopniu. Celem nowelizacji jest usunigcie stwierdzonych niedo-
ciagniec¢ poprzez skuteczniejsze wykorzystanie obecnych tachograféw oraz zaproponowanie
dalszej modernizacji urzadzen. W przypadku dyrektywy wspomniana analiza skuteczno-
$ci regulacji dowiodla réwniez, Ze obowigzujace przepisy nie eliminuja skutecznie ryzyka
pogorszenia warunkoéw pracy i zakldcenia zasad uczciwej konkurencji. Niektore przepisy
sg niejasne, trudne do wdrozenia lub egzekwowania, co powoduje réznice implementacyjne
miedzy krajami i stwarza ryzyko fragmentacji rynku wewnetrznego. Gtéwne zidentyfi-
kowane problemy to: rézna interpretacja i egzekwowanie przepiséw dotyczacych okreséw
postoju i przebywania kierowcy poza pojazdem, naruszanie przepiséw dotyczacych czasu
pracy ibrak odpowiedniego monitorowania oraz staba wspoélpraca administracyjna i niedo-
stateczny przeptyw informacji migdzy organami kontrolujacymi w panstwach cztonkowskich,
co utrudnia spdjne wdrazanie przepiséw UE. Natomiast w odniesieniu do pkt trzeciego, aktu
zmieniajacego dwa poprzednie rozporzadzenia, réwniez ocena ex post wdrozenia wykazata
nieskutecznos$¢ w osigganiu pierwotnego celu, jakim byto stworzenie odpowiednich warun-
kéw konkurencji na rynku. Giéwne napotkane trudnosci byty zwigzane z brakiem precyzji
wprowadzonych przepiséw i ich nieskutecznym egzekwowaniem, w tym szczegdlnie zrdz-
nicowaniem zakresu i sposobu prowadzenia kontroli drogowych w poszczegélnych krajach
i brakiem dostatecznej wspdtpracy miedzy panstwami czlonkowskimi.
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Tabela 1. Uchybienia implementacyjne wybranych aktow prawnych poddanych rewizji

w pakiecie mobilnosci

Wybrane akty prawne poddane propozycji zmian
w pierwszej czesci pakietu mobilnosci

Niedociggniecia i trudnosci implementac;ji

Rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 w odniesieniu do
minimalnych wymogéw dotyczacych maksymalnego
dziennego i tygodniowego czasu prowadzenia pojazdu,
minimalnych przerw oraz dziennego i tygodniowego
czasu odpoczynku

Brak skutecznego systemu monitorowania pracy
kierowcéw

Rozporzadzenie (UE) nr 165/2014 w odniesieniu do
okreslania potozenia za pomoca tachograféw

Brak skutecznego egzekwowania z wykorzystaniem
obecnie funkcjonujacych tachograféw

Dyrektywa 2006/22/WE w odniesieniu do wymogéw

w zakresie egzekwowania prawa oraz ustanawiajaca
szczego6towe zasady w odniesieniu do dyrektywy 96/71/
WE i Dyrektywa 2014/67/UE dotyczace delegowania
kierowcow w sektorze transportu drogowego

Niejasne przepisy oraz zréznicowana interpretacja

i egzekwowanie w poszczegdlnych krajach szczegdlnie

w zakresie okreséw postoju i przebywania kierowcy

poza pojazdem, naruszanie przepiséw dotyczacych

czasu pracy i brak odpowiedniego monitorowania, staba
wspdtpraca administracyjna i przeptyw informacji miedzy
organami kontrolujagcymi w panstwach cztonkowskich

Rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009 (w sprawie dostepu
do zawodu przewoznika drogowego) i rozporzadzenie
(WE) nr 1072/2009 (w sprawie dostepu do rynku
miedzynarodowych przewozéw drogowych) w celu
dostosowania ich do zmian w sektorze

Nieprecyzyjne przepisy i nieskuteczne egzekwowanie,

w tym szczegdlnie w zakresie zakresu i sposobu
prowadzenia kontroli drogowych w poszczegdinych
krajach, brak dostatecznej wspétpracy miedzy panstwami
cztonkowskimi

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Commission Staff Working Document (2017).

Okazuje si¢ wiec, ze mimo opracowanych szczegétowo przepisow ksztattujacych porza-
dek prawny, konstytuowany przez instytucje Unii Europejskiej przez wiele ostatnich lat,
w kwestii ujednolicenia zasad dostepu do wspolnego rynku, w tym wymogéw i zabezpie-
czen zwigzanych z dlugoscig czasu pracy oraz powszechnie uzywanymi tachografami, wcigz
mamy do czynienia z brakiem skutecznosci regulacji i odnotowywanymi licznymi narusze-
niami prawa, ktére powoduja zaburzenia konkurencji na rynku oraz stwarzajg zagrozenia
dla bezpieczenstwa drogowego.

Aby osiagna¢ cel postawiony na wstepie niniejszego artykulu, skorzystano z dorobku eko-
nomicznej analizy prawa, a réowniez metod taksonomicznych klasyfikacji kosztéw regulacji
prawnych (patrz np. Marneffe, Vereeck, 2011). Przydatne dla tego rodzaju badania sa wytyczne
opracowane przez miedzynarodowe organizacje (np. OECD Regulatory Compliance, 2014;
Coglianese, 2012), a réwniez wewnetrzne analizy skutecznosci aktéw prawnych towarzyszace
na poziomie Unii Europejskiej wszystkim waznym wnioskom ustawodawczym. Wzmac-
niajac te dziatania w 2012 r., Komisja Europejska ustanowifa program REFIT (Regulatory
Fitness, 2015), ktéry naktada konieczno$¢ prowadzenia takiej analizy na wprowadzajacych
nowe regulacje (Better Regulation ,,Toolbox”, 2015). W $lad za tymi inicjatywami opraco-
wano sztywne zasady procesu stanowienia prawa, o czym §wiadczy niedawno opublikowany
dokument roboczy Komisji — ,,Wytyczne w sprawie lepszego stanowienia prawa” (Better
Regulation Guidelines, 2017), oparty na wczesniejszych badaniach (np. Assessing the costs and
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benefits, 2013). Jak dowodzg dzialania prowadzone na szczeblu krajowym oraz organizacji
miedzynarodowych, proces implementacji inicjatyw regulacyjnych nie moze odbywac sie
bez uprzedniej analizy ex ante skutkéw, analizy kosztéw i korzysci proponowanych dzialan
z uwzglednieniem nadrzednych celéw i uwarunkowan oraz skutecznosci wdrazania przepi-
sow. Poza przyczynkiem do takiej analizy niniejszy artykul odpowiada réwniez na pytanie,
na ile nowoczesne technologie wspomaga¢ moga skutecznos¢ procesu legislacyjnego w tak
skomplikowanej materii, jakg jest wspdlny rynek transportu w Unii Europejskiej, i jak kosz-
towny jest to proces.

3. Nowoczesne technologie jako narzedzie poprawy skutecznosci
przepisow prawnych

Omowionym powyzej dzialaniom dotyczgcym analizy skutecznosci przepiséw prawnych,
m.in. na poziomie UE, towarzysza nie tylko analizy prawne i ekonomiczne, ale réwniez narze-
dzia technologiczne, w tym inteligentne technologie informacyjne. W kontekscie problema-
tyki niniejszego artykulu zadania wyznaczone przez obowigzujace akty prawne w zakresie
zasad funkcjonowania jednolitego rynku transportu drogowego tadunkéw pozostajg nadal
aktualne, ale mogg by¢ sprawniej implementowane poprzez wprowadzenie inteligentnych
tachograféw oraz ujednoliconych krajowych baz danych umozliwiajacych organom kon-
trolnym dostep do informacji w czasie biezacym, a nawet bez koniecznosci zatrzymywania
pojazdu. Zgodnie z planami Komisji Europejskiej, zastgpienie tachograféw starszej genera-
cji wykorzystywanych w transporcie miedzynarodowym powinno nastgpi¢ maksymalnie
w ciaggu 15 lat od przyjecia rozporzadzenia (Regulation EU no. 2016/799, 2016), natomiast
trwa dyskusja na temat zaréwno konkretnej specyfikacji urzadzen, jak i zasad przeprowa-
dzenia oraz harmonogramu przedsiewziecia.

W ramach niniejszego badania wykonano uproszczong ocen¢ wykonalnosci, z uwzgled-
nieniem kosztéw i korzysci tworzenia ujednoliconych krajowych baz danych stuzacych egze-
kwowaniu przepiséw socjalnych z wykorzystaniem cyfrowych tachograféw drugiej generacji
(tzw. tachograféw inteligentnych), ktére wykorzystujg ustuge pozycjonowania oparta na sys-
temie nawigacji satelitarnej (w tym rozumieniu tachograf cyfrowy pierwszej generacji jest
urzadzeniem rejestrujagcym, za pomocg ktoérego dokonywany jest pomiar czasu jazdy, pred-
kosci i odleglosci oraz monitorowane sg inne czynnosci wykonywane przez kierowce bez
wykorzystania systemu nawigacji satelitarne;j).

Tachografy cyfrowe drugiej generacji automatycznie rozpoznaja lokalizacje, dzieki czemu
kierowca nie bedzie recznie wprowadzat danych (np. o miejscu wyjazdu i miejscu docelo-
wym), umozliwig dostep do danych (skontrolowanie kursu) poprzez tacznos¢ satelitarng i sys-
temy ITS (Inteligentne Systemy Transportowe). W znaczacym stopniu zredukowane zostang
dzigki temu nielegalne praktyki manipulowania i ingerowania w prace tachografu, a jezeli
nawet do nich dojdzie, to beda one szybciej wykryte podczas kontroli. Organy kontrolne
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beda mialy mozliwo$¢ zdalnego sprawdzania zapisow na tachografie (dzieki wykorzystaniu
technologii komunikacji mikrofalowej krétkiego zasiegu) i pozyskiwania informacji réwniez
np. o masie pojazdu, zas zatrzymywane do kontroli beda wytacznie pojazdy z podejrzeniami
naruszen. Wprowadzenie takiego systemu niewatpliwie rozwigzaloby problem nieskutecz-
nosci obecnych regulacji, natomiast wymaga on zaprojektowania ujednoliconych baz danych
umozliwiajacych gromadzenie, przeptyw i wlasciwe udostepnianie informacji oraz instala-
cje nowoczesnych tachograféw w pojazdach. Inwestycje taka mozna rozpatrywac w kategorii
projektu na poziomie kosztéw i korzysci, nie tylko ekonomicznych, ale i spotecznych, réwniez
w odniesieniu do efektéw zewnetrznych zwigzanych z funkcjonowaniem obecnego systemu.

4. Ocena mozliwosci wykorzystania nowoczesnych technologii
w zakresie tachograféow

a. Zatozenia analizy

W celu przeprowadzenia oceny zastosowano metode oceny projektéw TELOS (Hall,

2010). Jej podstawowe zalozenia opieraja si¢ na zastosowaniu pieciu pozioméw ewaluaciji:

1. T - techniczny (technical) - czy projekt mozna wdrozy¢ od strony technicznej?

2. E - ekonomiczny (economic) — Czy projekt jest ekonomicznie optacalny?

3. L-prawny (legal) - Czy projekt jest legalny? Jakie s3 uwarunkowania prawne/trudnosci?
4. O - operacyjny (operational) — jakie sa organizacyjne uwarunkowania projektu? Czy
aktualna struktura organizacyjna sprzyja realizacji, czy stanowi w niej przeszkode?

5. S - terminowy (scheduling) — Czy projekt moze zosta¢ zrealizowany zgodnie z harmo-
nogramem? Jak faza wykonawcza wptywa na sukces projektu?

Przeglad literatury i istniejace wytyczne pozwalaja na wskazanie nastepujgcych perspek-
tyw (celéw) oceny:

o interesariusze - instytucje odpowiedzialne za finansowanie i regulacje prawne (na poziomie
UE i krajow czlonkowskich), dostawcy technologii umozliwiajacych wdrozenie tachogra-
téw drugiej generacji i inteligentnych systeméw kontroli wykorzystujacych ujednolicone
bazy danych oraz uzytkownicy systemu (organy kontrolne i administracje drogowe),

o identyfikacja kosztow i korzysci — wartosci przeplywow pienieznych, skutki bezposred-
nie i posrednie, skutki trudno mierzalne.

Analize przeprowadzono, w praktyce oceniajac efektywnos¢ dwéch opciji:

5) wdrozenie nowego systemu kontroli drogowych wraz z wprowadzeniem tachograféw
cyfrowych drugiej generacji w calej flocie pojazdéw wykorzystywanych obecnie w pan-
stwach cztonkowskich UE,

6) wdrozenie nowego systemu kontroli drogowych wraz z wprowadzeniem tachograféw
cyfrowych drugiej generacji tylko w nowych pojazdach, wprowadzanych do floty panstw
cztonkowskich sukcesywnie w kolejnych latach.
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Opcja pierwsza przewiduje radykalng i natychmiastowg zmiang tachograféw w calej ist-
niejacej flocie pojazddw, co pocigga za sobg jednorazowy wydatek w bardzo duzej kwocie,
zapewnia jednak natychmiastowy efekt ograniczenia naruszen obowigzujacych regulacji.

Opcja druga koncentruje si¢ na stworzeniu jednolitych baz danych i sprawnych syste-
mach wymiany informacji. Zaklada réwniez inwestycje w postaci instalacji nowych tach-
ograféw, natomiast dotyczy jedynie nowych pojazdéw i jest dziataniem rozlozonym w czasie.

Dla kazdej opcji rozwazono dwa scenariusze:

1) wdrozenie nowego ogdlnoeuropejskiego systemu kontroli drogowych zdolnego do pelnej
obstugi tachografu cyfrowego drugiej generacji poprzez budowe takiego systemu od zera,
2) zmodyfikowanie istniejacych systeméw — np. europejskiej sieci teleinformatycznej Tachonet

(Tachonet Project, 2011), unijnej inicjatywy VIP - Vehicle Information Platform (Feasibi-

lity study, 2015) czy krajowych rejestréw drogowych, takich jak dziatajacy w Polsce Kra-

jowy Rejestr Elektroniczny Przedsigbiorstw Transportu Drogowego nadzorowany przez

Gléwny Inspektorat Transportu Drogowego w celu uzyskania funkcjonalnosci jednoli-

tego zarzadzania danymi pozyskiwanymi z inteligentnego tachografu umozliwiajacego

wprowadzenie efektywnego systemu kontroli drogowych.

Gléwnym elementem przeprowadzonej ewaluacji jest cze$¢ ekonomiczna, w ramach kto-
rej przeprowadzono analize kosztow i korzysci dla obu opcji. W obszarach, dla ktérych nie
mozna pozyska¢ danych finansowych, przeprowadzono analize jakosciowa. W tych przypad-
kach u podstaw przeprowadzonej analizy lezy zbadanie zmiennych, ktére poddane zostaty
eksperckiej ocenie jakosciowej. Przyjeto czterostopniows skale oceny od braku mozliwosci
realizacji do wysokiej akceptacji. W tabeli 2 przedstawiono uproszczony schemat analizy
wykonalnosci.

Tabela 2. Uproszczony schemat analityczny analizy wykonalnosci

Interesariusze

Interesariusze

za finansowanie

| poziom Il poziom Zmienna Pytania / problemy
Instytucje UE + panstwa Dochody Jakie sg koszty wdrozenia baz danych?
odpowiedzialne | cztonkowskie Koszty Jakie sa zalety baz danych?

Jakie sg zrodfa finansowania?

Instytucje
odpowiedzialne
za regulacje

UE + panstwa
cztonkowskie

Bariery prawne

Niezgodnos¢
krajowych
przepiséw

Inne bariery
organizacyjne

Czy ramy regulacyjne sg na tyle proste, ze umozliwiaja proste
wdrozenie?

Jakie sg ograniczenia prawne na poziomie UE?

Jakie s ograniczenia prawne na poziomie panstw
cztonkowskich?

Jakie konkretne bariery legislacyjne mozna zidentyfikowa¢?
Czy wystepuja problemy z przestrzeganiem obowiazujacych
ram prawnych?

Czy sa wymagane umowy partnerskie?

Czy prawa wiasnosci intelektualnej sa uregulowane?

Czy pojawia sie ryzyko zwigzane z koniecznoscia ochrony
danych wrazliwych?
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Interesariusze Interesariusze . .
. . Zmienna Pytania / problemy
| poziom Il poziom
Dostawcy Dostawcy baz Wymagania Jakie s3 wymagania ze strony uzytkownika/administracji
technologii danych technologiczne | drogowych?
Dostawcy’ Specyfikacja Jakie sa wymagania ;e strony uzytkownika/organéw
tachograféw kontrolnych korzystajacych z baz
Czy rozwigzania sa wysoce zaawansowane technicznie?
Czy wystepuja szczeg6lne wymagania w poszczegdlnych
krajach?
Czy oczekiwa¢ mozna probleméw technicznych zwigzanych
z thumaczeniem systemu baz danych na wszystkie jezyki
urzedowe UE?
Uzytkownicy Administracje Wplyw na Jakie sg skutki dla administracji drogowych?
drogowe funkcjonowanie | Jakie sg skutki dla organéw wykonawczych?
0 podmiotéw Czy nowe tachografy i system kontroli majg wptyw
rgany - S .
kontrolne na przedsiebiorstwa transportu drogowego i kierowcow?
Jakie sg zewnetrzne skutki tego systemu dla catego rynku
transportu drogowego?

Zrédlo: opracowanie wlasne.

b. Analiza kosztéw i korzysci

Podstawowg kwestig z punktu widzenia UE i panstw czlonkowskich jest wielkos¢ prze-
widywanych kosztow oraz korzysci zwigzane z proponowang inwestycja w zakresie nowych
tachograféw, baz danych i organizacji systemu kontroli drogowych. W tabeli 3 przedstawiono
klasyfikacje kosztow i korzysci przedsiewzigcia z uwzglednieniem badanych opgji.

Efekty zwigzane z nowymi inteligentnymi tachografami mozna podzieli¢ na dwie kate-
gorie: kosztéw oraz korzysci bezposrednich i posrednich. Skutki bezposrednie obejmuja
wszystkie elementy zwiazane z implementacjg, administracja, monitorowaniem, utrzyma-
niem i egzekwowaniem, a dotycza podmiotéw bezposrednio zaangazowanych. Niektore
kategorie kosztow i korzysci mozna skalkulowa¢, inne podlega¢ moga jedynie jakosciowej
analizie szacunkowej ze wzgledu na utrudniony pomiar lub brak mozliwo$ci przedstawienia
w postaci strumienia pienigdza.

Koszty administracyjne wdrozenia to:

1) koszty wprowadzania i transmisji danych, ktére dotyczg przesytania informacji z karty
SIM w tachografie za posrednictwem sieci GSM, czyli zwigzane s3 z oplatami pobiera-
nymi przez operatoréw sieci telekomunikacyjnych.

2) koszty zbierania i raportowania danych, ktére beda bezposrednio zwigzane z nowo zaim-
plementowanym systemem baz danych i z zalozenia beda zautomatyzowane, zatem zwig-
zane z poczatkowymi inwestycjami w zakresie sprzetu informatycznego i oprogramowania.
Wedtug obliczen przeprowadzonych przez autoréw, przy uwzglednieniu danych ACEA

dotyczacych parku pojazdéw (European Motor Vehicle Parc, 2014; Vehicles in use, 2017) koszty

te wynies¢ moga od 14,5 mIn EUR w pierwszym roku dla opcji drugiej i 115,6 mIn EUR po

o$miu latach do 261,6 mln EUR dla opcji pierwszej w kazdym roku (Borkowski, Bak, 2018).



Monika Bak, Przemystaw Borkowski

18

Komosany £oeid |

npzefod nuejs jews} eu
wAysIMAZoaz1 31sezd m
1bewJojul op waddlsop z

(omoua1y aluemoydez
aumelsdod | Jey eqzo||
BURMOYNPIZ) MOIMOIIIY |

eMOYUAI dsoumAneyg

yoAuep

Iwezeq jwAmou z K>eid op
y>£>elnmolobAzid uajoyzs
K1zs0y zeio njpuosiad A1zsoy|
yoAuui |

yoAuzofyijeue yoepd m
yo>Kuep op nddisop K1zsoy
yoAuep Auejwim
MOWRISAS YoAuzajezalu
e|uaziom K1zsoy|

(dIAqn|

19uoyde| 3jueIsAzioyAm ‘du)
1Dsoujeuoyuny

famou op ydAuep zeq
MOWRISAS Yd2£udaqo
BIUBMOS01SOP A1ZS0Y
yoAuep Ifsiwsuesy op
Kinpjnusesyul fomou K1zsoy|
eluemowieiboido | 1| K1zsoy
(d1uz20103 suozsouod)
yoepzefod yoAuemoisafal

mojeiboyde)

yaAmou eluemoifzn op
ya£oknmolobAzid uajoyzs
£1z50) ze1o njduosIad A1zsoy
(amozeloupaf) mopzefod
nysed wAred> m mojeiboydey

1beuswsa|dwii

9URZRIMZ [250UPSZIZSQ * MO Iuzomazid e|p 125Az10Y « | 19S0UPIZIZSQ omou m mojeiboydey K1zsoy - KueywAm £1zsoy - K1zsoy
yaAuep zeq
Mowd1sAs psoufods eumeld - y>Auep ejuemoriodel |
monodel ejuesaiqz A1zsoy -
abejidwoy azsfoimiey - yoAuep Ifsiwsueny f1zsoy -
yaAuep yasKuemoioyuow Mmojeiboyde) Jsoupomezalu | 1bew.oyul yaAuep 1]043U0Y NW1sAs obamou auff>ensiuiwpe
ewJoy} e |OUpPS[ 250UZJ3NYS eZSZAN * emeldod ejuezpemoldm A1zsoy| « op elUBMOS03SOp A1Zs0y + K1zsoy|

91USZOIP

dlupaisodzag

zehdp

:omoxiepop + g efrdo = edo

125Az10Y|

1D5£z10y| fezpoy

zehdo

:omoxiepop + g edp = edo

K1zsoy|

M01ZS0)| [ezpoy

1berduad (Gr8nip ruimoryLo rureyerdoyoe) z
yoduozoejod yoLuep zeq yoLuodrjoupaln wWaTue)SAZIONAM Z 2L MOZ0IP T[OIIUO0Y NUIISAS 0FIMOU BTUIZOIPM IISAZION T M0)ZSOY BIAIJRIA € B[PqR],




19

Inteligentne technologie informacyjne w celu poprawy skutecznosci wdrazania regulacji...

‘ausejm aruemodedo :0ppo1y

(aujeanieu

0Y[SIMOPOIS ‘OMIsuazd31dzaq
‘3IMO0IpZ) I|91eMAqO

e|p 1DsAz10y 3ujobo
1buaINyuoy

uazingez e>ynpay

yo>Auep Azeq

[oujoupaf wajuszpemoldm z
nyzéimz m euffoemouu
efsaid euozsfeiuwz

yoAuep

zeq |wedmelsop Azpdjw
e[>U3INYUOY _UBMONNPIZ

.

nyesboydey ndAy

obaupaf waluazpemoidm z
nyzeimz m euffoemouul
efsaid euozsleiuwz
mojeiboydey

Jwedmelsop Azpdiw
e>uaINyuoy euemO)NPIZ

moyluzomazid yaAuep mojeiboydey

MOIUBIY POISM [auzdajods zeq YyakmosezoydAiop yaAmosezoydAiop
I2SOWOPRIMS SIUSZSOUPO 125£Z10 MOIMBISOP/ MOIMBISOP/ alupaisod
£oeid moyuniem emesdod « Azfiopau « | suzdjuaidaiu auu| MisIolgaIspazid ep Inys - Mmisiolgaispazid ejp anys - K1zsoy auu|

(e1ep biq Jopjs

‘11 10343s) PSouffoemouul jweyjuzomazid yoAulf>eziuebio (moyeiboydey yshmou

1504zM “YdAuff>ewopul Azp3d1w e>uainyuoy empzoN - (43n0-||1ds) uejwz 3z AokfeyuAm (ud 1be[eISul Z Akfexiuim ud
1bojouyda} yoAusazoomou obamobolp 2IUIZOIPM 1504ZM) MOXIUMON1AZN 1504ZM) MOYIUMONIAZN eIUIZOIPM

d1ueISAZIONAN + eMISUdzd31dzaqg emeldod « | 125Az10Y S1UpPaISOd e|p A1zsoy amoyiepoQq - e|p A1zsoy amoyiepo(q - dlupaisod K1zsoy
31upalsod
(mosidazid
yoAoklebaznsazid

misiolgaispazid ejp
UazkIdqO 3lUBMOZI[_WIUIW |
0xAzA1 9zsxdIM Bleziemls
Az10p) ‘MoyIuzOmdzId
NIUEMO|0J3UOY U
ef>esusduoy) Leid

eluemMomyazha |

nsezd YoKoezohiop mojeiboyde) ejuewAzin
mosidazid ejuemomyazba mosidazid dluemomyazba yaAuep zeq ys£mou ya£Amou ejuezpemolsdm ‘eluemoIO}UOW
1Psouzdanys emesdod « udzsnieu e>ynpay - dzs[a1uzI91nYg eluemoloNuOW A1zsoy| « elueMO|011U0Y A1Z50Y - Kizsoy
eluezeipm
e)Azfi nsacoid uzoAiesyoiniq
Aua20 YyoewaisAs m ydAuep BIDSOU0Z0)Z 3Z NYZRIMZ M
dluelsAzioyhm azsda - yaAulhoensiuiwpe
yoelesy ysAujobazozsod m ualuzodo Ayzsoy| -
ydAujonuoy moueblo | (lwezeIMOqOo IWAMOU Z IS MOYIUZOMIZAd |
yaAmoboup 1besnsiuiwpe dlueuzodez) moyiuzomazid MOIMOJI3IY z9zid auozsouod 9ZOMBMOS0ISOP
Aoeidjodsm emesdog « Kzxfiopau - elUBMOS0)SOp A1ZS0Y] » amodzepop K1zsoy| « K1zsoy|




20 Monika Bak, Przemystaw Borkowski

Koszty implementacji obejmujg wiele istotnych kategorii dotyczacych urzadzen (inte-
ligentne tachografy w nowych pojazdach i wymiana tachograféw w pojazdach uzytkowa-
nych), infrastruktury do przesylania i gromadzenia danych, oprogramowania, a réwniez
koszty dostepu do danych w celach analitycznych i szkolenia personelu. Koszty te beda sie
znacznie rozni¢ w zaleznosci od przyjetej opcji i scenariusza dziatan. Kalkulacja ta ma cha-
rakter szacunkowy, gdyz nie jest doktadnie znany koszt nowych inteligentnych tachograféw
wraz z instalacjg. W zaleznosci od przyjetych zalozen i skali produkeji spotka¢ si¢ mozna
zwyceng od 600 do 2000 EUR za jeden tachograf. Autorzy w swoich badaniach przyjeli zato-
zenie zgodne z najnowszymi wynikami §rednich wycen, czyli 800 EUR i dodatkowo 90 EUR
koszty instalacji (Suchanek, 2018). Przy takich zalozeniach koszty catkowite mozna oszaco-
wa¢ od 343 mln EUR (opcja druga w pierwszym roku), 2,7 mln EUR (opcja druga po o$miu
latach) do 6,2 mld EUR w przypadku opcji pierwszej (zob. wiecej Borkowski, Bak, 2018).

Kolejna kategoria kosztéw zwigzana jest ze zbudowaniem ujednoliconej bazy z danymi
pozyskanymi z inteligentnych tachograféw. Koszty te mozna rozwazaé w kategorii przed-
siewziecia informatycznego i wyrdzni¢ mozna koszty projektowania systemu, zarzadzania
projektem, koszty budynkow, serwerdw, potaczen serwerowych, oprogramowania gtéwnego
i aplikacji dla uzytkownikéw, koszty zaméwien, dokumentacji technicznej oraz szkolen dla
administratoréw i uzytkownikéw. W tym przypadku wystepuja réznice miedzy rozwaza-
nymi dwiema opcjami (chociaz nie sg one drastyczne w zwigzku z wysokimi kosztami sta-
tymi projektu), a przede wszystkim scenariuszami. W przypadku scenariusza pierwszego
polegajacego na wdrozeniu nowego ogoélnoeuropejskiego systemu kontroli drogowych zdol-
nego do pelnej obstugi tachografu cyfrowego drugiej generacji koszty sa o ok. 80 proc. wyzsze
w poréwnaniu ze scenariuszem drugim polegajacym na zmodyfikowaniu istniejacych syste-
mow (np. europejskiej sieci teleinformatycznej Tachonet) w celu uzyskania funkcjonalnosci
jednolitego zarzadzania danymi pozyskiwanymi z inteligentnego tachografu. Przeprowadzone
kalkulacje wskazuja na wysoko$¢ kosztow dla opcji pierwszej na poziomie 86,7 mln EUR
— scenariusz pierwszy i 16,2 mln EUR - scenariusz drugi oraz dla opcji drugiej na pozio-
mie 59,1 mIn EUR - scenariusz pierwszy i 10,2 mln EUR - scenariusz drugi. Roczne koszty
utrzymania baz danych sg réwniez zdecydowanie wyzsze w przypadku scenariusza pierw-
szego (skala od 1 mln EUR do blisko 30 mIn EUR w scenariuszu pierwszym opcji pierwszej).

Poréwnanie podstawowych rodzajoéw kosztow dla opcji pierwszej i drugiej oraz scena-
riuszy pierwszego i drugiego przedstawiono w tabeli 4.

Oczekiwane korzysci bezposrednie ptynace z wdrozenia inteligentnych tachograféw
mozna przypisa¢ sprawniejszemu przeptywowi informacji, oszczednosciom kosztow dzigki
skuteczniejszemu egzekwowaniu przepisow i redukcji oszustw. W niniejszym opracowaniu
przyjeto zalozenie, ze inteligentne tachografy ze wsparciem nowoczesnego systemu kon-
troli drogowych spowoduja zmniejszenie liczby naruszen przepiséw do 5-10 proc. obecnego
poziomu. Zgodnie z danymi Euro-Controle Route w 2017 r. w wyniku kontroli drogowych
zatrzymano 242 758 pojazdéw, z czego w 53 960 pojazdach (22 proc.) wykryto przynajmniej
jedno naruszenie przepiséw, a w przypadku 11 133 pojazdéw (21 proc. wykrytych naruszen)
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wykroczenia byly na tyle powazne, Ze konieczne bylo unieruchomienie pojazdu. Szacunek
redukgji liczby naruszen przedstawiono w tabeli 5.

Tabela 4. Koszty przedsiewziecia dla poszczegolnych opcji i scenariuszy (w min EUR)

Opcje i scenariusze Scenariusz 1 ‘ Scenariusz 2

Wprowadzenie inteligentnych Opcja 1 (jednorazowo) 6243
tachografow Opcja 2 (rocznie) 342
Wdrozenie nowego systemu kontroli | Opcja 1 86,7 16,2
z wykorzystaniem ujednoliconych baz Opja2 591 10,
danych

Opgja1l 29,8 4

Opcja2 20,4 1

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tabela 5. Oczekiwana redukcja wykroczen w zwiazku z wdrozeniem inteligentnych

tachograféw w UE
. . Liczba przypadkéw | Oczekiwany poziom redukg;ji Liczba naruszen
Rodzaj naruszenia z wykorzystaniem
w2017 (w proc.) T .
inteligentnych tachograféw

Fatszowanie tachografu 26 891 90 2689
Oszustwa wzgkre5|e rejestrowania 36 365 95 1818
czasu pracy kierowcy

Instalacja tachografu 1503 90 150
Wykroczenia techniczne 24 686 10 22217
Przetadowanie pojazdu <12 t 3649 0 3649
Przetadowanie pojazdu >12 t 2935 0 2935
Niezabezpieczony fadunek 1776 0 1776

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie Euro-Control Route (2017).

Koszty i korzysci posrednie majg zastosowanie do podmiotéw i obszaréw dotknietych
efektami ubocznymi wprowadzenia nowych systemdéw kontroli i inteligentnych tachogra-
fow. Mozna oczekiwa¢ oddzialywania na sektor IT, stwarzajac mozliwosci dla innowacyj-
nych firm, ale jednoczes$nie wplywu na kondycje przedsiebiorstw zajmujacych sie produkcja
tradycyjnych urzadzen wykorzystywanych dotychczas. Ponadto, pozytywne skutki doty-
czg ograniczenia zaburzen konkurencji w samym sektorze transportu drogowego, a réw-
niez wzrostu bezpieczenstwa na drogach. Te elementy nalezy uznac za kluczowe z punktu
widzenia rozwoju sektora drogowego fadunkow i jego umiejscowienia w systemie gospodar-
czym Unii Europejskiej. Efekty posrednie s3 natomiast trudne do wyceny finansowej, maja
bowiem charakter wieloptaszczyznowych oddzialywan. W niniejszej analizie poddano je
wylacznie eksperckiej ocenie jakosciowej. Sumaryczne wyniki oceny jako$ciowej wykonal-
nosci przedstawiono w tabeli 6.
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Tabela 6. Synteza wynikow analizy wykonalnosci za pomoca metody TELOS

Instytucje finansujace Regulator Dostawca Uzytkownik

Podmiot / obszar .

UE MS EU MS technologii RA EA
Techniczny nd nd nd nd wysoka wysoka wysoka
Ekonomiczny wysoka srednia nd nd $rednia $rednia $rednia
Prawny nd nd $rednia $rednia niska $rednia $rednia
Organizacyjny nd nd $rednia niska Srednia wysoka Srednia
Terminowy nd nd $rednia niska Srednia nd nd

UE - Unia Europejska

MS - kraje cztonkowskie

RA - administracje drogowe (road administration)

EA - organy kontrolne (enforcement agencies)

Skala oceny wykonalnosci: niewykonalne - niska — $rednia - wysoka
nd - nie dotyczy

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W odniesieniu do poszczegélnych elementéw analizy wykonalnosci przedsiewziecia
z punktu widzenia regulatora wazna jest prawna, organizacyjna i terminowa ich wyko-
nalnoé¢. W zakresie warunkéw prawnych na szczeblu UE opublikowane w potowie 2017 r.
zalozenia Pakietu mobilnosci sg juz dobrg podstawg zmian w zakresie wymiany tachogra-
fow, a takze wdrazania nowych systeméw kontroli opartych na bezposrednim przeplywie
informagiji i jednolitych bazach danych. Kwesti¢ baz danych unormowano juz w Rozpo-
rzadzeniu (UE) nr 165/2014 (Regulation EU no. 165/2014, 2014). Dzigki temu oczekiwa¢
mozna pelnej integralnoséci danych oraz uwierzytelniania sprzetu rejestrujacego i kon-
trolnego. Wprowadzono zapisy dotyczace ochrony praw wlasnosci intelektualnej zwigza-
nych z przekazywaniem transmitowanych danych oraz bezpieczenstwa przechowywania
informacji. Ochrona danych osobowych sprosta¢ musi wymaganiom Rozporzadzenia UE
z 2016 r. (Regulation EU no. 2016/679, 2016). Natomiast pod znakiem zapytania pozostaje
pelne przestrzeganie przepiséw na poziomie krajow czlonkowskich. Wykonalno$¢ z per-
spektywy UE mozna oceni¢ jako $rednig ze wzgledu na ryzyko organizacyjne i zwigzane
z niejasng sytuacja w zakresie harmonogramu realizacji przedsiewzigcia. W przypadku
panstw czlonkowskich wykonalno$¢ pod wzgledem organizacyjnym i terminowosci jest
niska ze wzgledu na rézne rozwigzania wystepujace w poszczegélnych krajach i mozliwe
ryzyko opo6zniania proceséw dostosowawczych.

Jesli chodzi o dostawcéw technologii baz danych i inteligentnych tachograféw, techniczna
wykonalnos¢ jest wysoka. Jedyna zidentyfikowang barierg prawnga moze by¢ niedostatecznie
przygotowana specyfikacja urzadzen i baz danych, co powodowaé moze trudnosci zapew-
nienia odpowiedniej ochrony danych. Z perspektywy uzytkownika techniczng i organiza-
cyjng wykonalnos¢ przedsiewziecia mozna ocenic¢ réwniez jako wysoka. Dotyczy to zaréwno
administracji drogowej, jak i organéw kontrolnych.
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5. Podsumowanie

Przeprowadzona analiza dowodzi, ze wprowadzenie nowoczesnych technologii w trans-
porcie drogowym w zakresie wykorzystania inteligentnych tachograféw moze przynies¢
pozytywne wymierne i niewymierne skutki dla transportu drogowego fadunkéw i jego oto-
czenia. Natomiast skala efektow jest zréznicowana w zaleznoéci od przyjetych konkretnych
rozwigzan politycznych i legislacyjnych. Odnoszac si¢ do kosztow przedsiewziecia, wyka-
zano na znaczaca roznice miedzy analizowanymi opcjami pierwszg i druga. W ramach opcji
pierwszej inwestycja polegajaca na wyposazeniu calej istniejacej floty pojazdéow w inteli-
gentne tachografy jest wysoce kosztochlonna i zamyka si¢ kwota ponad 6 mld EUR, nato-
miast w ramach opcji drugiej wyposazenie w inteligentne tachografy tylko nowych pojazdéw
wywoluje skutek finansowy w wysokosci 343 mln EUR rocznie. Jednak cho¢ koszty przed-
siewzigcia realizowanego w opcji drugiej beda rozlozone na kolejne lata, to proces catkowitej
wymiany tachograféw moze trwa¢ nawet kilkanascie lat. Przyjecie opcji drugiej, czyli mniej
kosztownej, niesie zatem za soba powazne konsekwencje w zakresie zredukowania oczekiwa-
nych korzysci. Funkcjonowanie przez lata obecnych tachograféw nie spowoduje oczekiwanej
redukcji wykroczen, a ponadto efekt pozytywny w postaci jednolitego systemu ,,zautoma-
tyzowanych” kontroli drogowych polegajacych na zatrzymywaniu jedynie tych pojazdéw,
u ktorych wykryto naruszenia przepiséw, nie bedzie mogl by¢ w pelni wdrozony. Przez wiele
lat beda musialy funkcjonowac réwnoczes$nie dwa systemy kontroli, co oczywiscie pociaga
za soba dodatkowe koszty operacyjne.

Natomiast nalezy zauwazy¢, ze utworzenie w pelni nowego systemu baz danych obstu-
gujacych inteligentne tachografy jest zdecydowanie drozsze w poréwnaniu z modyfikacja
i synchronizacja funkcjonujacych obecnie systemoéw zbierajacych informacje w transporcie
drogowym. W opcji pierwszej to 87 mln EUR w przypadku nowego systemu baz danych wobec
16 mln EUR w przypadku modernizacji istniejacego systemu baz danych, a w opcji drugiej
- 59 mln EUR wobec 10 mIn EUR. Zasadnicze oczekiwane korzysci wynikaja z poprawy
konkurencji w sektorze przewozéw drogowych w zwigzku ze skuteczniejszym egzekwowa-
niem przepiséw, natomiast jako takie oszczednosci w zakresie przestrzegania prawa sg raczej
ograniczone, poniewaz koszty administracyjne zwiazane z dziatalnoscig organéw kontrol-
nych nie ulegng zasadniczym zmianom.

Wykonalno$¢ wprowadzenia nowych inteligentnych tachograféw zalezy od podmiotu, do
ktérego odnosi si¢ ocena, ale ogolnie jest wysoka pod wzgledem technicznej wykonalnosci,
srednia w zakresie aspektéw ekonomicznych i prawnych oraz srednia i niska w odniesieniu
do organizacji i terminowosci przedsigwziecia.
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Intelligent IT Technologies Used to Improve the Efficiency of Regulations
in European Road Transport — Case of New Generation Tachographs

Abstract

This paper is intended to assess the possibilities offered by new technological solutions, especially by the
co called intelligent tachographs and integrated databases that facilitate the flow of information among
European Union Member States and the introduction of a single system of control for road vehicles.
New technologies may reduce the number of infringements of law and frauds in road transport as well
as facilitate the enforcement of social regulations.

The research study was conducted using the TELOS method of project assessment and the analysis
was carried out at qualitative and quantitative level. It has been demonstrated that the scale of effects
of the implementation of new tachographs and databases depends on concrete political and legislative
solutions. The paper discusses results of research on costs and benefits in individual implementation
options and scenarios, moreover we validated technical, legal, and organisational feasibility as well as
the timely delivery of the implementation of the undertaking.

Keywords: economic analysis of law, road cargo transport, ICT, intelligent tachograph
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