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REZUMAT. in societatea contemporana, preocupirile pentru distributia diferitelor categorii de riscuri ocupa un rol
central. Riscul asociat traficului rutier este considerat unul aparte prin diversitatea factorilor care il conditioneaza
si prin amploarea consecintelor sociale. Lucrarea evidentiaza particularitatile noilor viziuni tehnice si etice, in
care responsabilitafile accidentului sunt transferate de la utilizator la cel care a proiectat sistemul. Obiectivul
central al noilor viziuni este eliminarea posibilitatii de aparitie a situatiilor producatoare de victime. De aceea,
sunt necesare instrumente eficace de fundamentare a deciziilor de alocare a resurselor financiare in proiecte
care sa asigure un maxim al efectelor benefice pentru ansamblul societatii. in a doua parte a lucririi este
exemplificata o metoda de ierarhizare a unui set de proiecte propuse pentru cresterea sigurantei traficului rutier.

Cuvinte cheie: Risc rutier, siguranta rutiera, costuri monetare, costuri nemonetare, evaluare economica.

ABSTRACT. In contemporary society, main concerns focus on distribution of the different forms of risk. The risk
associated to traffic is considered a distinctive one, due to diversity of its contributing factors and the extent of
the social consequences. The paper highlights the peculiarities of the new technical and ethical vision that aim to
transfer the accident responsibilities from the user to the entire system developer. The key objective of the new
vision is the elimination of the possibility of producing victim state appearance. Therefore, effective instruments
are needed to substantiate the decisions of financial resources allocation to projects to ensure maximum
beneficial effects for whole society. The second part of the paper exemplifies a method for ranking a set of

projects proposed for increasing road safety.

Keywords: Road risk, road safety, monetary costs, non-monetary costs, economic appraisal.

1. RISCUL ASOCIAT TRAFICULUI
RUTIER

1.1. 0 NOUA VIZIUNE

Societatea contemporand, postindustriald, are o
structura fundamental noua. Daca 1in societatea
industriala problema centrald o constituia productia si
repartitia bogatiilor, atunci in societatea actuala, cu o
alta structura a dinamicii sociale si politice, repartitia
diverselor tipuri de riscuri ocupa polul central [3, 4].

S-au acutizat indeosebi riscurile generate de
activitatile antropice. Ele au antrenat consecinte care,
in timp, s-au multiplicat ca numar, ca amploare si ca
arie de cuprindere. Conceptul ,,dezvoltarii durabile”
tinde sa globalizeze preocupdrile pentru diminuarea
multiplelor riscuri de naturd ecologica si sociologica
(efectul de serd, pandemiile, finitatea hidrocarburilor,
inegalitatile sociale etc.). Riméan insa serioase rezerve
in legaturd cu reusitele in transformarea expertizelor
stiintifice in actiuni politice.

Riscul rutier face parte din ansamblul riscurilor
produse de om. Lupta contra accidentelor rutiere se

inscrie cu claritate in agenda politicd. Dintotdeauna,
in sistemele de trafic, indiferent de infrastructura
pentru care fluxurile au sediul, s-au instituit reguli de
circulatie si mecanisme pentru controlul respectarii
acestora. In plus, in cazul traficului rutier,
caracterizat prin acces liber si printr-o mare
diversitate si eterogenitate a entitatilor de trafic si a
personalului implicat, actiunile educative pentru
responsibilizarea factorului uman si in special a
conducatorilor de autovehicule rutiere se detaseaza
prin permanenta si amploare. S-au obtinut modificari
comportamentale care denotd cd cei mai multi
paticipanti la trafic au constientizat riscurile la care
se expun. Paralel, conceptia tehnicd a vehiculelor a
evoluat pentru a determina la randul ei modificari
comportamentale si pentru a diminua gravitatea
coliziunilor. Accentul pus pe comportamentul
conducdtorului de autovehicul este consecinta
faptului ca el este considerat intotdeauna cel vinovat
de producerea accidentului. In cvasitotalitate,
actiunile politice pentru limitarea riscului asociat
traficului rutier se regdsesc in regulamente de
circulatie pe drumurile publice. Regulile, coercitiile,
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sanctiunile il privesc cu precadere pe conducitorul
autovehicului. Producerea accidentului este 1in
exclusivitate culpa conducatorului de vehicul. Acum
insa, acestei traditionale blamari a victimei au inceput
sd 1 se opund cu succes noile concepte in care primul
responsabil pentru securitate rutiera nu este
conduciatorul vehiculului, ci acela care a conceput
sistemul. Obiectivul central al noii viziuni este

""" de aparitie a situatiilor
producatoare de victime [10], situatii care trebuie
considerate intolerabile. Aceasta este esenta ,,viziunii
zero victime (morti si raniti grav) n traficul rutier”,
adoptatda de parlamentul suedez in octombrie 1997.
Actiunile pentru atingerea acestui deziderat sunt
concentrate pe reducerea sau eliminarea erorilor
(securitate primara), reducerea sau eliminarea energiei
cinetice de disipat la impact (securitate secundara), pe
buna calitate a sistemului de securitate, ingrijire si
reabilitare.

In consecintd, cel care a conceput si realizat
sistemul este primul responsabil de securitatea
rutierd. Aceasta Inseamna cd actiunile necesare,
bazate pe o experienta stiintificd si testatd, trebuie
adoptate la debutul procesului decizional.

1.2. 0 NOUA ETICA

”Viziunea zero” suedeza este o parte a noii etici a
securitatii in care viata nu poate fi moneda de
schimb pentru niciun avantaj, oricare ar fi acela [10].

Din punct de vedere etic, observim cd a fost
acceptata insecuritatea rutierd ca fiind pretul platit
pentru mobilitatea spatiald. S-a presupus ca sistemul
de trafic este performant i iresponsabil este numai
utilizatorul. El este cel care determind pretul pe care
il plateste pentru comportamentul sdu. O asemenea
atitudine in lumea activititilor umane este
intolerabild. Acceptarea platii cu viata pentru o
productie, indiferent care ar fi aceasta, este de
neconceput si moral condamnabila. Si, totusi, de ce
dainuie aceasta situatie pe retelele traficului rutier?
Simplu, pentru ca ne raportdm la un model pretins
stiintific care considera sistemul ,,om-autovehicul”
ca fiind perfect, capabil sa recepteze, sa prelucreze,
sd inteleagd toate informatiile disponibile si sa
actioneze cu maximum de eficacitate. Dar, un
asemenea om perfect, evident, nu exista. Si totusi el
este cel care trebuie facut responsabil de producerea
si consecintele accidentelor. Cei peste un milion de
morti anual in lume 1n accidentele rutiere sunt, fara
echivoc, consecinta imperfectiunii acestui sistem
socio-tehnic. De aceea, astazi, securitatea rutiera este
consideratd ca un risc aparte, care necesitd solutii
specifice in raport cu celelalte riscuri socio-tehnice.

1.3. FACTORI DE RISC S| RESPONSABILITATI

In mod traditional, la nivel macroeconomic, sunt
evidentiati patru factori intercorelati care conditio-
neazd riscul asociat traficului rutier (fig. 1.1).
Subliniem faptul cé@ interactiunile dintre vehicule,
infrastructurd si conducatorii vehiculelor sunt con-
ditionate de variabilele caracteristice activitatilor
socio-economice. Traficul, ca si cererea de deplasare/
transport, fiind cerere derivatd, depinde de raportul,
stabilit in timp, dintre cerere si oferta.

Dinamica temporald a acestor interactiuni si
particularitatile celor patru factori sunt generatoare
de specificitati spatiale si temporale pentru marimea
si natura riscurilor asociate traficului rutier. In alti
termeni, oferta si cererea de mobilitate spatiala,
expunerea la risc, frecventa, localizarea si gravitatea
accidentelor rutiere poartd amprenta ansamblului
spatiului socio-economic si, desigur, a actiunilor
intreprinse pentru cresterea sigurantei circulatiei
rutiere [12].

Modelele din familia DRAG [9] sintetizeaza
dependenta victimelor accidentelor rutiere (V/) in
functie de riscul expunerii, DR (vehicule-km), de
riscul frecventei, 4 (accidente/vehicul-km), de riscul
gravitdtii, G (victime/accident), respectiv,

VI=DR-A-G, (1)

Cu observatia ca, pentru fiecare dintre cei trei
factori ai produsului, sunt studiate dependentele de
variabile exogene si endogene (viteza, port centura
de sigurantd, regim de asigurare, consum de alcool —
ca variabile de comportment, caracteristici tehnico-
functionale ale autovehiculelor, atribute ale caii de
rulare, conditii de vizibilitate si meteorologice etc.).

Preocuparile pentru cresterea sigurantei circulatiei
rutiere apartin in principal Statului. Colectivitatile
locale sunt prea putin implicate. In cele mai multe
situatii, proiectele de dezvoltare si amenajare urbana
nu au In vedere securitatea rutierd. Lipsa unei
»culturi a securitatii” se reflecta in frecventa lipsa a
securitdtii rutiere in proiectele finantate pentru
spatiile urbane [8].

O reflexie pluridisciplinard aprofundatd si
evolutivd asupra conceptelor cheie ale binomului
,risc rutier — securitate rutiera” poate conduce la o
modelare sistemicd si sistematici a fenomenelor.
Definind si identificand conceptul de ,,situatie de
ris¢” Intr-un sistem informatic geografic (GIS), intr-
o structurd pertinentd pentru o analiza spatiald si
functionala, se pot stabili criterii pentru reprezentarea
diferitelor aspecte particulare ale riscului traficului
rutier In conexiune cu viata dintr-un teritoriu/oras
[15]. In acest mod, evaludrile privind riscul rutier
pot fi incluse ,ex-ante” in ierarhizarea finantarii
proiectelor de dezvoltare teritorialda si amenajare
urbana.
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Fig. 1.1. Factori care conainoneaza riscul asociat traficului rutier.

2. CONSECINTELE FINANCIARE
S| ECONOMICE ALE RISCULUI
CIRCULATIEI RUTIERE

2.1. COSTURI MONETARE

Accidentele rutiere genereaza fluxuri monetare
intre diferiti actori. In termeni monetari, unii sunt
perdanti, altii castigatori. Actorii implicati sunt:

e Victime si apropiati;

e Servicii de securitate (pompieri, salvare);

e Sector spitalicesc (urgente, chirurgie, radiologie,
laboratoare de analize etc.);

e Asigurari sociale;

e Servicii funerare;

e Companii si agenti de asigurari autovehicule;

e Instritutii de control si anchete (politie,
jandarmerie);

o Institutii judiciare;

e Experti (In autovehicule, in sanatate);

e Industria de reparatii si service-uri pentru
depanare;

e Servicii desemnate sa restabileasca
structura si mediul afectat de accident.

In afara unui studiu mai putin recent [2], nu am
identificat o altd lucrare consacratd estimarii
fluxurilor monetare ale actorilor care au legatura cu
accidentele rutiere. Dificultatea, precum si
specificitatea estimarii, pe de o parte, si faptul ca
Statul este cel care finateaza si gestioneaza (prin

infra-

impozite si TVA) majoritatea fluxurilor monetare
evidentiate, pe de alta parte, au condus la un alt mod
de raportare a costului accidentelor rutiere. Anume,
la cel care se refera la costurile monetare ale
Statului, ale ansamblului societatii.

Statul Inregistreaza costuri clasificate (intrucatva
artificial) in directe si indirecte. Costurile directe
includ: despagubiri/indemnizatii acordate victimelor,
contributii la asigurdri de sanatate, pierderi de
impozite, intretinere a sistemului sanitar si de prim-
ajutor, pierderi cauzate domeniului public, daune
pricinuite mediului, costuri administrative (politie,
justitie), dar si efortul financiar pentru securitatea
rutierd. Costurile indirecte sunt, in principal, cele
legate de pierderea temporara sau permanentd a
productivitatii sau a potentialului victimelor.

2.2. COSTURI NEMONETARE

Desigur, din aceastd raportare la costurile
monetare ale Statului in legaturd cu accidentele de
circulatie lipsesc costurile suportate direct de
victimele accidentelor. Acestea, ca si alte efecte ale
traficului (poluare locala si globald, congestie,
zgomote, vibratii) nu au valoare de piatd. Pentru toate
aceste costuri nemonetare este necesard o modalitate
de a estima variatiile de utilitate pe care le procura.
Cea mai directa si mai putin costisitoare metoda este
utilizarea unor ,,preturi umbra” deja estimate sau a
unor valori ,plug-in” cunoscute sub numele de
transfer de beneficii”.
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Studiile referitoare la valoarea unei vieti situeaza
valoarea statistica a unei vieti salvate Intre 2,4 si 4 mi-
lioane dolari din 1999 [5]. Mentiondm ca estimarile
nu au avut in vedere numai pierderea de vieti in
accidentele rutiere, ci o multitudine de alte activitati,
care presupun asumarea unor riscuri ridicate.

Este cunoscut si un alt mod de estimare a valorii
unei vieti, bazat pe consimtamantul unei persoane de
a plati pentru salvarea unei vieti sau al colectivitatii
pentru evitarea unui accident rutier mortal. In teoria
microeconomicd a consumatorului se extimeaza ca
individul face un arbitraj intre ,,diferitele bunuri de
consum” in conditiile venitului limitat, pentru a-si
maximiza utilitatea. In consecinti, valoarea unei
vieti pentru un individ poate fi dedusd din costurile
pe care le-a facut, sau este dispus sa le faca, pentru a
evita un accident rutier. Sunt folosite, in principal,
doud metode pentru a estima aceastd valoare:
»preferinte declarate”, respectiv ,,preferinte relevate”
[7]. Cu toate limitele celor doua metode (in special a
primei), se pot estima valori pentru viata salvata, asa
cum rezultd din intentiile declarate, respectiv din
comportamentul real al indivizilor retinuti in
statistica pentru atitudinea relevata.

Problema valorii vietii umane pentru Stat sau
pentru colectivitate este de altd naturd. Valoarea
retinutd este ,valoarea tutelard”, reflectatd de
prioritatea pe care colectivitatea o atribuie evitarii
pierderii unei vieti. Determinarea acestei valori,
denumita si ,valoare statisticdA a vietii” a facut
obiectul multor cercetari cu rezultate controversate,
atat sub aspectul modului de evaluare, cat si sub cel
al valorilor obtinute. In cea mai mare parte, aceste
cercetari au fost avute In vedere cu prilejul finalizarii
Raportului OECD care ofera un cadru general pentru
valoarea statisticA a unei vieti [14]. Astfel, se
conchide ca pentru OECD sau pentru UE-27:

e Valoarea medie a vietii pentru adulti se
situeazd intre 1,5 si 4,5 milioane USD (USD din
2005), cu valoare de referintd 3 milioane USD;

e Valoarea medie a vietii pentru ansamblul
populatiei din UE-27 se situeaza intre 1,8 si 5,4
milioane USD (USD din 2005), cu valoare de
referintd de 3,6 milioane USD.

Pentru raniti grav se recomanda 15% din valoarea
statistica a unei vieti, iar pentru ranitii usor, 2%.

Pentru determinarea valorii vietii statistice
nationale, Raportul OECD recomanda sa se transfere
valorile unitare tindnd seama de diferentele PIB pe
locuitor intre tarile UE. De exemplu, pentru Franta,
Raportul OECD recomanda o valoare de referintd in
jur de 3 milioane euro (euro in 2010), valoare
semnificativ. mai mare decit cea din Raportul
Boiteux [6], 1,9 milioane euro (euro in 2010).

3. EVALUAREA ECONOMICA
A PROIECTELOR DE CRESTERE
A SIGURANTEI TRAFICULUI RUTIER

3.1. RESPONSABILITATI DISPERSATE
SI DIRECTII DE CERCETARE

Proiectele destinate reducerii numarului si gravitatii
accidentelor pe sosele vizeazd toate cele patru
categorii de factori intercorelati relevati anterior,
adica vehiculele, infrastructurile, conducatorii vehi-
culelor si activitatile socio-economice responsabile
de marimea, structura si repartitia spatio-temporald a
traficului generat [16].

Rezultd de aici ca responsabilitatea initierii,
finantarii si finalizérii proiectelor de aceastd natura
revine unor organisme si autoritati din diverse sfere
ale activitdtii socio-economice dintr-un teritoriu. De
aceea, apar si dificultatile de organizare politica,
legislativd si administrativd pentru a obtine un
impact asupra nivelului de risc al accidentelor rutiere
cu resursele financiare disponibile. Raspunsurile la
intrebari de forma celor cateva pe care le prezentam
in continuare raman incércate de echivoc:

o Cum se masoara impactul legilor adoptate in
materie de securitate rutierda?

e Cum se vrepartizeaza resposabilitdtile in
materie de securitate rutierd intre ministere?

e Valorile tutelare pentru mort/ranit au
corespondenta in masurile de securitate care trebuie
adoptate la realizarea unor noi infrastructuri?

® FExista un arbitraj intre nivelul cheltuielilor
destinate mediului sanatatii  si cele destinate
securitatii rutiere la nivel departamental?

e Fondurile publice sunt alocate in manierd
optimala pentru a reduce numarul deceselor si
ranitilor pe sosele?

Asupra unor plusuri de cunoastere pentru un
raspuns argumentat la ultima dintre intrebdri ne
propunem sa ne concentram in cele ce urmeaza.

3.2. ANALIZA COST-BENEFICIU

in ipoteza ca decidentul este in masurd si
estimeze monetar toate costurile investitionale de
functionare, precum si beneficiile proiectului
(inclusiv cele nemonetare), rentabilitatea socio-
economica a proiectului se raporteaza la valoarea
(socio-economicd) netd actualizata, VNA, la
momentul ¢y al finalizarii investitiei, respectiv:

VNA(t)) = — [[°1 - e%0 + ftToA(t)e‘“tdt,
(2)
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unde: [  este valoarea investitiei;

A(t) - avantajele nete (beneficii) ale
proiectului la momentul ¢, adica
diferenta dintre efectele
monetare pozitive aduse de
proiect si eventualele costuri de
functionare suplimentare pe
care le antreneaza proiectul;

a - rata de actualizare;
T - durata de viatd a obiectivului
realizat.
Conditia de maximizare a functiei (2), daca

durata T se extinde (teoretic T — 00), este [13]:

=a G)

Intrucat proiectele pentru cresterea sigurantei
circulatiei rutiere sunt de interes public major, se
pune adesea problema determinarii subventiei
necesare pentru a asigura conditia de rentabilitate.

Daca admitem ca A(t) este o functie crescatoare
de forma A(t) = Ay + at, atunci (in aceeasi ipoteza
cd T — o) rezultd ca rata internd de rentabilitate
(RIR) este solutia a a ecuatiei:

[(1— e~%b) + A + ai =0. 4)
0

Daca o subventie subventie S micsoreaza costul
anual al investitiei (1 — S), atunci RIR, adica «,,
creste cu valoarea a + A si ecuatia (4) devine:

_ _ —(ap+Aap)t a _
1(1—5)(1 — e~ (@tAaolto) + A 4 il 2
(3)

adica valoarea subventiei necesare pentru asigurarea
cresterii R/R financiar la nivelul de risc, cel care
recomanda proiectul pentru finantare este:

A(ag+Aag)+a
I(ag+Aap)(e(@o+Aao)to—1) *

S=1

(6)

Daca avem 1in vedere constrangerile bugetare si
faptul ca toate proiectele cu R/R mai mare decét rata
de discontare sunt rentabile, atunci inseamnd ca
trebuie stabilitd o ordine in care proiectele sa fie
recomandate pentru finantare. Cea mai facila
ordonare se poate face dupa raportul VNA/euro
investit. Este metoda practicata de Franta [11].

Raman de stabilit care dintre proiectele i, cu
i=1,2,..,n, recomandate pentru rentabilitate,

adica cu VNA; >0, Vi=1,2,..,n, cu nevoia de
subventie S; >0, Vi=1,2,..,n, in conditiile

bugetului B trebuie recomandate pentru finantare.
Aceasta Tnseamna ca trebuie sa se gadseasca solutiile
X; care maximizeaza functia:

i=1 X VN4; = max, (7
cu restrictiile:

0<x<1, Vi=12..,n (8
B—-%L1xS; =0. ©))

Intrucat in cele mai multe cazuri proiectele pentru
cresterea sigurantei circulatiei rutiere presupun mai
multi ani de realizare si exista posibilitatea adaptarii
bugetelor anuale la proiectele retinute pentru
finantare, valorile lui x; pot fi considerate cd pot
avea valori continue Intre 0 (proiect respins) si 1
(proiect finantat); valorile 0 < x; <1 semnifica
finantare partiald (proiecte multianuale).

Conditia de continuitate a valorilor x; transforma
problema de alegere discreta intr-o problema care se
poate rezolva analitic [1]. Desigur, aparenta usurinta
si claritate a ierarhizarii proiectelor investitionale in
cazul proiectelor care vizeazad cresterea sigurantei
rutiere este afectatd de dificultitile de estimare a
beneficiilor A(t) ale proiectului. Valorile monetare
tutelare pentru un mort, ca si petru un ranit grav sau
usor, fundamentale pentru evaluarea lui A(t), asa
cum deja am mai remarcat, sunt controversate.

Confruntat cu aceastd problemd, analistul este
constrans sa renunte la estimari monetare ale
costurilor hedonice si sd se raporteze la
comensurarea efectelor prin marimi fizice, adica prin
numirul de accidente. In acest fel, se compara
diferitele costuri monetare antrenate pentru atingerea
unui anume obiectiv. Se recurge la ceea ce definim
drept o ,,analiza cost-eficacitate” (ACE).

Trebuie sd observam ca desi am evitat nevoia
monetizarii  costurilor hedonice in definirea
obiectivului, raman probleme de surmontat.
Retinerea numarului de accidente ca obiectiv al
proiectului, asa cum am sugerat anterior, este de
neacceptat. Numarul accidentelor, 1n aceastd
desemnare genericd, este lipsitd de sens. Cum am
putea aduna accidentele soldate numai cu pagube
materiale cu cele care au avut drept consecinte raniti
usor, raniti grav sau persoane decedate?

Fiind in imposibilitatea de a obtine o singurd
masura a obiectivului proiectului, implicit a
beneficiului net social, fara a recurge la echivalari
bazate pe monetizari ale efectelor diferitelor
categorii de accidente, trebuie sd ne raportam la o
singurd marime pentru obiectivul proiectului. Fara
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indoiald, se detaseaza, prin consecinte, raportarea la
numarul de vieti salvate ca urmare a realizarii
proiectului. Beneficiile secundare omise pot sa apara
ca argumente 1in preferintele decidentului 1in
ordonarea variantelor cu rapoarte ,,cost-eficacitate”
nediferentiate sensibil.

in analizele ,,cost-eficacitate” se poate folosi fie
raportul dintre cost (C) si eficacitate (E), adica C/E,
in care caz se preferd proiectul cu cel mai mare cost
mediu pe unitatea de eficacitate, fie raportul E/C, in
care caz este recomandat proiectul cu cea mai mare
eficacitate pe valoarea investita.

Sa presupunem cd avem de ales intre cinci
proiecte, descrise in tabelul 1. Conform valorilor
C/E, rezulta ca ordinea recomandatd pentru
finantarea proiectelor este P1, P5, P3, P4 si P2. in
desemnarea ordinii am preferat proiectul P1, cu
acelasi raport C/E ca si proiectul P5, pentru ca
acesta salveaza mai multe vieti (30, fata de 20).

Desigur, in functic de resursele financiare
disponibile sau de prioritatea absolutd acordata
salvarii de vieti poate fi facutd si alta alegere. De
exemplu, dacd nu pot fi finantate proiecte cu valori
mai mari de 40 milioane euro, se exclud proiectele
P3 si P4, dar ordinea anterioard a preferintelor nu se
modifica. Dupd cum, dacd se urmareste salvarea a
cel putin 40 de vieti, ramén pentru analizd numai

proiectele P3 si P4, recomandate in aceeasi ordine,
cu observatia cd se constata o ratd de crestere:

_ to~Co

Apy-0)= = 2 milioane euro/viata

(10)

Epy=E(c
salvata,

ceea ce Inseamna ca proiectul P3, desi salveaza mai
putine vieti, isi pastreaza prioritatea fatd de proiectul
P4: 1,5 milioane euro pentru o viata salvata in cazul
proiectului P3 fata de 2 milioane euro pentru o viata
suplimentar salvatd in cazul proiectului P4.

Analiza pentru stabilirea ordinii de recomandare
a proiectelor poate avea in vedere si durate diferite
de finalizare a proiectelor, apeland la discontarea
investitiilor. Presupunand ca duratele de realizare
sunt cele din tabelul 2, pentru o ratd de discontare
a = 0,04 s-au calculat rapoartele neactualizate,
C/E, si actualizate (C/E);:

1

1C
C/B)e = 5 iangmge (D

unde ¢ este durata de realizare a proiectului.

Aceste rapoarte permit ordonarea preferintelor
investitionale si anume P1, P4, P3, P5 si P2,
respectiv o altd ierarhizare.

Tabelul 1. Analiza ,,cost-eficacitate” a unor proiecte pentru ameliorarea sigurantei rutiere

Cod Descriere proiect Investitii necesare, | Numair estimat de | Raportul
proiect inclusiv costuri de vieti salvate C/E
operare si E
mentenanti pe
durata de viata C
(milioane euro)
P1 Achizitionarea unor radare rutiere 30 30 1,00
mobile
P2 Instalarea unor echipamente de 40 20 2,00
inregistrare automata a autovehiculelor
care nu respecta culoarea rosic a
semaforului
P3 Echiparea unor autovehicule cu 60 40 1,50
ctilotestere pentru blocarea demararii
P4 Construirea unor separatoare de sens 96 60 1,60
de mers pe unele drumuri nationale
PS5 Eliminarea unor obstacole rigide din 20 20 1,00
vecindtatea cdii
Tabelul 2. Rapoartele (C/E) actualizate
Cod proiect Durata de realizare a Raportul (C/E) Raportul (C/E),
proiectului t (ani) neactualizat actualizat
Pl 1 1,00 0,96
P2 2 2,00 1,88
P3 2 1,50 1,41
P4 6 1,60 1,40
P5 2 1,00 1,88

Intrucat proiectele sunt complementare, in functie
de resursele financiare se poate opta pentru

finantarea unuia sau a mai multor proiecte, in
ordinea preferintelor relevate de raportul cost-
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utilitate. Nu este exclusd corectarea preferintelor
privind realizarea proiectelor in raport cu alte criterii
(disponibilitatea resurselor materiale si umane,
fluidizarea circulatiei, corelari cu alte proiecte
finalizate sau avute in vedere etc.).

4. CONCLUZII

a) Riscul asociat traficului rutier necesita
examindri particulare pentru cd se detaseazd prin
diversitatea factorilor care il conditioneaza si prin
amploarea consecintelor de alte riscuri ale sistemelor
sociotehnice. Responsabilitatile dispersate in sferele
de competente ale diverselor autoritati si institutii
impun cu necesitate imperioasa tratari sistemice si
sistematice ale actiunilor politice de crestere a
sigurantei circulatiei rutiere.

b) Binomul ,risc rutier - sigurantd rutierd”, in
conditiile noilor viziuni tehnice si etice, face
obiectul unor cercetdri pluridisciplinare si in special
interdisciplinare orientate catre un plus de
cunoastere si de responsabilizare a celor care concep
si folosesc sistemul. Transferarea responsabilitatii
accidentului de la utilizator la cel care a proiectat si
realizat sistemul este noutatea fundamentald a noii
paradigme care va produce treptat restructurari
esentiale ale situatiei actuale din traficul rutier.

¢) Statul, ca principal responsabil al actiunilor de
crestere a sigurantei circulatiei rutiere, trebuie sa
dispund de instrumente eficace de fundamentare a
deciziilor de alocare a limitatelor resurse financiare
bugetare si, eventual, atrase din alte surse. Atat
analiza ,,cost-beneficiu”, cat si cea ,,cost-eficacitate”
trebuie sd-1 ofere decidentului posibilitatea obtinerii
argumentelor necesare alocarii resurselor financiare
pentru realizarea unui maxim al efectelor benefice
pentru ansamblul societatii.

d) Pentru crearea unei economii a sigurantei
rutiere este un camp larg de cercetare. Sunt multe
intrebari cdrora, acum, nu suntem 1n masura si le
oferim decdt raspunsuri incarcate de echivoc.
Transferul responsabilitdtii accidentului de la
victima catre cel care a conceput si realizat sistemul
a adus, pe multiple planuri, un plus de dificultate si
de atractivitate pentru cercetarea din domeniu.

Aceasta lucrare include cercetdri realizate in
cadrul proiectului ,, Cercetari pentru estimarea §i
cresterea performantelor de sigurantd intrinseca a
retelelor traficului urban”, PN-1I-PT-PCCA-2011-
3.2-1439, finantat prin Programul Parteneriate in
domenii prioritare — PN II, derulat cu sprijinul
ANCS, CNDI — UEFISCDI, contract nr. 193/2012.
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