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Ar trebui sa se decida daca merita sa se construiasca un drum nou (sau sa se largeasca unul
existent) printr-o analizd atenta. in acest scop, investitiile in drumuri finantate de UE ar
trebui sa fie precedate de o analiza cost-beneficiu. Astfel de analize se bazeaza, de obicei,
pe ghiduri pertinente ale UE. Cu toate acestea, se poate pune la indoiala daca aceasta este
cea mai buna baza pentru a lua cea mai buna decizie posibila. De asemenea, este foarte
ingrijorator faptul ca aceste ghiduri sunt adesea interpretate "creativ" de catre persoanele
si institutiile responsabile de investitii.

Fotografie de Andras Lukdacs



Analiza cost-beneficiu (ACB) a proiectelor de drumuri finantate de UE se bazeaza, de obicei,
pe Ghidul Comisiei Europene privind analiza cost-beneficiu a proiectelor de investitii (pentru
perioada financiara 2014-2020) si pe Vademecumul de evaluare economica (pentru perioada
2021-2027), denumite in continuare ghiduri. In acest document, oferim o scurta evaluare
critica a Ghidurilor.

Prima intrebare imediata este daca drumul preconizat trebuie sa fie construit sau nu.
Subventiile UE, desi substantiale, nu sunt infinite. La un moment dat, acestea se epuizeaza,
ceea ce inseamna ca suma limitata de finantare ar trebui utilizata in cel mai bun mod posibil.
Este chiar mai corect sa folosim aici termenul "investit", deoarece aceste proiecte sunt, de
fapt, investitii in dezvoltarea socio-economica a tarii respective. Desi Ghidurile prevad, in
general, ca ar trebui sa se caute cel mai bun domeniu posibil pentru cheltuirea fondurilor UE,
in practica, acest lucru nu se realizeaza aproape niciodata (de exemplu, este posibil ca suma
respectiva sa fie cheltuita mai bine pentru educatie sau sanatate decat pentru construirea
unui nou drum). De asemenea, Ghidurile prevad in mod explicit ca, atunci cand se efectueaza
o analiza cost-beneficiu a unui proiect rutier, ar trebui sa se examineze si posibilitatea de a
dezvolta moduri de transport alternative (de exemplu, transportul feroviar). Cu toate acestea,
aceasta formulare a Ghidurilor este adesea (si in unele state membre aproape intotdeauna)
interpretata ca insemnand ca trebuie examinate si comparate doar diferitele trasee posibile
ale drumului planificat...

Ghidurile merg chiar mai departe, afirmand ca ar trebui explorate si oportunitatile de a
influenta cererea prin stabilirea unor preturi adecvate. Stabilirea preturilor ar trebui sa se
bazeze pe costurile sociale marginale si ar trebui sa includa externalitatile, in conformitate cu
principiul "poluatorul plateste" (deoarece constructia unui drum are un impact semnificativ
asupra mediului si externalitati). Aceste externalitati pot include tdierea padurilor, demolarea
cladirilor, precum si perturbarea comunitatilor si a ecosistemelor. Din pacate, analizele cost-
beneficiu din viata reald nu examineaza aproape niciodata posibilitatile de influentare a
cererii.

Unul dintre factorii importanti in cadrul ACB este prognoza cererii. Cu toate acestea, daca
preturile sunt mai mici decat costurile (printre altele, pentru ca nu sunt incluse
externalitatile), atunci modelele de cerere vor prognoza o cerere mai mare (in multe cazuri,
mult mai mare) decat daca costurile reale ar trebui sa fie platite de catre utilizatorii
drumurilor.

Atunci cand pregatim un proiect rutier, ar trebui sa ne intrebam, de asemenea, daca si in ce
masura investitia va avea randament. Va produce randamente pozitive pe termen lung si,
daca da, in ce masura? Vor fi atrasi investitorii in zonele care urmeaza sa fie dezvoltate sau
investitiile vor permite mai degraba ca oamenii sa faca naveta in zone mai dezvoltate,
absorbind forta de munca calificata din zonele mai putin dezvoltate? Raspunsul este departe
de a fi unul simplu.

n plus, nu este suficient s3 se calculeze valoarea investitiei unice, deoarece infrastructura
vine si cu costuri de intretinere, conservare si functionare. Trebuie sa le luam in considerare
si pe aceste costuri. Cine ar trebui sa plateasca pentru acest lucru? Bugetul national sau cel
local? Utilizatorii drumurilor? Locuitorii din zona in care a fost construit drumul? Din nou,
dilema nu este una simpla.
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https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf
https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf
https://jaspers.eib.org/LibraryNP/EC%20Reports/Economic%20Appraisal%20Vademecum%202021-2027%20-%20General%20Principles%20and%20Sector%20Applications.pdf

Efecte distributive

Dar nu se termina aici. Impactul estimat nu afecteaza pe toata lumea in acelasi mod. Prin
urmare, merita, de asemenea, sa se ia in considerare efectele lor distributive. De exemplu, o
noua autostrada este mai utild pentru cei care au o masina si pot plati taxa de drum. Cu cat
acestia pot profita mai mult de ea, cu atdt mai multe beneficii le aduce. Tn acest sens, putem
vorbi despre un efect distributiv regresiv, in care, cu cat o persoana este mai bogata, cu atat
mai mult beneficiaza de noile dezvoltari. Sau putem vorbi, de asemenea, despre un efect
distributiv progresiv, in cazul in care de noile dezvoltari beneficiaza cei care initial erau mai
putin bogati.

Includerea efectelor distributive evidentiaza, de asemenea, cat de distorsionata poate fi
abordarea simpla a analizei cost-beneficiu, care consta in monetizarea generala a tuturor
beneficiilor si dezavantajelor. Una dintre aceste distorsiuni este asa-numitul efect venit-timp:
pentru persoanele cu venituri mai mari, economiile de timp implica beneficii mai mari pentru
venituri. Pur si simplu: acestia sunt capabili sa castige mai multi bani in aceeasi cantitate de
timp economisita. Astfel, imbunatatirile de infrastructura de care beneficiaza persoanele cu
venituri ridicate, extinzandu-le oportunitatile si raza de actiune, se dovedesc a fi mai
avantajoase Tn cadrul unei analize cost-beneficiu simple si neconcludente. (Economistul
suedez Gunnar Myrdal a primit Premiul Nobel inh 1974 pentru explicatia sa cu privire la aceasta
asa-numita cauzalitate cumulativa circulard).

Un efect de distorsiune similar este cauzat si de faptul ca diferitele grupuri sociale prezinta
deja de la inceput modele de utilizare foarte diferite. De exemplu, oamenii bogati cu masini
bune sunt mult supra-reprezentati pe autostrazi, in timp ce cei fara masini in transportul
public local. Astfel, cei bogati isi pot permite mult mai usor calatorii mai rapide si pot parcurge
distante mai mari in acelasi timp. Deoarece saracii nu pot plati pentru acest lucru, ei sunt
efectiv prinsi Intr-un spatiu geografic accesibil mai mic de catre modurile de deplasare mai
lente. Astfel, daca ar trebui sa pornim de la baza cine ar beneficia mai mult si cine ar beneficia
mai putin de o "dezvoltare" bazata pe modelele actuale de utilizare a infrastructurii, astfel de
distorsiuni ar fi incluse in calcule inc3 de la inceput. Tn schimb, ar fi mai potrivit s se ia in
considerare utilizarea potentiala a unui sistem mai ideal (de exemplu, un sistem feroviar de
inalta calitate ar putea, de asemenea, sa induca persoanele mai bogate sa treaca de la
autostrada la tren). Desi Ghidurile prevad ca impactul distributiv ar trebui luat in considerare
in analizele cost-beneficiu, acest lucru nu se face de obicei.

Efectul de retea joacd, de asemenea, un rol important. Cu o retea mai bine dezvoltata, ACB
aratad adesea ca randamentul investitiilor pentru fiecare nou element de dezvoltare este mai
mare, deoarece acesta pune la dispozitie elementele de legiturd ale unei intregi retele. Tn
cazul unei retele care nu a fost inca elaboratd, este evident ca aceste beneficii nu vor fi
realizate. Din nou, acest efect intareste faptul ca o ACB simpla si neconcludenta i favorizeaza
pe cei care se afla deja intr-o pozitie mai buna. De exemplu, ACB ar putea concluziona ca un
nou element de retea intr-o retea de transport metropolitand bine dezvoltata are un
randament mai mare decat intr-un mic oras rural in care etapele initiale ale retelei nu au fost
inca stabilite. Cu toate acestea, in realitate, primele drumuri sunt cele mai valoroase, in timp
ce extinderea capacitatii rutiere intr-o retea matura nu este foarte utila in majoritatea
cazurilor. Legea randamentelor descrescatoare se aplica si in cazul retelelor rutiere si, astfel,
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ultima largire intr-o retea bine dezvoltatd duce doar la o imbunatatire marginala, daca este
cazul. In plus, daca se prefera astfel de investitii, 0 noua retea nu va porni niciodata.

Cum ar trebui sa masuram beneficiile?

Problema este agravata de faptul ca masurarea beneficiilor nu este clara. Functia principala a
unui drum este, in mod evident, imbunatatirea transportului si a facilitatilor de transport.
Totusi, acest lucru poate fi mdsurat in mai multe moduri. Un mod evident este reducerea
timpului de cdlatorie: ajungerea mai rapida din punctul A in punctul B. Dar acesta este doar
beneficiul in ceea ce priveste o singurd cilatorie. In principiu, acest lucru poate reduce povara
asupra mediului, deoarece calatoriile mai scurte inseamna emisii mai mici. Cu toate acestea,
nici macar acest lucru nu este evident, deoarece emisiile depind si de viteza: vitezele mai mari
decat cele optime cresc poluarea. In cazul in care timpul de deplasare este redus de lungimea
mai micd a drumului, mai degraba decat de calitatea acestuia, afirmatia este mai valabild. Tn
principiu, impactul de mediu al unei cadlatorii poate fi redus, deoarece o calatorie mai scurta
determina emisii mai mici. Cu toate acestea, autostrazile va tenteaza sa conduceti mai
repede, ceea ce, la randul sdu, creste consumul si, prin urmare, emisiile.

Aceasta nu este inca imaginea finala. Ceea ce este valabil pentru o singura cdlatorie nu este
neapdarat valabil pentru ansamblul ei. intr-adevar, s-a observat cd un acces mai usor inseamna
ca oamenii vor folosi aceasta alternativa mai des. Astfel, in ansamblu, efectul construirii unui
nou drum va fi ca mai multe persoane vor calatori mai frecvent decéat inainte. Cu alte cuvinte,
ceea ce se economiseste in termeni de timp si distanta pe o singura calatorie este mai mult
decat pierdut odata ce se ia in considerare numarul total de calatorii.

Avand in vedere ca "economiile de timp" sunt adesea beneficiul dominant (in unele cazuri,
pana la 90% din beneficiul total) care rezulta din ACB in domeniul transporturilor, este extrem
de important sa se reconsidere rolul real al acestora in ACB si sa se modifice in consecinta in
ghiduri.

Cerere crescuta

Un bun exemplu al cereriiinduse la care s-a facut referire mai sus este cazul largirii drumurilor.
Soferii din oras se plang ca existd o congestie constantad. Autoritatile orasului raspund prin
largirea drumului si crearea de noi benzi de circulatie. Totusi, acest lucru creeaza la randul sau
0 capacitate suplimentara care permite unui numar mai mare de automobilisti sa utilizeze
benzile extinse. Rezultatul final este ca, in scurt timp, veti avea o congestie mai mare, cu mai
multe masini. Cu alte cuvinte, se ajunge la o povara ecologica mai mare ca urmare a unei
dezvoltdri care a fost initial conceputa pentru a rezolva un blocaj. Experienta arata ca acesta
este aproape intotdeauna efectul real din viata reald. Nu este surprinzator faptul ca, in
prezent, in tarile mai dezvoltate, tendinta dominanta este de a reduce, mai degraba decat de
a creste debitul (numarul de benzi si [atimea acestora).

Exista un motiv simplu pentru care constructia unui drum nou sau largirea unuia existent
creeaza un trafic nou care nu exista inainte: pretul influenteaza cererea. Daca pretul este
scazut, adica daca putem calatori pe un drum cu costuri mici si intr-un timp relativ scurt (nu
uitati: timpul Tnseamna bani!), il vom folosi. Daca, pe de alta parte, costul (tot in termeni de
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timp) pentru a ajunge undeva creste, de exemplu, din cauza aglomeratiei sau a inchiderii
drumurilor, atunci cererea va scadea si mai putini oameni vor folosi drumul respectiv.

Exista o literatura ampla care arata ca marirea capacitatii de transport (extinderea drumurilor
existente, construirea de drumuri noi) nu economiseste timp la nivelul intregii societati (in
principal din cauza efectului de trafic indus mentionat anterior) si chiar necesita timp
suplimentar. (A se vedea, de exemplu, studiul lui John Whitelegg din 1993 "Transporturi
pentru un viitor durabil: The Case For Europe" sau articolul din 2022 al lui Arie Bleinberg. Mai
multa literatura pe aceasta tema poate fi gasita prin cautarea pe internet a termenilor "trafic
indus" si "trafic generat").

S-a constatat, de asemenea, ca oamenii din intreaga lume petrec in medie aceeasi perioada
de timp cdldtorind in fiecare zi (aceasta este asa-numita constantd Marchetti). Tn aceastd
privintd, o tara mai putin dezvoltata nu difera de una mai dezvoltata. Ceea ce este diferit este
distanta parcursa. Astfel, cresterea capacitatii de transport creste distanta parcursa, in timp
ce timpul petrecut in calatorie ramane acelasi!
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Timpul mediu petrecut de o persoand pe zi pentru transport (axa verticald) este practic acelasi peste tot
in lume si nu depinde de venit (axa orizontald) sau de perioada istorica. Acest timp este de aproximativ
1,1 ore. (Sursa: Conferinfa Europeand a Minigtrilor Transporturilor, 1977, la care face referire un studiu
al TRANSvisions. Un studiu mai recent pe aceasta tema, descris in lucrarea "Reqularities in Travel
Demand.: An International Perspective" din anul 2000, realizat de Andreas Schafer de la Massachusetts
Institute of Technology, ajunge la aceeasi concluzie. De asemenea, merita sé cititi studiul "Dialectica
transport-urbanizare"” de Arie Blejenberg).

Faptul ca nu se ia in calcul existenta cererii induse conduce, de asemenea, la ipoteze gresite
in ACB privind accidentele rutiere. Conform metodologiei descrise in ghiduri, constructia unei
noi autostrazi reduce numarul de coliziuni cu vatamari corporale (PIC). Aceasta ipoteza se
bazeaza pe numarul de PIC per vehicul-kilometru. Cu toate acestea, dupa cum s-a mentionat
mai sus, noua sosea va avea ca rezultat un trafic mai mare (atat pe noua sosea, cat si pe
drumurile care duc la aceasta), iar traficul crescut va duce la mai multe accidente in termeni
absoluti.
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https://ariebleijenberg.nl/cms/uploads/Transport-urbanisation-dialectic-def.pdf
https://ariebleijenberg.nl/cms/uploads/Transport-urbanisation-dialectic-def.pdf

Poluarea timpului

Cresterea gradului de motorizare (stimulata, printre altele, de noile investitii rutiere) mareste
timpul de calatorie si in alte moduri: oamenii trebuie sa munceasca mai mult pentru a castiga
banii necesari pentru a calatori. Prin urmare, acest timp ar trebui, de asemenea, sa fie luat in
considerare in bilantul timpului de transport al oamenilor! Tn cazul deplasarilor cu masina, de
exemplu, tot timpul petrecut pentru cumpararea, utilizarea si intretinerea unei masini
(inclusiv timpul petrecut in activitati precum repararea masinii) ar trebui adaugat la timpul
total de calatorie. Cel mai semnificativ element al acestui timp este timpul petrecut pentru a
castiga banii necesari pentru a conduce. impartind distanta parcursa la timpul total petrecut
in acest mod, obtinem asa-numita viteza sociald a calatoriei. Calculata in acest mod, viteza
sociald a utilizarii automobilului este echivalenta cu cea a mersului pe jos si este, in general,
mult mai mica decat cea a mersului cu bicicleta.

Viteza sociala a automobilismului a fost evidentiata de Ivan lllich in cartea sa excelenta
Toward a History of Needs, publicata in 1978. lllich a calculat atunci ca viteza sociala a
automobilismului in Statele Unite ale Americii era de aproximativ 8 kilometri pe ora. Acest
calcul nuincludea costurile si pierderile cauzate de daunele aduse mediului si sanatatii. Tinand
cont de acestea din urma, precum si de situatia actuala a veniturilor si a preturilor intr-o tara
cu venituri medii superioare precum Ungaria, viteza sociala de deplasare cu masina abia daca
ajunge la cea a unui pieton. Rezulta c3, prin extinderea retelei rutiere, pierdem timp si, odata
cu acesta, viteza la nivel societal.

Prejudecati comportamentale si economice

in plus fatd de cele de mai sus, multe dintre prejudecitile pe care disciplina economiei
comportamentale le-a identificat in ultimele decenii apar adesea in timpul planificarii. lata
cateva exemple, dupa studiul lui Bent Flyvbjerg:

e denaturarea strategica: informatiile despre un proiect sunt denaturate in mod
deliberat, de exemplu din motive politice.

e prejudecata optimista: rezultatul potential al unui proiect este in mod deliberat
prezentat prea roz.

e Unicitatea ca o distorsiune: un proiect este prezentat ca fiind unic, fara a fi comparabil
cu nimic altceva.

o Incredere excesivd: planificatorul crede prea mult in propriile judecati de valoare si in
propria viziune.

e Inclinatia retrospectivd: tendinta de a evalua evenimentele care s-au intdmplat deja
ca si cum s-ar fi intamplat pentru ca s-au intamplat.

e Prejudecata recuperabilitdtii: tinem cont mai mult de experientele care sunt mai usor
de retinut din memorie.

e Ignorarea efectului de bazd: ignoram situatia initiala si ne concentram in schimb
asupra evolutiilor partiale.

e Ffectul de ancorare: perceptia noastra asupra unui indicator mai larg este limitata la
un camp mai restrans de informatiile specifice cunoscute, spre deosebire de
potentialul mai larg al necunoscutului.

e Escaladarea expunerii: expunerea noastra anterioara ne determina sa ne angajam si
mai mult in aceeasi directie, chiar daca, in mod rational, ar fi necesara o diversificare
a expunerilor noastre.
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Tn vremurile noastre, in epoca crizei globale de mediu, orice investitie care ar degrada si mai
mult mediul trebuie abandonata. Acest principiu nu ar trebui sa fie anulat de interese
economice nguste. Cu toate acestea, dupa cum se poate deduce din cele de mai sus,
constructia de drumuri in circumstantele actuale este adesea irationala chiar si dintr-un punct
de vedere economic mai larg.

Cu toate acestea, in cazul in care constructia unui nou drum pare sa aiba mai multe beneficii
pentru mediu decat daune, atunci ar trebui luati in considerare si urmatorii factori:
e Monetarizarea economiilor de timp ar trebui sa fie exclusa din evaluarea economica
a infrastructurii rutiere.
e Ar trebui sa fie obligatorie compararea costurilor si beneficiilor economice ale noilor
infrastructuri rutiere cu dezvoltarea a cel putin unui mijloc de transport alternativ
(nu doar cu diferite optiuni de traseu rutier).
e (Caile de decarbonizare ar trebui sa fie luate in considerare in baza de referinta
pentru evaluarea economica a proiectelor de infrastructura pe termen lung.
e Preturile fictive sugerate pentru carbon ar trebui tratate ca fiind minime obligatorii
pentru ACB.
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Zusammenarbeit (GIZ) GmbH. Obiectivul general al EUKI este de a promova cooperarea in domeniul climei in
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Opiniile prezentate in acest document sunt responsabilitatea exclusiva a Clean Air Action Group si nu reflecta
in mod necesar opiniile BMWK sau ale celorlalti parteneri de proiect.
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