Roads and Bridges - Drogi i Mosty 13 (2014) 379 - 391 379

ANDRZEJ W. MITAS”
AGATA JAZDZIK-OSMOLSKA?

EVALUATION METHOD FOR SOCIAL COSTS, INCLUDING
ECONOMICAL ONES, OF ROAD ACCIDENTS IN POLAND

FROM THE ASPECT OF BRD?

METODA WYCENY KOSZTOW SPOLECZNYCH, WTYM
EKONOMICZNYCH, WYPADKOW DROGOWYCH

W POLSCE W ASPEKCIE BRD?

STRESZCZENIE. W artykule przedstawiono szerszy, spoteczny
aspekt bezpieczenstwa ruchu drogowego (BRD). Zwrécono
uwage na nienalezycie (zdaniem autorow) eksponowany problem
negatywnych skutkéw zdarzeh drogowych w postaci strat ekono-
micznych. W artykule wyodrebniono klasy strat, w szczegdlnosci
ponoszone zaréwno przez bezposrednich sprawcow i uczestnikéw
ruchu drogowego, jak i przez ogoét spoteczenstwa. Zwrdcono
uwage na wartosci wskaznikow kosztéw zdarzer drogowych, od-
niesionych do PKB, a takze najbardziej spektakularnych wydatkéw
budzetowych. Dyskusji poddano zasadno$¢ precyzyjnego monito-
rowania kosztéw spotecznych implikowanych sensu largo
udziatem cztowieka w transporcie drogowym. W nawigzaniu do tej
tematyki zaproponowano autorskie koncepcje metod wyceny kosz-
tow globalnych. W artykule przedstawiono ekonomiczny wymiar
spotecznych skutkow wypadkow drogowych, uwzgledniajac zarow-
no kategorie strat stricte gospodarczych, jak i kosztow spotecznych
obejmujacych obnizenie wydajnosci, zaburzenie cyklu spoteczne-
go, a takze trudno mierzalnego bélu i cierpienia, posrednich i bezpo-
Srednich ofiar wypadkéw drogowych.

SEOWA KLUCZOWE: analiza wielokryterialna, bezpieczenstwo
ruchu drogowego, ekonomika transportu, koszty wypadkow
drogowych w Polsce.

ABSTRACT. The paper covers a couple of road safety aspects.
Attention was drawn to so far unduly (according to the authors)
exposed problems of negative effects of road accidents,
expressed in the form of economic losses. The article separates
classes of losses, particularly incurred by both direct perpetrators
of accidents and road traffic participants, as well as the general
public. Attention was drawn to the values of costs of road
accidents, attributed to GDP and the most spectacular budget
expenditures. The discussion was centered on the issue of
precise monitoring the legitimacy of the social costs implied in the
human participation sensu largo in road transport. In reference to
that subject some authorial ideas of global assessment of the
costs methods were proposed. The article presents the economic
dimension of the social consequences of road accidents taking
into account both categories of purely economic losses and social
costs related to decreased efficiency, impaired social cycles, and
hard to measure pain and suffering of direct and indirect victims of
road accidents.

KEYWORDS: economic of transport, multi-criteria analysis, road
accidents costs in Poland, road safety.
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1. WPROWADZENIE

Zapewnienie poczucia bezpieczenstwa w ruchu drogowym
(BRD) oraz realna i mierzalna redukcja prawdopodobien-
stwa zdarzenia drogowego stanowi wlasciwie naczelny im-
peratyw postepu technicznego. Mozna postawic teze, ze nie
udaje si¢ tego osiagnac bez postepu socjotechnicznego, co
W pewnym uproszczeniu jest takze poruszone w dalszej cz¢-
sci materiatu. BRD jest réwniez istotna determinanta zycia
spotecznego, poniewaz zaspokojenie potrzeb transporto-
wych (w istocie pozostajacych potrzebami komunikacyjny-
mi) czesto warunkuje przydatnosé spoteczna ® .

W wyniku wypadkow drogowych, na skutek utraty zycia
badz uszczerbku na zdrowiu ich uczestnikow, nastepuje za-
burzenie cyklu spotecznego. Eliminacja jednostek w sposob
trwaty czy chocby tylko tymczasowy z zycia spotecznego to
mierzalne skutki wypadkéw; poza nimi do istotnych, acz-
kolwiek juz niemierzalnych, skutkéw zdarzen drogowych
nalezy cierpienie psychiczne i fizyczny bol. To te czynniki
sa niekiedy zasadniczym powodem obnizenia aktywnosci
zyciowej ofiar wypadkow drogowych. W szczegodlnych
przypadkach prowadza wreez do wykluczenia spotecznego,
mimo pelnego powrotu do zdrowia fizycznego.

Z gospodarczego punktu widzenia zdarzenia drogowe sta-
nowia realny problem ekonomiczny. Pobiezna estymacja
kosztéw zdarzen drogowych w Polsce w latach 2001-2010
wskazuje, ze usuwanie ekonomicznych skutkow spotecz-
nych wypadkéow drogowych w Polsce to lacznie koszt
ponad 250 mld ztotych [1]. Dla poréwnania warto wspo-
mnie¢, ze koszty usuwania skutkow powodzi w Polsce
w okresie czterech lat 1997-2010 wyniosty niewiele ponad
28 mld ztotych. Spektakularny wymiar tego rodzaju szkod
przydaje im atrybut jednego z najwigkszych zagrozen bez-
pieczenstwa narodowego, ze znacznym skutkiem ekonomi-
cznym. Warto przy tym wspomnie¢, ze w ciagu ostatniej de-
kady, srednie w roku koszty wypadkéw drogowych wzrosty
z 20 do 30 miliardéw ztotych®[2]. W roku 2012 wartos¢
kosztow zdarzen drogowych w Polsce stanowila okoto
1,9% PKB [3].

Wysoki poziom estymowanych kosztow zdarzen drogo-
wych w skali wydatkow calego panstwa uzasadnia potrzebe
ich monitorowania i jest impulsem rozwoju metod ich wy-
ceny. W uogo6lnieniu mozna przyjac, ze wycena ekonomicz-
na wypadkéw w ruchu drogowym jest jedna z wielkosci

9 Dojazdy do pracy oddalonej o 70 km, czy cotygodniowe przejazdy z
prowincji do stolicy z przyczyn zawodowych nie sa dzi§ ewenementem.

% Jest to spowodowane glownie niska dynamika poprawy BRD i statego
wzrostu cen jednostkowych oraz rozwoju metody estymacji.

1. INTRODUCTION

As a matter of fact providing the feeling of the road safety
and the real and measurable reduction in a probability of
road occurrences, makes the principal imperative of tech-
nological progress. One may put forward a thesis that it is
an unattainable goal without the socio-technological prog-
ress. Likewise, it was simply brought up later on. BRD is
also the significant determinant of social life because the
satisfaction of transportation needs (remaining really
communication needs) often conditions the social useful-

ness?.

The social cycle disorder follows effects of road accidents
resulting in the loss of life or damages to health of their
participants. The permanent or even only temporary indi-
vidual elimination from the social life means measurable
effects of road crashes. Besides, psychological suffering
and mental pain are equally grievous, though already
non-measurable consequences. Those circumstances are
sometimes principal causes of reduction in life activeness
ofroad accident victims. In special cases such aspects sim-
ply lead to the social exclusion, in spite of a full physical
recovery.

It is common knowledge that road disasters are harsh for
the economy. The superficial cost estimation of road colli-
sions in Poland over the period 2001-2010 indicates that
the economical reproduction of social effects of roads ac-
cidents spelt totally more than 250 milliard zlotys [1]. It is
worthwhile recalling costs of recovering from the flood ef-
fects in the period 1997-2010 coming to a little over 28
milliard zlotys. The spectacular dimension of that kind of
losses lends them an attribute of one of the most consider-
able threats to the national security combined with a re-
markable economical effect. Meanwhile, it is worth
recollecting that average annual costs of road accidents
have recently increased from 20 to 30 milliard zloty ” [2].
In 2012 the value of road occurrence costs in Poland made
up nearly 1.9% of GDP [3].

The high level of estimated costs of road misadventures on
a country-wide basis justifies the need of monitoring them
and makes an impulse to develop evaluation methods for
them. By and large, it is safe to say that the economical
evaluation of road traffic accidents is one of input quantities

* Commuting to work over the distance of 70 km from a dwelling place,
or weekly travels from provinces to the capital are not rare nowadays.

* Ttis chiefly caused by low dynamics of the BRD improvement and the
constant rise in unit prices as well as the development of estimation
method.
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wejsciowych do sterowania procesem BRD (w nomenklatu-
rze z zakresu teorii sterowania) lub zarzadzania procesem
bezpieczenstwa ruchu drogowego (w nomenklaturze trans-
portowej) [4]. Posrednio moze by¢ wykorzystana do oceny
efektywnos$ci programoéw poprawy BRD. W praktyce ko-
szty jednostkowe wypadkéw drogowych sa niezbedne do
optymalizacji priorytetow w zakresie §rodkow i urzadzen
BRD [5].

Wypadki drogowe oddziatuja bardzo szeroko; trudno zna-
lez¢ dzi$ cztowieka, ktdrego bliscy byliby wolni od traumy
wypadkowej. W rezultacie skutki spoteczne 1 ekonomiczne
obejmuja nie tylko bezposrednie ofiary wypadkow, ale row-
niez cate spoteczenstwo. Zgodnie z rozktadem normalnym
i socjologiczna natura zjawiska, jest pewne, ze da si¢ przy
tym wyr6zni¢ grupy spoteczne, ktorych przedstawiciele sa
narazeni na wyzsze ryzyko strat spoteczno-ekonomicznych.
Mozliwe jest, ze w Polsce naleza do nich zardwno piesi, jako
grupy szczegdlnego, bezposredniego ryzyka [6], jak row-
niez pracodawcy, narazeni na ryzyko nagtej utraty kapitatu
ludzkiego z tytulu wysokiego prawdopodobienstwa udzialu
pracownika w wypadku drogowym. Ten stabo rozpoznany
(w polskich realiach) problem jest tlem aktualnie realizowa-
nych prac naukowo-badawczych w zespole autorskim.

Zakres oddziatywania skutkow wypadkow drogowych ma
szeroki wymiar spoleczny, wykraczajacy o wiele dalej,
anizeli podstawowe kategorie kosztow ekonomicznych wy-
padkow drogowych [7], do ktérych w pierwszym rzedzie
naleza:
a) straty ogolnospoteczne, takie jak:

« utrata PKB,

+ pomniejszona konsumpcja,

« kategorie kosztow operacyjno-administracyjnych,
b) koszty indywidualne (w szczeg6Inosci straty materialne).

Obok utraty zycia i obrazen ciala najistotniejszym skutkiem
spotecznym wypadkéw drogowych jest ludzkie cierpienie,
prowadzace do wykluczenia spotecznego. Nieostry wymiar
tego zagadnienia dla problemu analizy skutkéw spoteczno-
ekonomicznych wypadkoéw drogowych wynika z ewident-
nego faktu, ze zaréwno cierpienie, jak i wykluczenie
spoteczne jest kwestia indywidualna, o trudno przewidywal-
nym rozmiarze; trudno w zwiazku z tym wskazac liczbowe
zwiazki kosztdw i1 obrazen, czy pozycji uczestnika w zdarze-
niu drogowym. Obydwa aspekty ujmuja bowiem zaréwno
bezposrednie ofiary wypadkow drogowych, jak i ich bliskich
oraz $wiadkoéw zdarzenia, a rozmiar problemu nie zalezy od
fizycznych skutkow wypadkow, a raczej od cech osobni-
czych (brak uszczerbku na zdrowiu nie jest gwarancja braku
traumy 1 wykluczenia spotecznego).

for to control the BRD process (in the nomenclature
within the scope of control theory) or the process manage-
ment of road safety (in the transportation nomenclature)
[4]. It may be indirectly applied to estimate effectiveness
of BRD improvement programmes. The unit costs of road
accidents are practically essential to optimize priorities
within the scope of BRD means and devices [5].

Road accidents have a widespread impact; nowadays it is
hard to find a person whose relatives are free from the ac-
cident trauma. As a result, social and economical effects
concern not only direct victims of accidents, but the whole
society as well. Obviously, there are some groups which
representatives run the higher risk of socio-economical
losses in accordance with the normal distribution and so-
ciological nature of the phenomenon. It is possible that pe-
destrians forming a group of special direct risk [6], as well
as employers who are put at risk of a sudden loss of human
capital due to the strong possibility of an employee partici-
pation in a road accident, belong to the same class. That
barely recognized problem (in Polish realities) remains the
background of researches being currently carried out the
by the team of authors.

The impact scope of road accident effects has a broad so-
cial dimension going far beyond the basic categories of
economical costs of road accidents [7]. First of all, it con-
sists of?

a) all-social losses such as:
 loss of GDP,

+ diminished consumption,

- categories of operational-administrative expenses,

b) individual costs (especially material losses).

Human suffering leading to the social exclusion, the loss
of life and furthermore injuries are the most important so-
cial effects of road accidents. A vague dimension of that
issue results from an evident fact that suffering, as well as
the social exclusion, are individual questions with hardly
predictable aspects. Accordingly, it is hard to point out nu-
merical relationships between costs and injuries or a par-
ticipant position of a road occurrence. Remarkably
enough, both aspects present direct victims of road acci-
dents, as well as their relatives. The extent of the situation
does not depend on physical effects of road accidents but
rather on individual characteristics of their participants
(the lack of damages to one's health does not ensure the
lack of trauma and social exclusion).
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2. EDUKACYJNY ASPEKT
SWIADOMOSCI WARTOSCI KOSZTOW
SPOLECZNYCH WYPADKOW
DROGOWYCH

Swiadomos¢ rozpigtosci kategorii kosztow spotecznych
(oraz ich wartos¢) nie jest domena krajow o rozwijajace;j si¢
motoryzacji; interpretacja wyekstrahowanego sktadnika
technicznego z systemow socjotechnicznych nie jest ni-
czym nowym. Realnie jest znamienna dla stabszej (zdomi-
nowanej przez handel elektronicznymi gadzetami) spotecz-
nej pozycji badan z zakresu psychologii pracy, czy
biocybernetyki. Stad tez nie budzi zdziwienia nieracjonalny
wybér $rodka transportu®. Posredni wplyw na koszty
spoteczne jest ewidentny; przeniesienie ruchu dalekobiez-
nego na tory zapewne skutkuje redukcja czgstosci zdarzen
drogowych.

W samym obszarze transportu samochodowego $wiado-
mos$¢ wszystkich rodzajow skutkdéw ekonomicznych poru-
szania si¢ samochodem jest raczej mizerna, wigc nie jest uw-
zgledniana przy podejmowaniu decyzji o wyborze $rodka
transportu lub sposobie jazdy. Pomijajac (niedoszacowana
przewaznie, poza zryczattowanymi podrézami shuzbowymi)
wiedze o kosztach przejazdu sensu stricto, §wiadomos¢ ko-
sztow spotecznych ogranicza si¢ najczesciej do wysokosci
sktadki ubezpieczeniowej [8]. Polisy OC i AC stanowia
glowna sktadowa tych kosztow, pokrywanych nota bene
w trybie bezposrednim przez uczestnikow ruchu kotowego.
Sa to tzw. koszty wewngtrzne. Oprdcz tego istnieje znacznie
wigksza grupa skutkow ekonomicznych, ktére sa pokrywa-
ne posrednio przez cate spoteczenstwo [7], [8]. Sa to koszty
zewnetrzne. Obydwie kategorie kosztow maja znaczaca role
edukacyjna. Kompleksowa wiedza na temat kosztow we-
wnetrznych (indywidualnych) wptywa na wzrost $wiado-
mosci skutkow réznych rodzajow zachowania si¢ na drodze.
Z kolei warto$¢ kosztow zewnetrznych jest wskaznikiem dla
podejmowanej przez specjalnie powotane jednostki proby
oceny efektywnosci i skutecznosci polityki bezpieczenstwa
ruchu drogowego kraju.

Wzrost $wiadomosci zagrozenia w kazdym przypadku
sktania do ubezpieczania si¢ od nieszczesliwych wypadkow.
Dobrym tego przyktadem, jest skuteczna kampania na rzecz
chordb nowotworowych i wprowadzenie na rynek ubezpie-
czeniowy polis na zycie z tego tytutu. W przypadku ubezpie-
czen komunikacyjnych, o ile mozna przyjac¢ optymistyczna
hipotezg, ze ubezpieczyciel zapewni wyplatg godziwej renty

9 O obecnym stanie infrastruktury kolejnictwa wtasciwie sie nie méwi, bo
ja w wielu istotnych miejscach zlikwidowano.

2. EDUCATIONAL ASPECT OF VALUE
CONSCIOUSNESS REGARDING SOCIAL
COSTS OF ROAD ACCIDENTS

The differential consciousness of social cost categories
(and their values) is not a domain of countries with ex-
panding motorization; the interpretation of technical com-
ponent extracted from socio-technological systems is
nothing special. It is really typical for an unfavourable
(dominated by a trade in electronic gadgets) social posi-
tion of researches on labour psychology or biocibernetics.
Accordingly, an irrational choice of a mean of transport
does not arise an astonishment® . An indirect influence on
social costs is evident; moving the long distance traffic to
tracks will probably result with a frequency reduction of
road occurrences.

The consciousness regarding all types of economical ef-
fects of driving a car is rather meagre in the field of the
motor transport in itself so it not taken into consideration
when making a decision about the choice of a mean of
transport or style of driving. Passing over (mostly under-
estimated, apart from business trips) the knowledge of
transfer costs sensu stricto, the consciousness of social
costs is mainly limited to an amount of insurance fee [8].
The policies based on third party insurance and compre-
hensive (auto insurance) cover make the main components
of those expenditures called internal costs, nota bene di-
rectly covered by road traffic participants. Besides, there
is a much more numerous group of economical effects
covered indirectly by the whole society [7], [8]. They are
called external costs. Both of them play significant educa-
tional roles. The comprehensive knowledge of internal
(individual) costs exerts an impact on consciousness in-
crease of effects of various behavioural models on a road.
Certainly, the value of external costs is an indication for
the specially appointed bodies for an effectiveness assess-
ment of the national road safety policy.

Undoubtedly, an increase in consciousness of risk encour-
age people to take out accident insurance. Similarly, an ef-
fective campaign for cancer diseases insurances and
marketing life policies connected with them make good ex-
amples. In case of a transport insurance, assuming that an
optimistic hypothesis is acceptable that an insurance pro-
vider assures payment of a fair pension within the liability
insurance of a perpetrator”’, only persons with accident

% Basically, silence hung over the present condition of railways since they
have gone into liquidation in many essential places.

7 1t is worth carrying out individually a survey on the level of civic
responsibility competence as a part of one's own third-party insurance.
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w ramach ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej spra-
wey ", jedynie osobne ubezpieczenie od skutkéw wypad-
kow moze umozliwi¢ udzial w dodatkowej (nadobo-
wiazkowej?) terapii i uniknigcie wykluczenia spotecznego.

Potwierdza to analiza literatury przedmiotowych orzeczen
w sprawie odszkodowan w Polsce [3]. Wskazuje ona na to, ze
w uzasadnieniach kosztow odszkodowawczo-zadoséuczy-
nieniowych nie méwi si¢ o pokryciu kosztéw dhugookreso-
wych terapii. Za poglebiajacy si¢ proces wykluczenia
spotecznego ofiar wypadkéw drogowych odpowiedzialnym
czyni si¢ panstwo, nie do$¢ czynnie wlaczajace si¢ w proces
rewalidacji. Nadal niedostatecznie wysoki poziom edukacji
na temat zdrowia publicznego, skutkuje takze i tym, ze po-
czucie wstydu zwigzanego z zaburzeniami psychicznymi jest
determinantg unikania pomocy, przewaznie zupehie elemen-
tarnej.

Nieliczna pomoc terapeutyczna i badania w tej dziedzinie,
pochodza z osrodkow uniwersyteckich i z pieniedzy konku-
rsowych, badz z fundacji. Na podjgcie indywidualnego le-
czenia sta¢ wlasciwie wylacznie osobg bogata, co silnie
ogranicza zakres udzielanej pomocy. Literatura przedmio-
towa wskazuje na indywidualne przypadki, gdy czas, po
ktérym podejmowane sa proby podjecia terapii w Polsce, to
nawet 10 lat od chwili wypadku drogowego [3].

W krajach o wyzszym poziomie kultury motoryzacyjnej
swiadomos¢ istoty problemu spotecznego wypadkoéw dro-
gowych (zardwno w kontekscie masowosci zjawiska i skut-
kéw w postaci ofiar, jak rowniez skutkow finansowych) po-
zostaje w proporcji do wysokosci deklarowanej przez
spoteczenstwo gotowosci do ponoszenia optat za obnizenie
ryzyka bycia ofiara w wypadku transportowym [9]. Metoda
deklarowanych preferencji gotowosci do placenia (inaczej
badanie WTP, ang. willingness to pay) jest jedna z metod
wyceny wartosci zycia i bolu (ang. value of statistical life).
Mozna zatem szacowa¢ kwotg, jaka ludzie sa sktonni
zaplaci¢ za uniknigcie ryzyka. Badanie WTP jest niejako
sprawdzianem $wiadomosci edukacyijnej spoteczenstwa® .
Najtrudniejszym problemem czastkowym kazdego zagad-
nienia jest poprawna definicja przedmiotu zainteresowan,
z wyréznieniem najwazniejszych sktadnikow. W przypad-
ku kosztow spolecznych wypadkéw drogowych wskazuje
si¢ na szes¢ podstawowych grup (Rys. 1).

? Warto w trybie indywidualnym wykonaé sondaz na temat wiedzy po-
ziomu odpowiedzialnosci OC w ramach wlasnego ubezpieczenia.

% Najnizej plasuje sie w tej klasyfikacji blok bytych krajéw socjalistycz-
nych, a w szczegolnosci krajow nadbattyckich.

insurances are entitled to an additional (optional?) therapy
and can escape the social exclusion.

It has been confirmed by an analysis of subject literature
concerning compensation statements in Poland [3]. That
investigation proves that justifications of compensa-
tion-demand costs do not mention covering long term
therapy costs. The state, not enough actively joining in
revalidation process, is being made responsible for the cu-
mulative process of social exclusion of road accident vic-
tims. Still, an inadequately high education level on the
subject of public health also results in a sense of shame re-
lated to psychiatric disorders persisting as a determinant of
escaping from assistance, mostly completely an elemen-
tary one.

The small-scale therapeutic assistance and researches on
that field come from university centers and are supported
with competition means or foundations. Only a wealthy
individual can afford an individual treatment. The state of
being poor strongly limits the scope of help. The literature
on the subject points out individual cases when the pas-
sage of time after which therapy attempts in Poland are be-
ing undertaken reaches 10 years since the moment of a
road accident [3].

In countries of a higher level of motorization culture the
consciousness concerning the heart of the matter of social
problems regarding road accidents (both in the context of
large numbers of road occurrences, their effects in the
form of victims, and their financial consequences) persists
in proportion to the level of the readiness declared by the
society to make payments for diminishing the risk of being
a victim of transport accident [9]. The method of declared
preferences of willingness to pay (abbr. WTP) is one of
evaluation methods for the value of statistical life and
pain. And with that it is possible to estimate a sum which
people are inclined to pay for escaping the risk. The WTP
research as it were a test of educational consciousness of
the society® . The most difficult fragmentary problem of
every issue is a correct definition of the matter of interest
mentioning its most important components. In case of so-
cial costs of road accidents six basic groups are pointed
out (Fig. 1).

® The block of the former socialist states, in particular the Baltic states
placed lowest of that list
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Fig. 1. Cost structure of road accidents

Rys. 1. Struktura kosztow wypadkéw drogowych

3. METODA WYCENY KOSZTOW
WYPADKOW DROGOWYCH W POLSCE

3.1. UWAGI OGOLNE

Wycena wartosci spotecznych kosztow wypadkow drogo-
wych w Polsce opiera si¢ obecnie na metodzie opracowane;j
(i permanentnie doskonalonej) w Zaktadzie Ekonomiki
Instytutu Badawczego Drog i Mostow (metoda IBDiM [3]).
Spoteczne koszty wypadkow w Polsce, liczone zgodnie ze
wzmiankowana powyzej, autorska metodologia obejmuja
sktadnik wewngtrzny i zewngtrzny. Prace rozwojowe, statu-
towo realizowane w IBDiM, umozliwily poszerzenie kazdej
tych kategorii, np. kosztéw hospitalizacji [10], co znacznie
wplyneto zardwno na wiarygodno$¢ wyceny, jak i ostatecz-
nie na warto$¢ ,,per se” kosztow wypadkéw drogowych
w Polsce.

3.2. WYCENA SPOLECZNYCH KOSZTOW
ZEWNETRZNYCH

Metoda wyceny spotecznych kosztow zewngtrznych wy-
padkéw drogowych w Polsce zaktada oszacowanie wydat-
kéw panstwa zwiazanych z usuwaniem tych skutkow. Do
tej kategorii zaliczane sa réwniez skutki ekonomiczne
bedace wynikiem ograniczonej konsumpcji i produktywno-
sci spoteczenstwa (Rys. 2). Cecha szczegolna tej kategorii
kosztow jest kryterium odpowiedzialnoéci za nie; koszt
obciaza budzet panstwa, czyli ogdt spoteczenstwa. Metoda
IBDiM do podstawowych kosztow tej kategorii zalicza:

— utratg PKB, pomniejszona o konsumpcje,

— koszty operacyjne zwigzane z usuwaniem na miejscu
skutkéw wypadkéw drogowych,

— koszty ustug prosekcyjnych i zasitkow pogrzebo-
wych,

— koszty hospitalizacji,

— koszty administracyjne obejmujace koszty procedur

legislacyjnych, w tym dziatania prokuratur oraz
koszty funkcjonowania systemu penitencjarnego,

— koszty rent inwalidzkich, rodzinnych i zasitkow cho-
robowych.
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3. EVALUATION METHOD FOR COSTS
OF ROAD ACCIDENTS IN POLAND

3.1. GENERAL REMARKS

Nowadays, the social cost valuation of road accidents in
Poland is grounded on a method drawn up (and being con-
stantly improved) by the Economic Division of the Road
and Bridge Research Institute (the IBDiM method [3]).
The social costs of accidents in Poland added up in accor-
dance with the a.m. original method include internal and
external components. Researches being statutorily carried
out in the IBDiM have enabled widening each of those cat-
egories, e.g. expenditures for the hospital treatment [10],
which remarkably influenced both the valuation credibil-
ity and finally the value per se of road accident costs in Po-
land.

3.2. EVALUATION OF EXTERNAL SOCIAL
EXPENDITURES/COSTS

The evaluation method for external social costs of road ac-
cidents in Poland assumes an assessment of state spending
related to repairing their effects. Economical conse-
quences being effects of a diminished consumption and
lower social productivity are also included in that category
(Fig. 2). The criterion of responsibility for them remains
its distinctive feature; a government budget i.e. the whole
society becomes a payer. The IBDiM method includes the
following components as fundamental costs of that cate-
gory:

— GDP decrease caused by a lower consumption,

— operational costs related to repairing the effects of

road accidents on the spot,

— expenses of dissection services and funeral benefits,
— hospitalization expenses,
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Fig. 2. Categories of social external costs of road accidents
in Poland

Rys. 2. Kategorie spotecznych kosztéw zewnetrznych
wypadkow drogowych w Polsce

3.3. WYCENA SPOLECZNYCH KOSZTOW
WEWNETRZNYCH

Druga grupe kosztow spotecznych wchodzaca w zakres sto-
sowanej metody IBDiM sg koszty wewngtrzne. Z punktu
widzenia grup spotecznych 0soéb bezposrednio zwigzanych
z wypadkami drogowymi jest to najistotniejsza kategoria
kosztow. Z kolei z uwagi na metod¢ wyceny kosztow
spotecznych wypadkow sensu largo, jest to kategoria naj-
trudniejsza do wyceny, poniewaz za wyjatkiem strat mate-
rialnych obejmuje grupy kosztow niematerialnych. Naleza
do nich (Rys. 3.):

« koszty bolu i cierpienia,

« straty kapitatu ludzkiego,

* koszty wykluczenia spotecznego.

Analiza kosztoéw wewngetrznych sklania to stwierdzenia, ze
zakres oddziatywania tej kategorii kosztow wykracza poza
bezposrednie ofiary wypadkéw drogowych. Juz na etapie
wstepnej analizy nalezy uwzgledni¢ dodatkowa grupe
spoteczna pracodawcow, ewidentnie ponoszacych skutki
ekonomiczne wypadkoéw drogowych [11]. Jest to istotne ze
wzgledéw gospodarczych, poniewaz kondycja tej grupy jest
miarg stabilno$ci panstwa. Inna zidentyfikowana grupe
w spoleczenstwie stanowia osoby, ktore na skutek wypad-
kéw drogowych ulegaja procesom wykluczenia spoteczne-
go. Koszty te zakwalifikowano do wewngetrznych. Dla upro-
szczenia modelu (zasadnie z humanistycznego punktu
widzenia i wedtug konstytucyjnej zasady rownosci) dla kaz-
dego poszkodowanego przyjeto rowne prawdopodobien-
stwo wykluczenia spotecznego.

[
X

D

— administrative costs involving charges for legisla-
ture procedures including operational costs of the
penitentiary system,

— expenses of disability pensions, family allowances,
and sickness benefits.

3.3. EVALUATION OF SOCIAL INTERNAL
COSTS

Internal costs make the second group of social costs in-
cluded within the scope of the applied IBDiM method. It is
the principal category of costs from the point of view of
people directly involved with road accidents. Moreover,
due to the evaluation method for social costs of crashes in
a broader sense, it is the most difficult category to valuate
because it combines groups of non-material costs. They
include (Fig. 3):

+ costs of pain and suffering,

+ human capital losses,

+ social exclusion costs.

The analysis of internal costs provides the basis for a state-
ment that the influence scope of that category of costs goes
beyond direct victims of road accidents. An additional so-
cial group of employers obviously suffering the conse-
quences of economical effects of road accidents ought to
be taken into consideration just in the initial stage of anal-
ysis [11]. It is essential since the condition of that group is
ameasure of the state stability. People who undergo exclu-
sion processes as a result of road accidents make an identi-
fied social group. Expenditures for such elimination are
numbered among the internal costs. Further, to simplify
the model (legitimately, from the humanistic point of view
and in accordance with the constitutional principle of
equal treatment), an equal probability of social exclusion
is adopted for all affected just to simplify the model.
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Fig. 3. Categories of social internal costs of road accidents in Poland
Rys. 3. Kategorie spotecznych kosztéw wewnetrznych wypadkéw drogowych w Polsce
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3.4. SZCZEGOLOWA STRUKTURA
KOSZTOW SPOLECZNYCH WYPADKOW
DROGOWYCH

Na rozréznione powyzej zewngtrzne i wewngtrzne katego-
rie kosztow wypadkow drogowych sktadaja si¢ w istocie
koszty jednostkowe usuwania elementarnych skutkow wy-
padkow drogowych. Roczne koszty wypadkow drogowych
oblicza si¢ wedtug wzoru, osobno w obszarze zbudowanym
i niezbudowanym:

KW =KZ+KR +KM , (1)
gdzie:
KW - roczne koszty wypadkéw drogowych,
KZ - roczne koszty ofiar $miertelnych,
KR - roczne koszty rannych,
KM — roczne koszty strat materialnych.

Algorytm szczegotowej wyceny kosztow wypadkow drogo-
wych opiera si¢ na danych statystycznych dotyczacych bez-
posrednich skutkow spotecznych w postaci liczby zabitych
irannych oraz na wycenie kosztow jednostkowych oddziel-
nie dla ofiar $miertelnych oraz ofiar cigzko i lekko rannych:

S
KZ=Sor> +KL_ +> [(LZ" +LZ")-k!'],  (2)
i=1
gdzie:
KZ - roczne koszty ofiar Smiertelnych w PLN,

Str;wd — strata produktywnosci ofiar Smiertelnych
w PLN,

KL _,, — koszty leczenia ofiar $miertelnych w PLN,

LZ" - liczba zmartych na miejscu wypadku wedhug
grup wiekowych,

LZ* - liczba zmartych w czasie do 30 dni po wy-
padku wedtug grup wiekowych,

k! — koszty pogrzebu.

Roczne koszty rannych oblicza si¢ wedhug ptci, w obszarze
zbudowanym i niezbudowanym, wedlug wzoru:

S
KR=Str!  +KL, +KL +) (LR" -k -TR,), (3)
i=1
gdzie:
KR - roczne koszty rannych,
Strp’md — strata produktywnosci rannych,

KL, — koszty leczenia bardzo cigzko rannych,

3.4. DETAILED STRUCTURE OF SOCIAL
COSTS OF ROAD ACCIDENTS

Actually, the above distinguished external and internal
categories of road accident costs are made up of unit costs
of removing primary effects of road accidents. Annual
costs of road accidents are calculated individually for
build-up areas and non-build-up areas according to the
formula:

KW =KZ+KR +KM , (1)
where:
KW — rannual costs of road accidents,
K7 — annual costs of fatalities,
KR - annual costs of injuries,
KM — annual costs of physical losses.

The algorithm for the detailed evaluation of road accidents
is grounded on statistical data directly referring to social ef-
fects in the form of numbers of fatalities and injuries and
evaluation of unit costs separately for fatalities, severQ§
wounded and slightly injured victims:

S
KZ=Sr?  +KL  +> [(LZ] +LZ")-k!],
i=1
where:
KZ - annual costs of fatalities in PLN,
Str> — productivity loss of fatalities in PLN,
pro
KL_,, — treatment costs of fatalities in PLN,

LZ" — number of victims who died on an accident
spot according to age groups,

LZ* — number of victims who died within up to 30
days after an accident according to age
groups,

kP — funeral expenses.

Annual costs of injuries are worked out according to the
sex, individually for build-up areas and undeveloped ar-
eas, acc. to the formula:

5
KR=Str!  +KL, +KL +) (LR} -k -TR,), (3)
i=1
where:
KR - annual costs of injuries,
Str;m ,— productivity loss of injuries,

KL, — treatment costs of very badly injured,
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KL, - koszty leczenia cigzko rannych,
KL, - koszty leczenia lekko rannych,
LR;’” — liczba bardzo cigzko rannych wedtug grup

wiekowych,

k! — koszt renty inwalidzkiej,

TR, - okres pobierania renty inwalidzkiej (Srednio
10 lat).

Roczne koszty strat materialnych oblicza si¢ wedtug wzoru
(osobno: w obszarze zabudowanym i niezabudowanym):

8
KM =KX" + K+ (LP,-k!), 4)
i=1

gdzie:
KM  — roczne koszty strat materialnych,

K fj’" — koszty operacyjne zwiazane z wypadkiem
(policja, straz pozama itp.),

K ;’;fd — koszty operacyjne zwiazane z wypadkiem
(karetka pogotowia),

LP - liczba uszkodzonych pojazdow wedtug ro-
dzaju (motocykle + motorowery, samochody
osobowe, autobusy, samochody ci¢zarowe
z przyczepa, samochody ci¢zarowe bez przy-
czep, samochody cigzarowe do przewozu
0sob i mikrobusy, ciagnik rolniczy z przy-
czepa, ciagnik rolniczy bez przyczepy),

kP — strata wartoSci uszkodzonych pojazdow
wedtug rodzaju.

4. KOSZTY WYPADKOW DROGOWYCH
W POLSCE, W ASPEKCIE
WYKLUCZENIA SPOLECZNEGO

| UTRATY KAPITALU LUDZKIEGO

4.1. UWAGI OGOLNE

Zaréwno wykluczenie spoleczne, jak i utrata kapitata ludz-
kiego sa zjawiskiem towarzyszacym spoleczenstwom od
zawsze. Jednakze zmiany cywilizacyjne i kulturowe za-
chodzace obecnie wptywaja na pojawianie si¢ zupehie no-
wych wymiaréw tych zjawisk. Do niedawna wykluczenie
spoteczne kojarzyto si¢ z istnieniem w spoleczenstwie ludzi
niezaradnych, ubogich, niepelnoprawnych. Stad do trady-
cyjnych zrodet wykluczenia spotecznego zalicza sig: bieda,
bezrobocie, brak wyksztalcenia, dziedziczenie niskiego
statusu rodziny, czy niedostosowanie do dominujacych

KL

c

treatment costs of severely injured,

KL, - treatment costs of slightly injured,

LR l.b" — number of very badly injured according to

age groups,
k! — costs of disability allowances,
TR, - drawing time of a disability allowance (on

average 10 years).

Annual costs of material loses are calculated (individually
for build-up areas and undeveloped areas) according to the
formula:
8
KM =K" + K" +> (LP, -k!), 4)
i=1

where:
KM - annual costs of material loses,

K :f;’" — accident-related operational costs (police,
fire brigade etc.),

K (')’;fd — accident-related operational costs (ambu-
lance),

LP - number of damaged vehicles according to
their types (motorbikes + minibikes, motor
cars, buses, lorries towing trailers, lorries
without trailers, lorries for passenger trans-
port and minibuses, agricultural tractors with
trailers, agricultural tractors without trailers),

kP — diminished value of damaged vehicles ac-
cording to their types.

4. COSTS OF ROAD ACCIDENTS IN
POLAND CONSIDERING SOCIAL
EXCLUSION COSTS AND THE LOSS OF
HUMAN CAPITAL

4.1. GENERAL REMARKS

Both the social exclusion, as well as the loss of human cap-
ital, are circumstances keeping mankind company for
ages. However, the civilization development currently no-
ticeable almost everywhere, influences the appearance of
completely new dimensions of those experiences. Until
recently the social exclusion was associated with an inade-
quate participation in society of poor or disabled people.
Undoubtedly, poverty, unemployment, lack of education,
inheritance of low family status, or maladjustment to dom-
inant social standards of behaviour, are numbered among
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w spoleczenstwie wzoréw zachowania [13]. Utrata kapitatu
ludzkiego towarzyszyta ludzkiej dziatalnosci od kiedy ist-
nieja pracodawcy i pracownicy. Chodzi tu o zdarzenie loso-
we naglej i nieprzewidzianej utraty wykwalifikowanego
pracownika. Analiza skutkow spotecznych wskazuje na to,
ze w wyniku zmian w sposobie funkcjonowania spoleczen-
stwa i rozwoju infrastruktury, wypadki drogowe znaczaco
poglebiaja skalg wykluczenia, jak i utraty kapitatu ludzkie-
go.

4.2. KOSZTY WYKLUCZENIA
SPOLECZNEGO

Wykluczenie spoteczne na skutek wypadkow drogowych
ma szerokie spektrum oddzialywania. Dotyczy ono bowiem
nie tylko ofiar zabitych i cigzko rannych oraz os6b im bli-
skich, ale i tych, u ktorych, w wyniku traumy, pojawiaja si¢
stany lekowe, mimo, ze nie ulegli obrazeniom fizycznym.
Procesy wykluczenia spotecznego zachodza wigc wsrod
wszystkich bezposrednich i posrednich ofiar wypadkéw
drogowych. W pierwszym przypadku ofiary cigzko ranne,
z natury rzeczy czasowo lub trwale niepetnosprawne, z defi-
nicji stanowia tradycyjna grupg¢ wykluczonych spotecznie.
Pozostali, ktorzy bez wzgledu na stopien obrazen, pozostaja
w depresji i Igku, takze nie maja mozliwosci petnego (w da-
nych warunkach) udziatu w zyciu spotecznym.

Wiele czynnikéw wplywa na poziom wykluczenia spotecz-
nego ofiar wypadkow drogowych. Istnieje jednak zalezno$¢
miedzy poziomem wykluczenia spotecznego, a mechaniz-
mami organizacyjnymi panstwa. Niewlasciwie skierowana
dziatalnos$¢ panstwa powoduje powazne skutki ekonomicz-
ne. Wedlug Kenneth'a Westhues’a, procesy i problemy
spoteczne sa pochodna, a doktadnie ,,konsekwencja sposobu
organizacji naszych spoteczenstw”. Stad narodzita si¢ teoria
kosztow systemowych, wyrazajacych skutki proceséw
spotecznych. Oznacza to, ze skutki funkcjonowania pan-
stwa, jak np. udziat os6b wykluczonych ze spoteczenstwa,
mozna rozwazac jako koszty dziatania tej czesci systemu pa-
nstwowego, ktory za to odpowiada.

Zgodnie z ta teoria, wartos¢ kosztoéw wykluczenia spotecz-
nego w Polsce stanowi rownowarto$¢ dziatania systemu na
rzecz poprawy BRD wraz z systemem edukacji motoryzacy-
jnej 1 wsparciem w postaci kampanii spotecznych (Rys. 4).
Ta kontrowersyjna teoria (w realiach stricte technicznej in-
terpretacji ruchu drogowego) moze by¢ na tyle niepopularna,
na ile odstania konieczno$¢ naukowej penetracji zagadnienia
dhugookresowego wplywu na socjologiczny sktadnik syste-
mu BRD. Problematyka ta stanowi meritum aktualnie pro-
wadzonych prac naukowych w zespole autorskim.

classical sources of the social exclusion [13]. The loss of
human capital accompanies the human activity since em-
ployers and employees have come into existence. It is
about a random incident of a sudden and unforeseeable
loss of a skilled employee. The analysis of social effects
shows that changes to ways of the social functioning and
infrastructure development, road accidents considerably
increase the exclusion scale, as well as the loss of human
capital.

4.2. COSTS OF SOCIAL EXCLUSION

The social exclusion as a result of road crashes is a
broad-spectrum phenomenon since it concerns not only
victims, namely fatalities, severe injuries and their rela-
tives, but also those who have not sustained serious inju-
ries, yet suffered from emotional states due to traumatic
experiences. So exclusion processes take place among all
direct and indirect victims of road accidents. In the first in-
stance heavily injured victims, in the very nature of things,
temporarily or permanently disabled constitute an evident
group of socially excluded. All other people remaining in
depression and fear also cannot fully (in given conditions)
participate in the social life.

There are many contributing factors to the social exclusion
level of road accident victims. However, there is a relation-
ship between that level and organisation mechanisms of
the state. The pointless activity of the state results in signif-
icant economical effects. According to Kenneth Westhues
social processes and problems are derivatives, in other
more precise words “consequences of organisation forms
of our societies”. That gave rise to the theory of system
costs expressing conclusions of social processes. In that
case, results of state activities, e.g. participation of persons
excluded from the society may be considered as opera-
tional costs of the indicated part of the state-run system
which is responsible for that.

According to that theory, the value of social exclusion
costs in Poland makes an equivalent of operational costs of
the system for the BRD improvement including the system
of automotive education and the support in the form of so-
cial campaigns (Fig. 4). That controversial theory (in real-
ties of the precisely technical interpretation of the road
traffic) may be enough unpopular to reveal the necessity of
scientific penetration into the issue of the long term influ-
ence on the sociological element of the BRD system.
Those issues make the essence of research being currently
carried out by the team of experts.
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Fig. 4. Algorithm for calculating costs of the social exclusion
Rys. 4. Algorytm kosztéw wykluczenia spotecznego

4.3. KOSZTY UTRATY KAPITALU
LUDZKIEGO

Skutki gospodarcze w postaci obnizonego PKB i utracone;j
konsumpcji stanowia koszty ogdlnospoteczne. Towarzysza
im jednak koszty fluktuacji kadr, ktdre posrednio wptywaja
na stan gospodarki panstwowej, poprzez kondycj¢ ekono-
miczng pracodawcow. Masowy charakter zjawiska sklania
do konkluzji, ze wysokie prawdopodobienstwo wypadkow
drogowych nie jest bez znaczenia dla nieprzewidzianej flu-
ktuacji kadr i naglej utraty kapitatu ludzkiego. Doswiadcze-
nie, znajomo$¢ struktury funkcjonowania przedsigbiorstwa i
sprawne w niej si¢ poruszanie, obok merytokracji, sa najbar-
dziej docenianymi wlasciwosciami pracownikow, szczego6l-
nie na tle obecnej tendencji do wysokiego poziomu fluktua-
cji kadr ze wzgledow zarobkowych. Minimalizacja ryzyka
wypadkow drogowych wsrod pracownikdw daje mozliwosée
minimalizacji skutkow ekonomicznych pracodawcow. Me-
toda wyceny kosztow ekonomicznych pracodawcow opiera
si¢ na wycenie wartosci intelektualnej i omowionych, indy-
widualnych cech pracownika. Na wartos$¢ kapitatu ludzkie-
go, zainwestowanego w pracownika skltadaja si¢ koszty
szkolen i edukacji. Na koszt kapitatu ludzkiego ma wptyw
zajmowane stanowisko i do§wiadczenie, wynikajace z okre-
su zatrudnienia. Osobny sktadnik kosztow kapitatu ludzkie-
go to pochodna rekrutacji, podejmowanej na skutek fluktua-
cji pracownikow, oraz koszty utraconych zlecen/projektow,
Czy zastepstw.

W literaturze jest wiele metod wyceny kapitatu intelektua-
Inego traconego przez pracodawcow na skutek utraty praco-
wnikow. Dla ilustracji stopnia ztozono$ci zagadnienia przy-
toczono ponizej jedna z nich, znamienng tym, Ze jest
stosowana w wycenie kosztow wypadkow drogowych
przez IBDIM. W szczeg6lnosci jest to metoda M. Dobii
[12], ktora opiera si¢ na zalozeniu, ze wartos¢ kapitatu ludz-
kiego obejmuje nastgpujace czynniki

4.3. COSTS OF THE LOSS OF HUMAN
CAPITAL

The economical effects in the form of decreased GDP and
lost consumption constitute all-social costs. Furthermore,
they are accompanied by costs of staffing fluctuation
which indirectly influence the state economy through the
economical condition of employers. The mass character of
that phenomenon determines the conclusion that the high
probability of road accidents is not of no significance for
an unpredictable staffing fluctuation and sudden loss of
human capital. To put it briefly, experience and knowl-
edge of functional structure of an enterprise and compe-
tent moving around it, let alone conciseness, are the most
appreciated qualities of employees, especially in compari-
son with the present tendency to the high level of staffing
fluctuation due to earnings. Minimization of the road acci-
dent risk among employees gives an opportunity to mini-
mize economical effects on employers. The evaluation
method for economical costs of employers is grounded on
the evaluation of an intellectual value and other already
deliberated individual characteristics of an employee.
Costs of trainings and education make up the value of hu-
man capital invested in the employee. The held position
and experience resulting from an employment period have
an impact on the cost of human capital. Another compo-
nent of human capital costs make reflections of recruit-
ment provoked by the fluctuation of employees and costs
of lost contracts and replacements.

There are many methods in the literature for evaluating the
intellectual capital lost by employers in consequence of
loosing employees. Below you may find an illustration of
one of them adopted by the IBDiM for evaluation costs of
road crashes. For instance, it is the Dobija’s method [12]
founded on an assumption that the value of human capital
includes the following factors:

— capitalised maintenance costs K,
— capitalised costs of professional education £,
— value received through experience O(7).

The model presenting that relationship can be defined as
follows:

H(T)=(K +E)1+Q(T), )
where:
H(T) — value of human capital in PLN,
O(T)=1-T-In(1-w)In2,
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— skapitalizowane koszty utrzymania K,
— skapitalizowane koszty profesjonalnej edukacji £,

— warto$¢ uzyskana przez doswiadczenie Q(7).
Model opisujacy te zalezno$¢ przedstawia si¢ nastgpujaco:
H(T)=(K +E)1+0(T), (5)
gdzie:
H(T) — warto$¢ kapitat ludzkiego w PLN,
O(T)=1-T-In(1-w)In2,
T - liczba lat pracy,

w  — wspdlczynnik uczenia si¢ (np. w=20% oznacza,
ze pracownik z rocznym stazem pracy wykona
tg sama pracg w czasie krotszym o 20%).

5. PODSUMOWANIE | WNIOSKI

Wszelkie, nawet drobne zdarzenia, ktore odbiegaja od co-
dziennego, rutynowego zachowania w rozwazanym syste-
mie socjotechnicznym sg zroédlem artefaktow, ktére prze-
waznie implikuja dodatkowe koszty. Liczbowa miara
prawdopodobienstwa stanu niekorzystnego jest naturalnie
znacznie wigksza niz dla stanu korzystnego” . Skutki zda-
rzen niekorzystnych maja natomiast istotny wptyw na kom-
fort zycia w spoleczenstwie, zaroOwno w sensie szcze-
gotowym, jak i ogélnym. Warto§¢ kosztow rozwiazan
ekwiwalentnych lub w najlepszym przypadku rewalidacji
stanowi obecnie powazny skladnik naszego budzetu, zaspo-
kajany zasadniczo z podatkow wszystkich obywateli. Bi-
lans ubezpieczen obowiazkowych i w szczeg6lnych przypa-
dkach takze dobrowolnych w zupehie §ladowym wymiarze
zawiera si¢ w ogélnym zestawieniu kosztow.

Nie bez znaczenia jest zaangazowanie panstwowych orga-
now i prywatnych podmiotéw gospodarczych w proces ni-
welowania tych skutkoéw. Z punktu widzenia obiektywnych
zalezno$ci zauwazalna jest funkcja stymulacyjna, chroniaca
interesy wielu grup ludzi i catych instytucji. Humanistyczny
wymiar zapobiegania dysfunkcji pojedynczego czlowieka,
a w dalszej kolejnosci, systemu spotecznego jest zbiezny
z ogdlnym wnioskiem, wynikajacym z analizy BRD jako
globalnego procesu. Jest tez parcjalnie rozbiezny z biezaco
bilansowanym interesem pojedynczych beneficjentow
aktualnej sytuacji. Wlasciwe, to znaczy korzystne sensu lar-
go ksztaltowanie relacji ekonomicznych z uwzglednieniem
niemierzalnych kosztéw ludzkiego cierpienia i wykluczenia

? Znalezienie monety, choéby i 10-cio groszowej, jest duzo mniej
prawdopodobne, niz dotkliwe potknigcie si¢ na nierownosci terenu.

T - number of working years,

w — learning factor (e.g. w=20% indicates that an
employee having one-year’s work experience
would complete the same task over the time
shorter by 20%).

5. SUMMARY AND CONCLUSIONS

All in all, even trivial events, different from the daily rou-
tine behaviour in the considered social engineering ar-
rangement, are sources of artefacts which mainly involve
additional expenditures. Naturally, the numerical proba-
bility measure of an adverse condition is much greater
than for an advantageous one” . However, the effects of
adverse episodes have significant influence on the society
life comfort, both with respect to the particular case and as
regards general sense. After all, the value of equivalent so-
lution costs, or at best of revalidation, establishes substan-
tial component of our budget generally powered by taxes
of all citizens. The balance of compulsory insurances, and
in special cases also of voluntary ones, makes a trace ele-
ment of the general profit and loss account.

Obviously, the involvement of government bodies and
privately owned business enterprises with the process of
smoothing out those effects has great significance. Con-
sidering objective dependencies, the stimulation function
that protects interests of many groups of people, and
whole institutions is noticeable. The humanitarian dimen-
sion of preventing dysfunction of an individual, and later
the whole social system, are coincident with a general con-
clusion appearing from the BRD analysis as a global pro-
cess. Still, it is partially divergent from systematically
balanced interests of isolated beneficiaries of a current sit-
uation. Therefore, it is appropriate i.e. in a broad sense
beneficial to shape economical relations, taking into con-
sideration non-measurable costs of human suffering and
social exclusion, as a function of several real variables'”
of a theorem which solution has to be due to the highest
governing bodies developing multidimensional statehood.

® Finding a coin, even a ten-cent piece is much less probable than a
severe stumbling on the bumps.

" 1n the mathematical sense as well as in a sense of social business
relations.
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spotecznego jest wiec funkcja uwikltana'” , a jej rozwiazanie
musi by¢ przynalezne do najwyzszych organéw, ksztattu-
jacych wielowymiarowa panstwowosc.
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