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Abstract: Every year, in the Pomeranian Voivodeship, around 2 600 road accidents occur,
resulting in about 140 death casualties and a further 3200 injuries. For many years there has
been a noticeable decrease in the number of traffic incidents in the study area, but the number
of fatalities is still high. Therefore, it is crucial to research to determine the causes of the above
phenomenon continually. The article aimed to assess the social risk of road accidents based on
a two-factor model. Traffic events occurring in built-up and undeveloped areas, depending on
the date of their occurrence, were analyzed. The number of accidents and participating vehicles
related to the average daily traffic volume was adopted as the measure. The analysis showed
that regardless of the area, most events occur on Fridays. Besides, the highest volume of traffic
is also recorded on these days of the week. As a result of the conducted research, it was found
that March and April are the months with the highest social risk regarding road accidents, both
in urban and extra-urban areas. Finally, the relative risk of road accidents in built-up and un-
developed areas was compared. On this basis, it was found that the risk of participation in a
road accident in the urban zone is over six times greater than the risk of an event occurring in
the extra-urban area (even though urban roads represent only 22% of all road infrastructure in
the Pomeranian Voivodeship).
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1. Wstep

Genezg badan nad bezpieczenstwem w ruchu drogowym byto przeswiadczenie, ze wy-
padki sa zdarzeniami catkowicie losowymi, bedacymi skutkiem przeznaczenia, na ktore
cztowiek nie ma wptywu. Wraz z rozwojem nauki i prowadzaniem kolejnych analiz wy-
kazano, ze na powstawanie wypadkow samochodowych wyrazny wptyw ma zachowanie
uczestnikow ruchu, ale réwniez wiele dodatkowych czynnikow. W ostatnich latach
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zauwazalny jest rozwoj teorii behawioralnych do badania poziomu bezpieczenstwa, ktorych
glownym zalozeniem jest fakt, ze determinantg zdarzen drogowych jest ocena ryzyka ich
powstawania oraz akceptacja tego poziomu przez ludzi [4].

Celem artykutu bylo przedstawienie mozliwos$ci zastosowania posiadanych informacji
0 wybranych typach zdarzen drogowych do oceny ryzyka spotecznego ich powstawania.
Dlatego dokonano analizy jego poziomu w podziale na poszczegdlne dni tygodnia i miesigce
na przyktadzie wojewodztwa pomorskiego w obszarze zabudowanym 1 niezabudowanym.
Dodatkowo, przedstawiono podstawowe zaleznos$ci pomigdzy wypadkami samochodo-
wymi, a dniem ich zarejestrowania.

2. Teoretyczne podstawy pozyskiwania informacji o zdarze-
niach drogowych

Ocena bezpieczenstwa aktywnosci czlowieka realizowana jest w ukladzie cztowiek —
technika — srodowisko. W odniesieniu do bezpieczenstwa ruchu drogowego nalezy zawegzié
ja do analizy systemu uczestnik ruchu drogowego (U) — pojazd (P) — otoczenie (O). Uczest-
nik ruchu drogowego to zarowno kierowca samochodu i jego pasazerowie, jak rowniez mo-
tocyklisci, rowerzysci i piesi [7]. Poziom bezpieczenstwa przeptywu pojazdéw samochodo-
wych jest zagadnieniem ztozonym i zalezy zarowno od umiej¢tnosci kierowcow, konstrukcji
samochodu czy niezbednej dla ruchu drogowego infrastruktury.

Ocena zdarzenia drogowego wymaga odtworzenia zalezno$ci 1 kolejno$ci wystgpujacych
faktoéw oraz ich odpowiedniego pogrupowania i zaszeregowania do kategorii przyczyn
i skutkow. Podstawowym zroédtem pozyskiwania powyzszych informacji sa:

— dane statystyczne o wypadkach i kolizjach,

— rezultaty badan eksperymentalnych,

— wyniki symulacji komputerowych odtwarzajacych przebieg koliz;i,

— analiza dziatania zespotow 1 wyposazenia pojazdow w aspekcie ich wptywu na bezpie-
czenstwo ruchu drogowego.

Do przyczyn zdarzen zaliczy¢ nalezy wszystkie elementy, ktore mialy miejsce przed po-
wstaniem wypadku. Mozna je pogrupowaé wedlug dziewigciu gtéwnych kategorii (rys. 1).
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Rys. 1. Podstawowe kategorie czynnikow wplywajace na bezpieczenstwo ruchu drogo-
WegO0 (zrodto: opracowanie wlasne na podstawie [1])
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Czynnikiem majgcym najwiekszy wplyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego sg umie-
jetnosci cztowieka, ktore rozwazane moga by¢ w trzech glownych dziedzinach, zwigzanych
ze sprawnym:

— odbiorem informacji poprzez narzady wzroku, stuchu czy zmyshu kinestetycznego,

— przetwarzaniem danych poprzez realizacje procesow decyzyjnych, na podstawie analizy
i oceny aktualnej sytuacji drogowej, wyrazanej przez czas reakcji i poziom inteligencji
ogolne;j,

— wykonywaniem decyzji (prowadzeniem pojazdu) z zachowaniem odpowiedniej spraw-
nosci manualnej i odpowiedniej koordynacji wzrokowo — ruchowej.

Dodatkowo, w uktadzie uczestnik ruchu — pojazd — otoczenie, wsrdd czynnikow prowa-
dzacych do zdarzen drogowych wyszczeg6lni¢ nalezy:

— w odniesieniu do cztlowieka — wyszkolenie wszystkich uzytkownikow drog, przestrzega-
nie obowigzujacych przepisdOw prawa, w tym tych zwigzanych z obowigzujacymi na da-
nym odcinku drogi ograniczen w aspekcie predkosci ruchu czy pierwszenstwa przejazdu,
a takze zachowanie trzezwosci i niestosowanie srodkéw odurzajacych,

— w odniesieniu do pojazdu — wyposazenie w urzadzenia bezpieczenstwa czynnego i bier-
nego, prawidtowg realizacja procesu eksploatacji, przestrzeganie termindéw kontroli tech-
nicznych czy stosowanie wlasciwego ogumienia,

— w odniesieniu do otoczenia— stan infrastruktury drogowej, dostgpno$¢ autostrad i obwod-
nic miast, poziom zabezpieczenia ruchu pieszych i rowerzystow, spetnienie wymogow
widocznos$ci, prawidtowa geometria drog i ich oznakowanie.

Skutkami zdarzen drogowych sg wszystkie wydarzenia majace miejsce po kolizji, np.
stopien obrazen uczestnikow, zakres uszkodzen pojazdoéw czy poziom zniszczenia infra-
struktury, a takze ponoszone koszty spoteczne.

3. Kategorie ryzyka zdarzen drogowych

Jednym z podstawowych Zrodet pozyskiwania informacji o wypadkach drogowych, takze
w aspekcie analizy ich ryzyka, sa gromadzone dane statystyczne w tym zakresie [2]. Istot-
nym jest, aby do celow pordwnawczych stosowaé znormalizowane oceny, ktore uwzgled-
nia¢ powinny rodzaj wypadku, parametry drog i1 ruchu, aktualne warunki atmosferyczne czy
umiejetnosci i cechy psychofizyczne kierowcy. W ponizszym opracowaniu analiza ryzyka
zdarzenia drogowego przeprowadzona bedzie w odniesieniu do sredniodobowego nat¢zenia
ruchu odnotowanego w wojewddztwie pomorskim w aspekcie zagospodarowania urbani-
stycznego miejsca ich powstania. Podstawe badania stanowity informacje o zdarzeniach dro-
gowych agregowane w bazie danych tworzonej przez Polskie Obserwatorium Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego funkcjonujace w Instytucie Transportu Samochodowego. Jest ona
opracowywana na podstawie informacji z kart zdarzenia drogowego, sporzadzanych przez
jednostki policji kazdorazowo w przypadku odnotowania wypadku lub kolizji drogowe;.

Zarzadzanie ryzykiem rozumiane jest jako catoksztatt przedsiewzig¢ zwigzanych z jego
rozpoznaniem, oceng i sterowaniem oraz kontrola dziatan podjgtych, w celu ograniczenia
jego poziomu, a takze zabezpieczenia przed negatywnymi skutkami. Zgodnie z definicja
podang przez Encyklopedie¢ PWN przez ryzyko nalezy rozumie¢ prawdopodobienstwo po-
wstania szkody obcigzajace osobe poszkodowang niezaleznie od jej winy [6]. Natomiast,
W odniesieniu do bezpieczenstwa ruchu drogowego rozumiane jest jako mozliwos$¢ powsta-
wania wypadku pod wplywem dzialania jednego lub wigcej czynnikow [5]. Integruje
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w sobie faz¢ oceny ryzyka oraz reagowanie na nie w sieci drog. Ocena jest procesem anali-
zowania i wyznaczania jego dopuszczalnego poziomu z uwzglednieniem przyjetych stan-
dardow akceptacji.

W odniesieniu do zarzadzania ryzykiem, w inzynierii drogowej wyr6zni¢ nalezy jego trzy
podstawowe kategorie: spoteczne, grupowe i indywidualne [3].

Ryzyko spotecznie odnosi si¢ do ogétu zachowan na danym odcinku drogi, w badanym
obszarze, przez cate grupy spoteczne, rozumiane jako strata w przyjetym przedziale czaso-
wym, powstata w wyniku niepozadanych zdarzen transportowych. W zaleznosci od miary
reprezentujacej dany obszar nalezy wyroznic:

— ryzyko ogdlne — mierzone wielko$cig poniesionych strat, w tym liczba wypadkow, liczba
ofiar czy kosztow catkowitych,

— ryzyko unormowane — liczone jako straty do ogolnej dtugosci drog czy liczby mieszkan-
céw badanego regionu.

Ryzyko grupowe odnosi si¢ do zbiorowos$ci znajdujacej si¢ w miejscu zagrozenia lub jego
poblizu. Obrazuje podatno$¢ systemu transportowego na wypadki z wieloma ofiarami. Jego
znajomo$¢ umozliwia zarzadcom drég usprawnienie najbardziej niebezpiecznych odcinkow
infrastruktury drogowej.

Ryzyko indywidualne stanowi $redni poziom prawdopodobienstwa strat na jednego
cztonka badanej zbiorowosci w czasie jego aktywnosci na sieci drogowej. Mierzone jest
liczba wypadkow i ich ofiar w odniesieniu do przebytej w ciagu roku drogi, wskazujac po-
ziom zagrozenia na danym odcinku.

W ponizszym opracowaniu przedstawiono oceng ryzyka spotecznego powstawania wy-
padkéw drogowych w obszarze zabudowanym i niezabudowanym na terenie wojewodztwa
pomorskiego. Za miar¢ ryzyka przyjeto liczbe wypadkoéw oraz pojazdéw w nich uczestni-
czacych w odniesieniu do $redniodobowego nate¢zenia ruchu na drogach. Kalkulacje prze-
prowadzono w oparciu o dwuczynnikowy model ryzyka spotecznego (1)

RS=P-S-E 1)
gdzie:
RS —ryzyko spoteczne,
P — prawdopodobienstwo wystgpienia zdarzenia niebezpiecznego,
S — straty w zdarzeniu niebezpiecznym (na podstawie [9]),
E — narazenie na ryzyko [poj./24h].

Narazenie na ryzyko moze by¢ wyrazone ilosciowa lub jakosciowa wielkoscia charakte-
ryzujacg zrodlo zagrozenia. W ruchu drogowym przyjmowane jest za liczbe potencjalnych
zdarzen, w wyniku ktorych uczestnicy ruchu moga by¢ uwiktani w niebezpieczne sytuacje
W przyjetej jednostce czasu i na analizowanym obszarze (w odniesieniu do ponizszego ba-
dania jest to sredniodobowe nate¢zenie ruchu). Natomiast straty w zdarzeniu niebezpiecznym
szacowane sg3 w oparciu o dane agregowane przez Polskie Obserwatorium Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego w ITS na podstawie informacji gromadzonych przez jednostki policji
kazdorazowo podczas wystapienia zdarzenia drogowego.

Prawdopodobienstwo wystapienia zdarzenia niebezpiecznego obliczane jest wedtug jego
klasycznej definicji, zgodnie z ktora prawdopodobienstwo zdarzenia A jest rowne stosun-
kowi liczby zdarzen elementarnych mu sprzyjajacych do wszystkich zdarzen elementarnych
w przestrzeni Q (w omawianym zagadnieniu jest to liczba pojazdow odpowiadajaca rocz-

nemu natezeniu ruchu w badanym obszarze). Wyrazane jest wzorem Laplace’a (2):
|A]
P =14 @
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gdzie:

P(A) — prawdopodobienstwo wystgpienia zdarzenia A,
|A| — liczebno$¢ zbioru zdarzen A,

| Q| — liczba wszystkich mozliwych zdarzen.

Badanie ryzyka spotecznego przeprowadzono w odniesieniu do liczby wypadkow w ob-
szarze miejskim i pozamiejskim, dlatego obliczono prawdopodobienstwo liczby wypadkow
pod warunkiem jazdy w badanych strefach (3,4) zgodnie z definicja prawdopodobienstwa

warunkowego:
P(ANB)

P(AIB) =~ (3)
P(AIC) = Pf;zgf) 4)

gdzie:

A — zdarzenie bedace wypadkiem drogowym,

B — zdarzenie bedace jazda w terenie miejskim,

C — zdarzenie polegajace na jezdzie w obszarze pozamiejskim,

P(A|B) — prawdopodobienstwo zaistnienia wypadku pod warunkiem jazdy w terenie zabu-
dowanym,

P(A|C) — prawdopodobienstwo zaistnienia wypadku pod warunkiem jazdy w terenie nieza-
budowanym,

P(A n B) —koniunkcja zdarzen A i B,

P(A N C) — koniunkcja zdarzen A i C,

P(B) — prawdopodobienstwo jazdy w terenie zabudowanym,

P(C) — prawdopodobienstwo jazdy w terenie niezabudowanym.

4.0cena ryzyka spotecznego wypadkow na terenie wojewodz-
twa pomorskiego

W 2017 roku w wojewddztwie pomorskim odnotowano 2608 zdarzen drogowych, w wy-
niku ktorych $mier¢ poniosty 134 osoby a 3253 zostaty ranne. Dynamika zmian w liczbie
zdarzen drogowych na przestrzeni ostatnich siedmiu lat zostata przedstawiona na rys. 2-3.

Od 2011 roku notowana jest tendencja spadkowa liczby wypadkéw drogowych oraz ich
ofiar na badanym terenie, co wynika gltéwnie z rozwoju infrastruktury drogowej w ostatnim
czasie, jak rowniez ze wzrostu zaawansowania technicznego systemow wspomagajacych
bezpieczenstwo w pojazdach oraz obnizenia Sredniego wieku zarejestrowanych samocho-
dow na terenie kraju. Na podstawie powyzszych danych oszacowano, ze w 2017 roku na
pomorskich drogach dziennie miato miejsce $rednio 7 wypadkow, w wyniku ktorych smierc¢
poniosto 0,36 osoby. Rys. 4-5 przedstawiajg zmienno$¢ powyzszych wielkos$ci w ujeciu ty-
godniowym.

Sezonowos$¢ tygodniowa wskazuje, ze najwigcej wypadkow 1 ofiar §miertelnych ma miej-
sce w pigtki, co wynika gldwnie ze wzmozonych wyjazdow weekendowych. Natomiast, naj-
mniejsza liczba zdarzen drogowych zdarza si¢ w niedziele. Druga co do wielkos$ci $rednia
liczba wypadkow ma miejsce w poniedziatki, co moze by¢ zwigzane z wyborem tego dnia
jako czasu powrotu z miejsc zamieszkania do zarobkowania.
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Rys. 6 przedstawia sredniodobowe natgzenie ruchu drogowego w wojewoddztwie pomor-
skim w poszczegodlnych dniach tygodnia.
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Rys. 6. Sredniodobowe natezenie ruchu drogowego w wojewddztwie pomorskim
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie [8]

Najwieksze natezenie dotyczy piatkdw, co wynika ze wzmozonej aktywno$ci zwigzanej
z wyjazdami weekendowymi, natomiast najmniej przejazdow realizowanych jest w nie-
dziele.

Na podstawie danych o liczbie wypadkéw samochodowych w poszczegdlnych dniach,
a takze wartosci Sredniodobowego natezenia ruchu obliczono miary ryzyka spotecznego po-
wstania wypadku drogowego, zgodnie z ponizszg metodyka, przedstawiong przyktadowo
dla poniedziatkéw w styczniu w obszarze zabudowanym:
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— obliczenie prawdopodobienstwa wypadku drogowego w terenie zabudowanym:

k
P(A|B)mL/’:l k274 _ 400211 5)

m 1254990

gdzie:

n — liczba wszystkich mozliwych zdarzen mierzona roczng sumg liczby pojazdéw porusza-
jacych sig po drogach w badanym obszarze [poj./rok],

m — liczba mozliwych zdarzen w terenie zabudowanym wyrazona liczba pojazdow prze-
mieszczajacych si¢ w terenie zabudowanym w skali roku [poj./rok],

k — liczba samochodow biorgcych udziat w wypadkach w obszarze miejskim [poj./rok].

Obliczenie wielko$ci ryzyka spotecznego:
RSps = P(A|B)-E-S=10515-15-0,00211 = 1 007 (6)
gdzie:

RSps — ryzyko spoteczne wypadku drogowego w styczniu w poniedziatki.

Wyniki obliczen przedstawiono w tabelach 2 i 3. Poszczegdlne komorki zréznicowano
pod wzgledem grupy przynaleznego im ryzyka zgodnie z legenda (tabela 1).

Tabela 1. Zestawienie warto$ci granicznych dla poszczegdlnych klas ryzyka spotecz-
nego w terenie zabudowanym i niezabudowanym

Poziom ryzyka Teren z.abudOV\{an)-/ Teren nigzabudqwapy
[wypadki x natezenie] [wypadki x nate¢zenie]
bardzo mate <800 <110
mate 800 — 999 110 - 149
srednie 1000-1199 150 - 179

duze 1200-1430 180 - 219
bardzo duze >1 430 > 220

Dokonujac analizy ryzyka spotecznego powstawania wypadkéw w obszarze zabudowa-
nym (tabela 2) stwierdzono, ze marzec 1 kwiecien sg miesigcami o najwiekszym ryzyku spo-
tecznym dotyczacym wypadkow drogowych, natomiast w grudniu poziom ten jest najnizszy.
W odniesieniu do dni tygodnia najniebezpieczniejszym jest pigtek (co wynika glownie ze
wzmozonego ruchu w tym okresie). Dodatkowo, duze ryzyko wystepuje we wtorki i $rody,
gdzie stwierdzono mniejszg liczb¢ wypadkdw, natomiast pojawia si¢ wysokie natezenie po-
jazdow na drogach w tym czasie. Najmniejszy poziom ryzyka przypada w niedziele.

Podobna sytuacja ma miejsce w obszarze pozamiejskim. W ujgciu miesi¢cznym, naj-
wigkszy poziom ryzyka odnotowany jest w marcu, kwietniu i lipcu, natomiast najmniejszy
w grudniu. Natomiast, najbezpieczniejszym dniem jest niedziela, a najwigksze ryzyko doty-
czy piatku. Ponadto, zauwazy¢ nalezy wzrost grupy ryzyka spotecznego w poniedziatki
I wtorki (w odniesieniu do obszaru zabudowanego) z poziomu $redniego (150 — 179) na duzy
(180 — 219).

Zakonczeniem analiz jest obliczenie ryzyka wzglednego RW powstania wypadku w te-
renie zabudowanym do zdarzen w obszarze niezabudowanym (7):

__P(AnB) _
RW =005 = 6,19 (7)
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Powyzsza warto$¢ wskazuje, ze w terenie zabudowanym ryzyko wypadku jest przeszio
szesciokrotnie wigksze niz w obszarze niezabudowanym (pomimo, ze drogi miejskie stano-
wig tylko 22% wszystkich w wojewodztwie pomorskim).

5. Podsumowanie

Celem artykutu byta analiza mozliwosci zastosowania informacji o zdarzeniach drogo-
wych do oceny ryzyka wypadkow samochodowych w obszarze miejskim i pozamiejskim
W wojewddztwie pomorskim. Przedstawiono teoretyczne podstawy pozyskiwania danych
0 zdarzeniach, a takze gtowne kategorie ryzyka w odniesieniu do zarzadzania infrastruktura
drogowa.

W drugiej czesci artykutu omoéwiono sposéb obliczania ryzyka spotecznego w oparciu
0 model dwuczynnikowy, uwzgledniajacy prawdopodobienstwo powstania zdarzen oraz ro-
dzaj narazenia na ryzyko. Wskazano te dni tygodnia i miesigce, gdzie jest ono najwigksze.
Dodatkowo, przedstawiono charakterystyke wystepowania wypadkow drogowych w ujeciu
dziennym wraz z danymi o $redniodobowym nat¢zeniu ruchu.

Powyzsze rozwazania stanowig podstawe do opracowania dalszych, szczegétowych ana-
liz z zakresu zarzadzania ryzykiem w ruchu drogowym, w tym z uwzglednieniem wplywu
stanu infrastruktury i nawierzchni drég oraz warunkéw atmosferycznych na jego poziom.
Ponadto, znajomos$¢ powyzszych czynnikow umozliwia podjecie dziatan korygujacych, ma-
jacych na celu podniesienie poziomu bezpieczenstwa, poprzez wybor optymalnego czasu
realizacji przewozu pomi¢dzy nadawcg i odbiorca, czy wplywanie na §wiadomos$¢ kierow-
cow poprzez szkolenia profilaktyczne.
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Tabela 2. Ryzyko spoteczne wypadku w terenie zabudowanym wedtug dni tygodnia i miesigcy

Dzien Styczen Luty Marzec  Kwiecien Maj Czerwiec Lipiec Sierpien  Wrzesien  Pazdziernik  Listopad  Grudzien Srednia

Poniedziatek 1007 1041 1004 1626 930 624 1152
Wtorek 1192 1125 671 941 813 1165
Sroda 1075 1194 979 995
Czwartek 1122 768 900 1196 589 1095
Piatek 678 1891 961
Sobota 429 1109 1011 811 852 869 572 694 922 980
Niedziela 333 681 666 923 652 1061 973 922 723 718 374 392 701

Sreania 1181 1173 [ w031 ST o> IS 10s: 888

Tabela 3. Ryzyko spoteczne wypadku w terenie niezabudowanym wedhlug dni tygodnia i miesiecy

Dzien Styczen Luty Marzec Kwiecien Maj Czerwiec Lipiec Sierpien  Worzesien Pazdziernik  Listopad Grudzien Srednia
Poniedziatek 163 168 162 150 101
Wtorek 108 152 131
Sroda 174 158 161
Czwartek 145 95
Piatek
Sobota
Niedziela 54 110 107 149 105 171 157 149 117 116 60 63 113

Srednia 170 158 160 144
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Zastosowanie informacji o zdarzeniach drogowych do
oceny ryzyka spolecznego wypadkow

Streszczenie: Kazdego roku na terenie wojewddztwa pomorskiego rocznie dochodzi do okoto
2600 wypadkow drogowych w wyniku, ktorych $mier¢ ponosi ok 140 osob a kolejnych 3 200
zostaje rannych. Od wielu lat zauwazalny jest spadek liczby zdarzen komunikacyjnych na ba-
danym obszarze, niemniej jednak liczba ofiar Smiertelnych wciaz jest na wysokim poziomie.
Dlatego waznym jest ciagle pro-wadzenie badan majacych na celu ustalenie przyczyn powyz-
szego zjawiska. Celem artykutu byta ocena ryzyka spotecznego powstawania wypadkoéw dro-
gowych przeprowadzona w oparciu 0 model dwuczynnikowy. Analizie poddano zdarzenia
komunikacyjne majace miejsce na terenie zabudowanym i niezabudowanym w zalezno$ci od
daty ich powstania. Za miar¢ przyjeto liczb¢ wypadkow oraz pojazdéw w nich uczestnicza-
cych w odniesieniu do §redniodobowego natezenia ruchu na drogach. Analiza wykazata, ze
niezaleznie od obszaru, najwiecej zdarzen ma miejsce w piagtki. Ponadto, w te dni tygodnia
odnotowuje si¢ réwniez najwieksze natezenie ruchu. W wyniku przeprowadzonych badan
stwierdzono, ze marzec i kwiecien sa miesigcami o najwigkszym ryzyku spotecznym dotycza-
cym wypadkéw drogowych, zarowno w obszarze miejskim i pozamiejskim. Ostatecznie do-
konano poréwnania ryzyka wzglednego powstawania wypadkow drogowych w terenie zabu-
dowanym i nie-zabudowanym. Na tej podstawie stwierdzono, ze ryzyko uczestnictwa w wy-
padku drogowym w strefie miejskiej jest przeszto szesciokrotnie wigksze od ryzyka powstania
zdarzenia w strefie pozamiejskiej (pomimo, ze drogi miejskie stanowig wytgcznie 22% calej
infrastruktury drogowej na terenie wojewddztwa pomorskiego).

Stowa kluczowe: ryzyko spoteczne, wypadki drogowe, bezpieczenstwo ruchu drogowego
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