Niedaleko miejsca, w ktérym w XVII w. znajdowat sie wazny
most przez Nogat, dzisiaj znajduje sie tylko ktadka stuzgca
turystom podziwiajgcym Sredniowieczny zamek krzyzacki.

Fot. 12. Panorama Malborka z mostem przez Nogat na rycinie Christia-
na Daniela Pietesch z dziefa Ch. Hartknocha z 1684 r. (wg Kujawsko-
Pomorskiej Biblioteki Cyfrowej)

Autostrada A1 do Gdanska omija dzisiaj Malbork od zacho-
du i jedynie linia kolejowa przebiega dawna drogg pruska,
mostami przez Nogat w Malborku i przez Wiste w Tczewie.
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AGATA
JAZDZIK-OSMOLSKA

Wypadki drogowe wynikajg najcze-
sciej z ludzkich zachowan. W ostat-
nich latach rozwineto sie wiele tech-
nik i narzedzi stuzacych analizie da-
nych o wypadkach i ich interpretaciji.
Jedng z takich technik jest przewidywanie wypadkow za po-
mocg modelowania statystycznego. Wsréd polskich do-
Swiadczen w tym zakresie nalezy zwroci¢ uwage na model
[4] z zastosowaniem klasycznego modelu regresji, oparty na
badaniu wptywu predkosci na stan bezpieczenstwa ruchu
drogowego (brd) oraz opracowania [6], [7], dotyczace zasto-
sowania nowoczesnych metod eksploracji danych (ang. data
mining) do szukania zwigzkdéw przyczynowo-skutkowych wy-
padkow drogowych. Modelowanie statystyczne jest waznym
zrodtem wiedzy w ramach bardzo wielu dyscyplin nauko-
wych, szczegodlnie tych, w ktérych badania sg obszerne
i kosztowne. Wypadek jest zdarzeniem losowym, dlatego
probabilistyczne podejscie do analizy wypadkow nie jest tyl-
ko wygodnym narzedziem dla analityka, ale daje realistyczny
obraz samego procesu wypadku. Termin ,model predykc;ji”
oznacza prognozowanie zdarzen w przysztosci i stosowany
jest w celu opracowania modelu na podstawie danych o wy-
padkach drogowych, kiory stuzy do okreslenia statystycz-
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Problematyka wypadkow drogowych
z uwzglednieniem cech nawierzchni drogi

nych zaleznosci pomiedzy liczbg wypadkéw drogowych
a czynnikami, ktore wptywajg na zaistnienie wypadku.

Modelowanie wypadkdéw drogowych ma praktyczne zasto-
sowanie w szacowaniu kosztow jednostkowych wypadkow
drogowych w ramach analizy kosztéw i korzysci inwestycji
drogowych. Przykfadem takiego zastosowania jest system
HDM (ang. Highway Development and Management Model),
oficjalnie preferowany przez PIARC' (ang. World Road Asso-
ciation) [16]. Zostat on zaprojektowany do poréwnywania
szacowanych kosztow i ekonomicznych ocen réznych kon-
strukcji oraz opcji utrzymywania przedsigwzie¢ drogowych
w zroznicowanych strategiach czasowych.

Prace nad przygotowaniem tego oprogramowania byty
wspotfinansowane m.in. ze $rodkéw Banku Swiatowego?.

' W praktyce PIARC udziela czasowej koncesji na zarzadzanie
HDM-4. W chwili obecnej prawo koncesji na zarzadzanie HDM-4 (wer-
sja 2) zostato przyznane partnerstwu HDMGilobal, kidre jest migdzy-
narodowym konsorcjum os$rodkow akademickich i firm doradczych
(www.hdmglobal.com).

2 Wktad finansowy w realizacje projektu wniosty réwniez: Azjatycki
Bank Rozwoju (ADB), Departament ds. Rozwoju Miedzynarodowego
(DFID) Wielkiej Brytanii oraz Szwedzka Narodowa Administracja Dro-
gowa (SNRA).
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Obecnie jest szeroko stosowany jako narzedzie do planowa-
nia i programowania standardow i wydatkow na utrzymanie.
System HDM jest narzedziem wykorzystywanym przez admi-
nistracje drogowe do oceny skutkow ekonomicznych inwe-
stycji w sektorze drogowym [1]. Obecnie kolejna wersja (2)
HDM-4 podaje metode uwzgledniania stanu bezpieczerstwa
na drodze w postaci nastepujgcej zaleznosci:

ACCRATE = ACCYR/EXPOSURE

w ktorej:

ACCRATE - wskaznik wypadkoéw na 100 milionéw pojaz-
dokilometrow,

ACCYR — liczba wypadkow w ciggu roku,

EXPOSURE - ekspozycja na ryzyko wypadkéw w ciggu roku.
Roczne narazenie na ryzyko wypadkdéw drogowych na 100

milionéw pojazddéw, osobno na odcinkach prostych i skrzy-

zowaniach, okreslajg ponizsze réwnania:

* na odcinkach prostych:

EXPOSSEC = 365*AADT*L/108
* na skrzyzowaniach:
EXPOSINT = 365*ADDTin/108

w ktérych:

EXPOSSEC - roczne narazenie na ryzyko wypadku na odcin-
ku drogi (100 milionéw pojazdokilometréw),

— srednioroczne dobowe natezenie ruchu na
odcinku (pojazd/dobe),

L — dtugosc¢ odcinka (km),

EXPOSINT - roczne narazenie na ryzyko na skrzyzowa-
niach (100 milionéw pojazdokilometrow),

— $rednioroczne dobowe natezenie ruchu wjez-
dzajgcego na skrzyzowanie (pojazd/dobe).
Roczna liczba wypadkéw dla kazdego rodzaju z ww. inwe-

stycji przedstawia zaleznos¢:

AADT

AADTIn

ACCYR, = EXPOSURE*ACCRATE;

w ktorej:

ACCYR, —roczna liczba wypadkow,

EXPOSURE; -roczne narazenie na ryzyko wypadku na od-
cinku drogi,

—wskaznik wypadkow na 100 milionow pojaz-
dokilometrow.

Modelowanie wypadkow drogowych jest takze wykorzy-
stywane do audytowania bezpieczenstwa ruchu drogowego
i okreslania kierunkow dziatah na rzecz jego poprawy, ze
wskazaniem wyboru konkretnych rozwigzan [18]. Jednym
z przyktadéw jest program SafetyAnalyst wykorzystywany
w USA przez gtéwng administracje krajowg oraz lokalne wia-
dze stanowe. SafetyAnalyst stuzy wspomaganiu procesu de-
cyzyjnego do okreslenia potrzeb poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego i kierunkdw rozwoju programéw poprawy
stanu bezpieczenstwa. Obejmuje narzedzia zarzgdzania bez-
pieczenstwem do:

» diagnozowania kontroli sieci pod wzgledem charakteru
wypadkow,

* pomocy w wyborze srodka majgcego na celu zmniejszenie
czestosci i dotkliwosci wypadkow,

* ekonomicznej oceny srodkéw zaradczych,

ACCRATE,
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* prowadzenia rankingu dziatan priorytetowych,

* proponowania strategii i projektéw poprawy bezpieczen-
stwa,

* oceny przed i po wdrozeniu srodkdw poprawy bezpieczenh-
stwa.

Rekomendacje Komisji Europejskiej
w zakresie modelowania wypadkow
drogowych

W 2001 r. Komisja Europejska, w ramach polityki bezpie-
czenstwa drogowego, zdefiniowata ambitny cel zmniejszenia
liczby ofiar $miertelnych w Europie z ponad 40 tys. do 20 tys.
w perspektywie do 2010 r. Z uwagi na to, ze wigkszos¢ ofiar
zostata odnotowana na zamiejskich drogach jednojezdnio-
wych, gtéwny nacisk potozono na te drogi. Do realizacji celu
powstat projekt RIPCORD-ISEREST (ang. Road Infrastructure
Safety Protection — Core Research and Development for Road
Safety in Europe; Increasing Safety and Reliability of Second-
ary Roads for a Sustainable Surface Transport) [8], [9], [10].
Gtownym zadaniem projektu byto zebranie najlepszych prak-
tyk, stosowanych w poszczegélnych krajach europejskich,
zwigzanych z poprawg bezpieczenstwa ruchu drogowego
i ocena tych metod.

Projekt podzielono na dwie czesci: pierwszg byta budowa
modeli predykcji wypadkdw kilkoma metodami, drugg — oce-
na wptywu proponowanych rozwigzan poszczegoélnych kra-
jow na bezpieczenstwo ruchu drogowego. W ramach projek-
tu przeprowadzono pilotazowe prace w Austrii, Portugalii
i Holandii, ktére stanowity podstawe selekcji metod, odpo-
wiednio do poszczegdlnych rodzajow drog.

Wyniki tych prac potwierdzity teze poczgtkows, ze dziafa-
nie na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego powinno
by¢ oparte na ocenie zastosowanych Srodkéw poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego i modelach predykcji
wypadkow [3]. W tym celu zalecono krajom cztonkowskim
UE systematyczne prowadzenie prac badawczych w zakre-
sie modelowania wypadkdéw drogowych, a ponadto zareko-
mendowano:

* rozpoczecie prac had modelowaniem od szukania zalez-
nosci pomiedzy wskaznikami wypadkow i nie wiecej niz
jedng zmienna, przy czym zalecono, aby tg zmienng byto
w pierwszej kolejnosci natezenie ruchu, a nastepnie rozwi-
janie modelu o kolejne czynniki majgce wptyw na wypadki,
np. geometria drogi itp.,

* budowanie osobnych modeli dla réznych rodzajéw drog,
ze zwrdceniem szczegdlnej uwagi na specyfike regiondw,

* zafozenie liniowej postaci bazowego modelu i ujemnego
rozktadu dwumianowego zmiennej.

Aktualne kierunki modelowania wypadkow
drogowych

Do oceny skutecznosci wdrozonych srodkow poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego stosuje sie modele pre-
dykcji wypadkdéw oraz analizy stanu bezpieczenstwa przed
i po wprowadzeniu tych srodkéw. Modele prognozowania sg
probg odniesienia zmiennych opisujagcych wypadek za po-
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Fot. 2 (a-b). Pojazd SPDE (2rddfo: materiaty IBDiM)

mocg rownania matematycznego. Natomiast analizy stanu
bezpieczenstwa ruchu drogowego przed i po zastosowaniu
srodkow poprawy bezpieczenstwa nalezy traktowac jak eks-
peryment badawczy, ktéry moze by¢ oceniany takze modela-
mi predykcji. Modele te wykorzystuje sie réwniez do analizy
stanu bezpieczenstwa na drodze w fazie jej projektowania
oraz do symulacji komputerowych zachowan kierowcow na
wirtualnych odcinkach drég.

Z zagranicznych doswiadczen wynika, ze stosowanie
rozwigzan, ktére majg poprawi¢ bezpieczehstwo na dro-
dze powinno by¢ oceniane na podstawie modeli przewidy-
wania zdarzen drogowych. Ich wdrozenie jest zwigzane
z dostepna, rzetelng bazg danych o wypadkach. Obecnie
w Polsce baza danych o wypadkach nie jest w petni wyko-
rzystywana do badan naukowych w zakresie modelowania
wypadkéw i audytowania srodkéw poprawy bezpieczen-
stwa na drodze.

Zapewne, jedng z istotnych przyczyn powolnego rozwoju
prac w kierunku modelowania prognozy wypadkow w Pol-
sce, jest dostepnosc¢ tego rodzaju informaciji i ich jakos¢.
Wiasciwie brak jest jednostki odpowiedzialnej za zbieranie
i udostepnianie jednostkom badawczym kompletu informacji
na temat statystyk wypadkowych wraz z obszerng bazg na
temat ich okolicznosci, w oparciu o specjalnie im dedykowa-
ne bazy danych. W rozumieniu kompletnej bazy nie nalezy
mie¢ na mysli policyjnej bazy SEWIK ani Komendy Giéwnej
Policji jako jednostki odpowiedzialnej za udostepnianie pet-
nego zbioru informacji o wypadkach. Baza SEWIK powinna
by¢ podstawowg sktadowg gtownej krajowej bazy, a nie jej
jedynym zrédtem, jak dotad.
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Nowoczesne
metody badania
drég w Polsce

Jednym z przyktadow
wspomnianego dodatko-
wego zrédfa danych na
potrzeby badania zalezno-
Sci pomiedzy prawdopo-
dobienstwem  zdarzenia
drogowego a jego okolicz-
nosciami, jest baza danych
o0 wybranych parametrach
drogi. Dzieki dostepnosci
w Polsce nowoczesnego
sprzetu do badania drog,
mozliwa jest juz teraz bu-
dowa systemu zbierania
doktadnych danych na
temat cech nawierzchni
i geometrii drogi.

Do jednoczesnego zbie-
rania danych o réwnosci
podfuznej drogi oraz wyko-
nywania zdje¢ nawierzchni
i otoczenia drogi mozliwy
jest do wykorzystania wielo-
funkcyjny pojazd MFV (ang.
Multi - Function  Vehicle)
(fot. 1 a-b). System obrazowania w wysokiej rozdzielczosci
HDI (ang. High Definition Imaging) stuzy do rejestrowania ob-
razow powierzchni nawierzchni w celu identyfikacji jej uszko-
dzen. System ROW (ang. Right of Way) jest uzupetnieniem
systemu HDI i stuzy do zbierania zdje¢ pasa drogowego.
Gtéwnym elementem systemu sg kamery umieszczone przy
przedniej szybie pojazdu.

Kolejnym urzadzeniem pomiarowym jest pojazd SPDE
(fot. 2 a-b), wyposazony w kilka podsysteméw pomiarowych
umozliwigcych pomiar m.in. profilu podtuznego i poprzecz-
nego, spadkéw podtuznych, poprzecznych, promieni tukow
poziomych oraz tekstury nawierzchni wraz z fotorejestracjq
cyfrowa.

W najnowszych systemach informacji drogowej (np. Droga
Online [14]) wyniki pomiarow prezentowane sg w postaci
profilu poprzecznego, tabeli wynikow, map i profili tematycz-
nych. Taki system umozliwia upowaznionym uzytkownikom
dostep do wszystkich istotnych danych o stanie drogi oraz
wynikow jej oceny. Wszystkie informacje prezentowane sg
poprzez przeglagdarke internetowg w sposédb interaktywny
tak, ze poszczegdélne grupy informacji sg ze sobg zsynchro-
nizowane. Wymienione urzgdzenia pomiarowe sg wykorzy-
stywane do diagnostyki stanu technicznego drég. Sposréd
mierzonych cech nawierzchni na szczegdlng uwage zastu-
gujg te, ktore skorelowane sg ze stanem bezpieczenstwa na
drodze: miedzynarodowy wskaznik nierownosci, gteboko$¢
koleiny oraz inne wyznaczane posrednio.

Na podstawie danych elementarnych otrzymywanych
w wyniku pomiarow diagnostycznych, mozliwe jest dostar-
czenie wyczerpujacych informacji na temat parametrow geo-
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metrii drogi, takich jak profil podiuzny
i poprzeczny drogi, a w tym promienie
krzywizny, pochylenie poprzeczne.

Z uwagi na wspomniane mozliwosci
pomiarowe pojazdow, obok zastosowa-
nia ich do zarzgdzania inwestycjami dro-
gowymi w aspekcie remontéw, mogg
by¢ wykorzystane do analizowania przy-
czyn zdarzen drogowych. Zasob infor-
macji zbieranych przez te urzgdzenia

umozliwia: analize stanu otoczenia drogi
w miejscu zdarzen drogowych na pod-
stawie zdje¢ drogi i jej otoczenia, poszu-
kiwanie zaleznosci pomiedzy geometrig
i cechami nawierzchni a warunkami bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz opracowanie modeli predykcji wypadkow.

Modelowanie wypadkow drogowych
z zastosowaniem wybranych symulaciji

W styczniu 2008 r. w Austrii uruchomiono projekt dotycza-
cy modelowania wypadkow drogowych, ktéry miat na celu
zbadanie wptywu cech infrastruktury drogowej na wypadko-
wosc¢ [5], [11], [12], [13]. Eksperyment dotyczyt zbadania
przyczyn wypadkow z udziatem motocyklistow, a nastepnie
— zwigzkéw przyczynowo-skutkowych pomiedzy typowymi
pojazdami a cechami drogi. W projekcie zastosowano symu-
lacje VIIS (ang. Vehicle Infrastructure Interaction Simulation),
ktérg opracowano w celu zbadania wptywu kombinaciji istot-
nych cech drogi z uwagi na bezpieczenstwo ruchu drogowe-
go i weryfikacji przypuszczalnej przyczyny wypadkow. Giow-
na zasada funkcjonowania VIIS polegata na symulacji ruchu
i zachowan pojazddw oraz stanowita podstawowe zrodto da-
nych wejsciowych do dalszych etapow projektu, czyli okre-
Slenia przyczyn wypadkoéw i badan bezpieczenstwa ruchu
drogowego za pomocg modelu MARVin (ang. Model for As-
sessing Risks of Road Infrastructure). Projekt miat na celu
oceng bezpieczenstwa ruchu na istniejgcej sieci na podsta-
wie zwigzkéw przyczynowo-skutkowych pomiedzy cechami
drogi a wypadkami oraz ocene zastosowanych srodkow

Fot. 3. Mobilne urzgdzenie RoadSTAR [11]
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Rys. 1 (a-b) Przyktad modelu odcinka drogi w formacie 3D w postaci pliku DXF [11]

poprawy bezpieczenstwa na etapie projektowania nowych
odcinkow drog.

W ramach symulaciji VIIS wprowadzono model analizowa-
nych odcinkow drogi w trzech wymiarach, tzw. model dro-
gowy 3D. W celu uzyskania informacji na temat wzajemne-
go oddziatywania infrastruktury i pojazdu, a zwtaszcza
pomiedzy droga a opong, powinna by¢ przeprowadzona
bardzo rzetelna symulacja otoczenia. W tym celu uzyto
oprogramowania PC-Crash [15], kt6re zostato opracowane
specjalnie do celéw badawczych z zakresu bezpieczenstwa
ruchu drogowego. PC-Crash to narzedzie do symulacji koli-
zji i trajektorii, ktore jest w stanie doktadnie analizowac sze-
roki wachlarz kolizji i innych zdarzet drogowych. Rezultaty
sg wyswietlane w postaci animacji 3D wraz ze szczego6towy-
mi raportami. Oprogramowanie PC-Crash umozliwia import
plikow (w formacie DXF) z profesjonalnego oprogramowa-
nia do projektowania drogi np. z AutoCad. Oznacza to, ze
symulacji poddany moze by¢ odcinek drogi bedgcy nawet
w fazie projektowania. W przypadku omawianego ekspery-
mentu szczegotowe dane na temat cech geometrycznych
drogi zostaly uzyte z drogowej bazy danych austriackiej sie-
ci drogowej. Dane te zostaly pozyskane za pomocg mobil-
nego urzgdzenia RoadSTAR (ang. Road Surface Tester of
Arsenal Research).RoadSTAR podaje wartosci najwazniej-
szych wtasciwosci nawierzchni i parametrow geometrycz-
nych drogi, zmierzone w warunkach ruchu drogowego
z predkos$cig pomiaru 40 km/h i 120 km/h (predko$¢ srednia
60 km/h). Pomiar dodatkowo jest zapisywany na kasetach
video.

Zestawienie réznych danych o drodze umozliwia lokaliza-
cje miejsc o szczegolnie niekorzystnych parametrach na-
wierzchni i geometrii drogi. Badanie zbiorczych danych
o drodze i poréwnanie z podobnymi punktami na pozostatej
sieci drog, daje mozliwos¢ uzyskania srodkow do zminimali-
zowania liczby istniejagcych badz potencjalnych ,czarnych
punktow” (miejsc niebezpiecznych na drodze). Natomiast
istotne zwigzki przyczynowo-skutkowe mozna wizualizowac
na wykresach przebiegu trasy. Informacje na temat geometrii
drogi, stanu drogi i wypadkéw moga by¢ prezentowane na
réznych warstwach wykresu.

Tworzenie pliku DXF zostato zautomatyzowane za pomoca
stosowania pakietu oprogramowania R [17]. Z kazdego me-
tra biezgcego odcinka drogi zostaje wygenerowany obraz
w postaci linii, ktéra odpowiada zmierzonemu profilowi po-
przecznemu. Utworzone linie sg obracane w trzech wymia-
rach, korzystajgc z pofozenia, nachylenia i przekroju po-
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Rys. 2. Korelacja pomiedzy wiasciwosciami przeciwposlizgowymi
a wypadkami drogowymi (kdtkami oznaczono miejsce zdarzen, a kolo-
rem ich ciezkosc, /kolor czarny oznacza wypadek z ofiarami smiertel-
nymi, czerwony — z ciezko rannymi, zofty z lekko rannymi, zielony — bez
poszkodowanych; kolor odcinka drogi oznacza poziom wfasciwosci
przeciwposlizgowych: czerwony u<0,38 /najgorszy poziom wskazni-
ka/, pomaranczowy — gdy 0,38< u <0,45, Zotty — gdy 0,45< u <0,59,
zielony — gdy 0,59< u <0,75 i niebieski — gdy 0,75< u /najlepszy po-
ziom wskaznika/) [11]

przecznego. Nastepnie generowane sg kolejne sgsiadujgce
linie poddawane triangulacji. W ten sposob 44 trojkaty odpo-
wiadajg 1,0 m dtugosci i 3,3 m szerokosci odcinka drogi.
Trojkaty sg przechowywane w formacie DXF jako grupa ko-
déw 3D FACES. Symulowanie wypadkow, ktére obejmujg
zdarzenia poza drogg (np. zjechanie pojazdu z drogi, po-
slizg), jest mozliwe dzigki 2-metrowej dodatkowej przestrzeni
dodanej po kazdej stronie drogi. Ten obszar poza drogg jest
takze prezentowany jako kody 3D FACES obiektow w forma-
cie DXF. Na rysunku 1 (a-b) zilustrowano przyktad modelu
drogowego w formacie 3D.

Wygenerowany plik DXF tatwo moze by¢ zaimportowany
jako drogowy obiekt 3D do oprogramowania PC-Crash. Tak
powstaty model drogi moze postuzy¢ do symulacji w celu zna-
lezienia zwigzkéw przyczynowo-skutkowych wypadkoéw na
istniejacej drodze lub jako szablon do poréwnania i oszaco-
wania bezpieczenstwa odcinka drogi w fazie projektowania.

Model MARVin zostat opracowany przez Austriackie Cen-
trum Badan i Testow (ang. Arsenal Research). Jest narze-
dziem do analizy wypadkow drogowych, ktérego ogolnym
celem jest potgczenie cech infrastruktury drogowej z dany-
mi statystycznymi o wypadkach drogowych. Baza danych
MARVin pozwala na wyszukanie czes$ci sieci austriackich
drog do okreslonych kombinacji cech drogi. Podstawg jest
baza danych RoadSTAR. Ponadto do tej bazy dowiazane sg
wszystkie zarejestrowane wypadki w Austrii w latach 1994—
2007. Baza danych MARVin obejmuje ogotem 24,5 tys. km
drog ze wszystkimi cechami nawierzchni i geometrii drogi
oraz danymi o 580 tys. wypadkach z lat 1994-2007. Dzigki
tak duzej bazie, modelem MARVin mozna lokalizowac ,czar-
ne punkty”. Ponadto MARVin jest narzedziem do oceny
i korelowania cech drogi z wypadkami drogowymi. Na ry-
sunku 2 zaprezentowano przykiad efektu dziatania modelu,
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ktéry pokazuje korelacje pomiedzy wtasciwosciami przeci-
poslizgowymi a wypadkami drogowymi.

Model MARVin ma takze zastosowanie do analizy bezpie-
czenstwa nowo projektowanych odcinkéw drog.

Podsumowanie

Obecnie w Polsce baza danych o wypadkach nie jest
w petni wykorzystywana do badah naukowych w zakresie
modelowania wypadkow i audytowania srodkéw poprawy
bezpieczenstwa na drodze. Przewidywanie wypadkéw jest
wykorzystywane najczesciej do analiz kosztow i korzysci in-
westycji drogowych. Zgodnie z zaleceniami Komisji Europej-
skiej dziatania na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego
powinny by¢ oparte na ocenie zastosowanych srodkdéw po-
prawy bezpieczenstwa i modelach predykcji wypadkow.
Rowniez z zagranicznych doswiadczen wynika, ze stosowa-
nie rozwigzan, ktore majg poprawic¢ bezpieczenstwo na dro-
dze, powinno by¢ oceniane na podstawie modeli prognozo-
wania wypadkow. Potwierdzajg to wdrozone w Austrii nowo-
czesne metody modelowania wypadkoéw drogowych, ktore
umozliwiajg zbadanie wptywu kombinacji cech drogi na wy-
padkowosc.
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