












3.3. WYCENA SPO£ECZNYCH KOSZTÓW
WEWNÊTRZNYCH

Drug¹ grupê kosztów spo³ecznych wchodz¹c¹ w zakres sto-
sowanej metody IBDiM s¹ koszty wewnêtrzne. Z punktu
widzenia grup spo³ecznych osób bezpoœrednio zwi¹zanych
z wypadkami drogowymi jest to najistotniejsza kategoria
kosztów. Z kolei z uwagi na metodê wyceny kosztów
spo³ecznych wypadków sensu largo, jest to kategoria naj-
trudniejsza do wyceny, poniewa¿ za wyj¹tkiem strat mate-
rialnych obejmuje grupy kosztów niematerialnych. Nale¿¹
do nich (Rys. 3.):

• koszty bólu i cierpienia,

• straty kapita³u ludzkiego,
• koszty wykluczenia spo³ecznego.

Analiza kosztów wewnêtrznych sk³ania to stwierdzenia, ¿e
zakres oddzia³ywania tej kategorii kosztów wykracza poza
bezpoœrednie ofiary wypadków drogowych. Ju¿ na etapie
wstêpnej analizy nale¿y uwzglêdniæ dodatkow¹ grupê
spo³eczn¹ pracodawców, ewidentnie ponosz¹cych skutki
ekonomiczne wypadków drogowych [11]. Jest to istotne ze
wzglêdów gospodarczych, poniewa¿ kondycja tej grupy jest
miar¹ stabilnoœci pañstwa. Inn¹ zidentyfikowan¹ grupê
w spo³eczeñstwie stanowi¹ osoby, które na skutek wypad-
ków drogowych ulegaj¹ procesom wykluczenia spo³eczne-
go. Koszty te zakwalifikowano do wewnêtrznych. Dla upro-
szczenia modelu (zasadnie z humanistycznego punktu
widzenia i wed³ug konstytucyjnej zasady równoœci) dla ka¿-
dego poszkodowanego przyjêto równe prawdopodobieñ-
stwo wykluczenia spo³ecznego.

– 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
a measure 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. 2. Categories of social external costs of road accidents
in Poland
Rys. 2. Kategorie spo³ecznych kosztów zewnêtrznych
wypadków drogowych w Polsce

Fig. 3. Categories of social internal costs of road accidents in Poland
Rys. 3. Kategorie spo³ecznych kosztów wewnêtrznych wypadków drogowych w Polsce



3.4. SZCZEGÓ£OWA STRUKTURA
KOSZTÓW SPO£ECZNYCH WYPADKÓW
DROGOWYCH

Na rozró¿nione powy¿ej zewnêtrzne i wewnêtrzne katego-
rie kosztów wypadków drogowych sk³adaj¹ siê w istocie
koszty jednostkowe usuwania elementarnych skutków wy-
padków drogowych. Roczne koszty wypadków drogowych
oblicza siê wed³ug wzoru, osobno w obszarze zbudowanym
i niezbudowanym:

KW KZ KR KM� � � , (1)

gdzie:

KW – roczne koszty wypadków drogowych,

KZ – roczne koszty ofiar œmiertelnych,

KR – roczne koszty rannych,

KM – roczne koszty strat materialnych.

Algorytm szczegó³owej wyceny kosztów wypadków drogo-
wych opiera siê na danych statystycznych dotycz¹cych bez-
poœrednich skutków spo³ecznych w postaci liczby zabitych
i rannych oraz na wycenie kosztów jednostkowych oddziel-
nie dla ofiar œmiertelnych oraz ofiar ciê¿ko i lekko rannych:
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gdzie:

KZ – roczne koszty ofiar œmiertelnych w PLN,

Str
prod

z – strata produktywnoœci ofiar œmiertelnych
w PLN,

KL
z 30

– koszty leczenia ofiar œmiertelnych w PLN,

LZ
i

m – liczba zmar³ych na miejscu wypadku wed³ug
grup wiekowych,

LZ
i

30 – liczba zmar³ych w czasie do 30 dni po wy-
padku wed³ug grup wiekowych,

k
i

p – koszty pogrzebu.

Roczne koszty rannych oblicza siê wed³ug p³ci, w obszarze
zbudowanym i niezbudowanym, wed³ug wzoru:
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gdzie:

KR – roczne koszty rannych,

Str
prod

r – strata produktywnoœci rannych,

KL
bc

– koszty leczenia bardzo ciê¿ko 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,

KZ – 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 an
evaluation of unit costs separately for fatalities, severely
wounded and slightly injured victims:
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where:

KZ – annual costs of fatalities in PLN,

Str
prod

z – productivity loss of fatalities in PLN,

KL
z 30

– treatment costs of fatalities in PLN,

LZ
i

m – number of victims who died on an accident
spot according to age groups,

LZ
i

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

k
i

p – 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:
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where:

KR – annual costs of injuries,

Str
prod

r – productivity loss of injuries,

KL
bc

– treatment costs of very badly injured,
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KL
c

– koszty leczenia ciê¿ko rannych,

KL
l

– koszty leczenia lekko rannych,

LR
i

bc – liczba bardzo ciê¿ko rannych wed³ug grup
wiekowych,

k
i

r – koszt renty inwalidzkiej,

TR
r

– okres pobierania renty inwalidzkiej (œrednio
10 lat).

Roczne koszty strat materialnych oblicza siê wed³ug wzoru
(osobno: w obszarze zabudowanym i niezabudowanym):
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gdzie:

KM – roczne koszty strat materialnych,

K
op

adm – koszty operacyjne zwi¹zane z wypadkiem
(policja, stra¿ po¿arna itp.),

K
op

med – koszty operacyjne zwi¹zane z wypadkiem
(karetka pogotowia),

LP
i

– liczba uszkodzonych pojazdów wed³ug ro-
dzaju (motocykle + motorowery, samochody
osobowe, autobusy, samochody ciê¿arowe
z przyczep¹, samochody ciê¿arowe bez przy-
czep, samochody ciê¿arowe do przewozu
osób i mikrobusy, ci¹gnik rolniczy z przy-
czep¹, ci¹gnik rolniczy bez przyczepy),

k
i

p – strata wartoœci uszkodzonych pojazdów
wed³ug rodzaju.

4. KOSZTY WYPADKÓW DROGOWYCH
W POLSCE, W ASPEKCIE
WYKLUCZENIA SPO£ECZNEGO
I UTRATY KAPITA£U LUDZKIEGO

4.1. UWAGI OGÓLNE

Zarówno wykluczenie spo³eczne, jak i utrata kapita³a ludz-
kiego s¹ zjawiskiem towarzysz¹cym spo³eczeñstwom od
zawsze. Jednak¿e zmiany cywilizacyjne i kulturowe za-
chodz¹ce obecnie wp³ywaj¹ na pojawianie siê zupe³nie no-
wych wymiarów tych zjawisk. Do niedawna wykluczenie
spo³eczne kojarzy³o siê z istnieniem w spo³eczeñstwie ludzi
niezaradnych, ubogich, niepe³noprawnych. St¹d do trady-
cyjnych Ÿróde³ wykluczenia spo³ecznego zalicza siê: bieda,
bezrobocie, brak wykszta³cenia, dziedziczenie niskiego
statusu rodziny, czy niedostosowanie do dominuj¹cych

KL
c

– treatment costs of severely injured,

KL
l

– treatment costs of slightly injured,

LR
i

bc – number of very badly injured according to
age groups,

k
i

r – costs of disability allowances,

TR
r

– 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:
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where:

KM – annual costs of material loses,

K
op

adm – accident-related operational costs (police,
fire brigade etc.),

K
op

med – accident-related operational costs (ambu-
lance),

LP
i

– 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),

k
i

p – 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 spo³eczeñstwie wzorów zachowania [13]. Utrata kapita³u
ludzkiego towarzyszy³a ludzkiej dzia³alnoœci od kiedy ist-
niej¹ pracodawcy i pracownicy. Chodzi tu o zdarzenie loso-
we nag³ej i nieprzewidzianej utraty wykwalifikowanego
pracownika. Analiza skutków spo³ecznych wskazuje na to,
¿e w wyniku zmian w sposobie funkcjonowania spo³eczeñ-
stwa i rozwoju infrastruktury, wypadki drogowe znacz¹co
pog³êbiaj¹ skalê wykluczenia, jak i utraty kapita³u ludzkie-
go.

4.2. KOSZTY WYKLUCZENIA
SPO£ECZNEGO

Wykluczenie spo³eczne na skutek wypadków drogowych
ma szerokie spektrum oddzia³ywania. Dotyczy ono bowiem
nie tylko ofiar zabitych i ciê¿ko rannych oraz osób im bli-
skich, ale i tych, u których, w wyniku traumy, pojawiaj¹ siê
stany lêkowe, mimo, ¿e nie ulegli obra¿eniom fizycznym.
Procesy wykluczenia spo³ecznego zachodz¹ wiêc wœród
wszystkich bezpoœrednich i poœrednich ofiar wypadków
drogowych. W pierwszym przypadku ofiary ciê¿ko ranne,
z natury rzeczy czasowo lub trwale niepe³nosprawne, z defi-
nicji stanowi¹ tradycyjn¹ grupê wykluczonych spo³ecznie.
Pozostali, którzy bez wzglêdu na stopieñ obra¿eñ, pozostaj¹
w depresji i lêku, tak¿e nie maj¹ mo¿liwoœci pe³nego (w da-
nych warunkach) udzia³u w ¿yciu spo³ecznym.

Wiele czynników wp³ywa na poziom wykluczenia spo³ecz-
nego ofiar wypadków drogowych. Istnieje jednak zale¿noœæ
miêdzy poziomem wykluczenia spo³ecznego, a mechaniz-
mami organizacyjnymi pañstwa. Niew³aœciwie skierowana
dzia³alnoœæ pañstwa powoduje powa¿ne skutki ekonomicz-
ne. Wed³ug Kenneth'a Westhues’a, procesy i problemy
spo³eczne s¹ pochodn¹, a dok³adnie „konsekwencj¹ sposobu
organizacji naszych spo³eczeñstw”. St¹d narodzi³a siê teoria
kosztów systemowych, wyra¿aj¹cych skutki procesów
spo³ecznych. Oznacza to, ¿e skutki funkcjonowania pañ-
stwa, jak np. udzia³ osób wykluczonych ze spo³eczeñstwa,
mo¿na rozwa¿aæ jako koszty dzia³ania tej czêœci systemu pa-
ñstwowego, który za to odpowiada.

Zgodnie z t¹ teori¹, wartoœæ kosztów wykluczenia spo³ecz-
nego w Polsce stanowi równowartoœæ dzia³ania systemu na
rzecz poprawy BRD wraz z systemem edukacji motoryzacy-
jnej i wsparciem w postaci kampanii spo³ecznych (Rys. 4).
Ta kontrowersyjna teoria (w realiach stricte technicznej in-
terpretacji ruchu drogowego) mo¿e byæ na tyle niepopularna,
na ile ods³ania koniecznoœæ naukowej penetracji zagadnienia
d³ugookresowego wp³ywu na socjologiczny sk³adnik 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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4.3. KOSZTY UTRATY KAPITA£U
LUDZKIEGO

Skutki gospodarcze w postaci obni¿onego PKB i utraconej
konsumpcji stanowi¹ koszty ogólnospo³eczne. Towarzysz¹
im jednak koszty fluktuacji kadr, które poœrednio wp³ywaj¹
na stan gospodarki pañstwowej, poprzez kondycjê ekono-
miczn¹ pracodawców. Masowy charakter zjawiska sk³ania
do konkluzji, ¿e wysokie prawdopodobieñstwo wypadków
drogowych nie jest bez znaczenia dla nieprzewidzianej flu-
ktuacji kadr i nag³ej utraty kapita³u ludzkiego. Doœwiadcze-
nie, znajomoœæ struktury funkcjonowania przedsiêbiorstwa i
sprawne w niej siê poruszanie, obok merytokracji, s¹ najbar-
dziej docenianymi w³aœciwoœciami pracowników, szczegól-
nie na tle obecnej tendencji do wysokiego poziomu fluktua-
cji kadr ze wzglêdów zarobkowych. Minimalizacja ryzyka
wypadków drogowych wœród pracowników daje mo¿liwoœæ
minimalizacji skutków ekonomicznych pracodawców. Me-
toda wyceny kosztów ekonomicznych pracodawców opiera
siê na wycenie wartoœci intelektualnej i omówionych, indy-
widualnych cech pracownika. Na wartoœæ kapita³u ludzkie-
go, zainwestowanego w pracownika sk³adaj¹ siê koszty
szkoleñ i edukacji. Na koszt kapita³u ludzkiego ma wp³yw
zajmowane stanowisko i doœwiadczenie, wynikaj¹ce z okre-
su zatrudnienia. Osobny sk³adnik kosztów kapita³u ludzkie-
go to pochodna rekrutacji, podejmowanej na skutek fluktua-
cji pracowników, oraz koszty utraconych zleceñ/projektów,
czy zastêpstw.

W literaturze jest wiele metod wyceny kapita³u intelektua-
lnego traconego przez pracodawców na skutek utraty praco-
wników. Dla ilustracji stopnia z³o¿onoœci zagadnienia przy-
toczono poni¿ej jedn¹ z nich, znamienn¹ tym, ¿e jest
stosowana w wycenie kosztów wypadków drogowych
przez IBDiM. W szczególnoœci jest to metoda M. Dobii
[12], która opiera siê na za³o¿eniu, ¿e wartoœæ kapita³u ludz-
kiego obejmuje nastêpuj¹ce 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 E,

– value received through experience Q(T).

The model presenting that relationship can be defined as
follows:

H T K E Q T( ) ( )( ( )� � �1 , (5)

where:

H T( ) – value of human capital in PLN,

Q T T w( ) ln( )� � � �1 1 /ln2,
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Fig. 4. Algorithm for calculating costs of the social exclusion
Rys. 4. Algorytm kosztów wykluczenia spo³ecznego



– skapitalizowane koszty utrzymania K,

– skapitalizowane koszty profesjonalnej edukacji E,

– wartoœæ uzyskana przez doœwiadczenie Q(T).

Model opisuj¹cy tê zale¿noœæ przedstawia siê nastêpuj¹co:

H T K E Q T( ) ( )( ( )� � �1 , (5)

gdzie:

H T( ) – wartoœæ kapita³ ludzkiego w PLN,

Q T T w( ) ln( )� � � �1 1 /ln2,

T – liczba lat pracy,

w – wspó³czynnik uczenia siê (np. w=20% oznacza,
¿e pracownik z rocznym sta¿em pracy wykona
tê sam¹ pracê w czasie krótszym o 20%).

5. PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Wszelkie, nawet drobne zdarzenia, które odbiegaj¹ od co-
dziennego, rutynowego zachowania w rozwa¿anym syste-
mie socjotechnicznym s¹ Ÿród³em artefaktów, które prze-
wa¿nie implikuj¹ dodatkowe koszty. Liczbowa miara
prawdopodobieñstwa stanu niekorzystnego jest naturalnie
znacznie wiêksza ni¿ dla stanu korzystnego 9) . Skutki zda-
rzeñ niekorzystnych maj¹ natomiast istotny wp³yw na kom-
fort ¿ycia w spo³eczeñstwie, zarówno w sensie szcze-
gó³owym, jak i ogólnym. Wartoœæ kosztów rozwi¹zañ
ekwiwalentnych lub w najlepszym przypadku rewalidacji
stanowi obecnie powa¿ny sk³adnik naszego bud¿etu, zaspo-
kajany zasadniczo z podatków wszystkich obywateli. Bi-
lans ubezpieczeñ obowi¹zkowych i w szczególnych przypa-
dkach tak¿e dobrowolnych w zupe³nie œladowym wymiarze
zawiera siê w ogólnym zestawieniu kosztów.

Nie bez znaczenia jest zaanga¿owanie pañstwowych orga-
nów i prywatnych podmiotów gospodarczych w proces ni-
welowania tych skutków. Z punktu widzenia obiektywnych
zale¿noœci zauwa¿alna jest funkcja stymulacyjna, chroni¹ca
interesy wielu grup ludzi i ca³ych instytucji. Humanistyczny
wymiar zapobiegania dysfunkcji pojedynczego cz³owieka,
a w dalszej kolejnoœci, systemu spo³ecznego jest zbie¿ny
z ogólnym wnioskiem, wynikaj¹cym z analizy BRD jako
globalnego procesu. Jest te¿ parcjalnie rozbie¿ny z bie¿¹co
bilansowanym interesem pojedynczych beneficjentów
aktualnej sytuacji. W³aœciwe, to znaczy korzystne sensu lar-
go kszta³towanie relacji ekonomicznych z uwzglêdnieniem
niemierzalnych kosztów ludzkiego cierpienia i wykluczenia

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 9) . 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 variables10)

of a theorem which solution has to be due to the highest
governing bodies developing multidimensional statehood.
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9) Znalezienie monety, choæby i 10-cio groszowej, jest du¿o mniej
prawdopodobne, ni¿ dotkliwe potkniêcie siê na nierównoœci terenu.

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

10) In the mathematical sense as well as in a sense of social business
relations.



spo³ecznego jest wiêc funkcj¹ uwik³an¹10) , a jej rozwi¹zanie
musi byæ przynale¿ne do najwy¿szych organów, kszta³tu-
j¹cych wielowymiarow¹ pañstwowoœæ.
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