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Da Krol Zygmunt August —
od dzisiejszego pamigtnego
~ dnia Anno Domini 1557
z woli wynagrodzenia
za okazang goscinnosé
— wiesniaKowi imieniem Macko
nadaje szlachectwo i herb
- @ wioskg MostKi czynie
miastem — Ktdre zwaé sig
bedzie Augustow

Goscimy w Augustowie w roku
obchodéw 440 lat istnienia
miasta z monogramem
Zygmunta Augusta w herbie.



AUGUSTOW

Fierwsze wzmianki o osadzie, istniejacej w miejscu dzisiejszego
Augustowa, pochodzg z 1456 r. Poczatki natomiast miasta Augusto-
wa datujq sig na 1555 r., kiedy to wytyczono siatke ulic z rynkiem
0 wymiarach 190x175 m. Prawa miejskie Augustdw uzyskat 2 lata
poiniej 17 maja 1557 r. Krol Zygmunt August, zaktadajac miasto nad
Netta, chclal zaktywizowaé gospodarczo niemal bezludne tereny,
a takze utworzyC wazny wezel komunikacyjny. Szansg na rozwdj
miasta bylo rozpoczgcie budowy Kanali Augustowskiego. Niestety,
nie odegrat on znaczgce| roli gospodarcze). Ponowne ozywienie
miato miejsce na przetomie XIXXX w., kiedy doprowadzono do Au-
gustowa kolej (1897) oraz wytyczono nowe drogi do Grodna (1911)
i Sejn (191 i'}. Po zakonczeniu | wojny Swiatowej oraz wojny polsko-
bolszewickiej nastaty czasy |l Rzeczypospolitej. Wowczas dostrzezo-
no wysokie walory turystyczne Augustowa i w przeciagu kilkunastu lat
uczyniono z miasta najpopulamiejsza miejscowosé wypoczynkowa
na nizinach (poza Battykiem). Il wojna $wiatowa, okupacja radziecka
| niemiecka spowodowaly Smierc ok. 1400 mieszkaficow oraz ogrom-
ne zniszczenia (70%).

Dzisiaj miasto nad Nettg zamieszkuje 30 tys. mieszkancow.
W 1993 r. Augustow uzyskat statut uzdrowiska.

WAZNIEJSZE ZABYTKI: Dworek Pradzynskiego z lat 30-tych
XIX w., klasycystyczny miyn wodny, Stara Poczta z lat 30 XIX w.,
kaplica grobowa Truszkowskich z 1820 r., kosciot elektyczny z lat
1906-1911, dom wycieczkowy PTTK z 1939 r. (obecnie hotel
-Hetman"), Wojskowy Dom Wypoczynkowy z 1935 r., Willa Prezy-
denta” z 1928 r., schronisko miodziezowe z 1934 r.



AUGUSTOWSKI KANAL,

Polska w wyniku rozbiordw znikneta z mapy politycznej Europy.
Podczas wojen napoleonskich czesc ziem polskich uzyskala cze-
sciowa niezaleznoss, tworzac Ksiestwo Warszawskie. Po przegranegj
Mapoleona, na Kongresie Wiedenskim postanowiono z czesci ziem
polskich utworzyé, pod zwierzchnictwern Rosji, Krilestwo Polskie,
kiére nie miato dostepu do morza. W 1823 Prusy wprowadzity cla re-
presyjne na handel z Imperiumn Rosyjskim i Krolestwem Polskim. to
spowodowato, ze korzystanie z portu gdanskiego, lezgcego w zabo-
rze pruskim, stato sie mafo optacalne. wojna celna wymusita budowe
nowej drogi, taczace| dorzecze Wisly z rzekg Niemen i dalej z rzeka
Windawa do portu morskiego w Windawie. Kanat Augustowski zostat
zaprojektowany przez gen. lgnacego Pradzynskiego. zbudowano go
w latach 1823 - 1839. Droga wodna liczyla od Sluzy Niemnowo
102 km. Aby szlak wodny mogt byé wykorzystywany do przewozu to-
warow nalezalo zbudowac 18 Sluz i kilka zastawek. catkowity koszt
budowy kanatu wyniost 1,5 min rubli, co bylo na dwczesne czasy su-
mg ogromng. kanat Augustowski nie stat sie nigdy znaczaca drogg
wodng z dwoch przyczyn. Prusacy juz w 1825 r., widzac postepujace
prace przy kanale i nie chcac stracicé profitdw, ptynacych z poboru
cta, powrdcili do cel sprzed 1823 r. Poza tym Kanat Windawski nigdy
nie zostat ukonczony. Obecnie Kanat Augustowski ma znaczenie je-
dynie turystyczne. Po stronie polskiej znajduje sie 80 km szlaku,
sprawnego z technicznego punktu widzenia, z zachowanymi sluzami
w ksztailcie niemal nienaruszonym. niestety, czes¢ biatoruska jest
w znaczym stopniu uszkodzona i wymaga remontu.



Ryszard Krystek

Katedra Inzynierii Drogowej Politechniki Gdariskle|
Edward Mostowski

Wojewodzka Dyrekcja Drog Miejskich w Suwalkach

GAMBIT SUWALSKI
Wojewdodzki program poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego

1. Wstep

Rozpoczecie metodycznego procesu poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego nie jest zadaniem tatwym, jednakze ciagle rosnqce za-
grozenie na polskich drogach wymaga podjgcia takich dziatan, skoro
dotychczas rutynowo stosowane, spekiakularne akcje nie przynosza
oczekiwanych efekidw. Prognoza rozwoju sytuacji w brd, sporzadzo-
na wspolnie z holenderskim instytutem badan brd SWOV, opubliko-
wana w 1994 r. w raportach z | fazy realizacji projektu GAMBIT
(rys. 1), byla wystarczajgcym sygnatem do podjecia intensywnych
dziatan. Jednakze stato sie inaczej. Brak decyzji administracji rzado-
wej w sprawie Srodkow na wdroZenie krajowego programu GAMBIT
sklonit jego autoréw do poszukiwania partneréw na szczeblu woje-

wodzkim.

Istotnie byta to trafna decyzja, jako ze po rozpoczgciu realizacyl wo-
jewodzkich projektow poprawy brd .GAMBIT Gdanski® | GAMBIT
Elblgski®, inne wojewodzkie rady brd wykazaly zainteresowanie ta-
kimi projektami. Glowne zatoZzenia Programu GAMBIT byly zatem



prezentowane na posiedzeniach Wojewodzkich Rad BRD
w Biatymstoku, Katowicach, Radomiu, Skierniewicach i Suwatkach.
Potem przyszly zaproszenia do nastepnych wojewodztw.,

Ostatnie zmiany geopolityczne w Europie wywarty duzy wplyw na
rozwdj gospodarczy krajow, zwlaszcza Europy centralnej, a takze
wzmogly zainteresowanie krajow zachodnich rozlegtymi obszarami
nowego rynku zbytu na Wschodzie. W tej sytuacji tranzyt drogowy
przez Polske wzrost znacznie, co stalo sie giowna przyczyng proble-
méw ruchowych na drogach krajowych, prowadzacych ruch tranzyto-
wy. Chodzi tu zwiaszcza o miasta i wsie, przez kiére przechodzg
drogi tranzytowe, a problem ten stat sie bardzo wazny takZe dla wo-
jewodztwa s'uwalshiegn, po otwarciu nowych przejSc granicznych na
Litwe w Ogrodnikach i Budzisku.

W marcu 1997 Wojewddzka Rada Bezpieczensiwa Ruchu Drogowe-
go w Suwatkach zaprosita Politechnike Gdanska, jako generalnego
wykonawce Zintegrowanego Programu Poprawy Bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego w Polsce - GAMBIT, do przedstawienia gtownych
tez programu oraz syntezy dodwiadczen zdobytych w okresie reali-
zacjl pierwszych, wojewodzkich programow GAMBIT Gdanski
i GAMBIT Elblgski. Po dyskusjach merytorycznych i nastepujgcych
po nich negocjacjach warunkéw realizacji zadania, w dniu 16 czerw-
ca 1997 Urzad Wojewodzki w Suwaltkach podpisat z Politechnikg
Gdanska umowe na opracowanie programu ,GAMBIT Suwalski”,
stwarzajgc tym samym mozliwosé realizacji trzeciego w Polsce, wo-
jewddzkiego programu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego,
bazujacego na filozofii krajowego programu GAMBIT,
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Rys. 1 Rejestrowana i prognozowana liczba zabitych w Polsce
w iatactt 1570 - 2010 (dia roku 1957 prognoze kritkoterminows
sporzgdzono na podstawie danych z okresu 1-V)

2. Metodyka programowania dzialair 2w wajewddzkich
programach brd

Najwigksze efekty dzialaf na rzecz poprawy brd uzyskuje Sie waw-
czas, gdy program jest realizowany rownolegle wediug dwdch stra-
tegii: .odgomej” i .oddolnej”.

Strategia ,odgdma”™ oznacza realizacie programu na szczeblu cen-
tralnym przez jednostke administracii rzgdowej. W programie krajo-
wym GAMBIT wskazano minisira transporiu jako prgan odpowie-
dzialny za koordynacje wszysikich dzialan na rzecz poprawy brd.
Dziatania odgdme oZnaczajg ksztattowanie polityki transportowej
panstwa, uwzgledniajacej aspekty bezpieczenstwa ruchu drogowego,
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przygotowanie podstaw formalnoprawnych oraz zrodel finansowania
programu, a takze koordynacje wspoipracy miedzyresoriowe] oraz

wspotdziatanie ze strukturami szczebla wojewddzkiego.

Slralegia .oddolna®™ oznacza dziatania lokalne na szczeblu gmin,
miast, az do poziomu wojewodziwa, gdzie wicewojewoda - przewod-
niczacy wojewodzkiej rady brd koordynuje te dziatalnosé oraz za-
pewnia jej powigzanie z programem krajowym. Merytoryczna pod-
stawa takiego dziatania powinny by¢ wojewddzkie programy poprawy
ord, tworzone wedtug filozofii krajowego programu poprawy bezpie-
czenstwa ruchu drogowego - GAMBIT.

Jak wynika z doswiadczen krajow OECD, w stosunku do ktorych je-
stesmy opdznieni o okolo 20 - 25 |at, pierwszym etapem prac po za-
konczeniu krajowego programu brd i ustanowieniu stabilnego Zrodta
jego finansowania, powinno by¢ ksztatcenie kadry wedlug progra-

mow, przygotowanych oddzielnie dia kadry decyzyjnej i realizacyjnej.

Giowng przeszkoda, jaka napotykamy juz na wstepnym etapie reali-
zacji programu, jest najczesciej brak podstawowych danych o stanie
systemu brd. Nieliczne informacje uzyskuje sie giéwnie dzieki zaan-
gazowaniu niektorych osob badz instytucji, dobrze pojmujacych zna-
czenie danych w procesie planowania, projektowania i eksploatacji
infrastruktury transporiu drogowego. Zatem dalsze prace sg warun-
kowanie uzyskaniem chocby wstepnych danych o ruchu drogowym
| zachowaniach jego uczesinikéw. Ich brak oznaczaé bedzie usito-
wanie rozpoczecia oddziatywania na proces, o ktérym niezbyt wiele
wiemy.



Wiedza teoretyczna na temat przyczyn i okolicznoci wypadkdw dro-
gowych jest ciggle niewystarczajgca i praktycznie nie stosowana
w dziataniach prewencyjnych. Brak wczesniejszych badan uniemoz-
liwia prognozowanie rozwoju sytuacji w brd, a takze uzyskanie da-
nych, niezbgdnych do wyboru whasciwego Srodka poprawy brd. Po-
wszechnie panujg tzw. opinie obiegowe”™ rozpowszechniane przez o-
soby publiczne, badz subiektywne ,odczucia uzytkownikdow drég”,
ktore niekoniecznie musza pokrywad sie z faktami, wynikaja bowiem
najczesciej z whasnych doswiadczen w ruchu drogowym, nie beda-
cych statystyczng reprezentacjq sytuacji ogdinej. Zatem w pierwszym
elapie prac nalezy sprawdzi¢ ufnosé istniejacych danych o wypad-
kach i kolizjach, a nastepnie przystapi¢ do uzupemienia i poszerzenia
istniejgcych statystyk.

Pierwszym, zalecanym krokiem sg poglebione badania ciezkich wy-
padkdéw drogowych oraz najczescie] wystepujacych na analizowanym
obszarze, czyli bardzo szczegdlowa analiza ich przyczyn, okoliczno-
5ci i skutkéw. Dopiero po przej$ciu tego etapu mozna przystapic do
nastgpnego, i zajgc sie prognozowaniem sytuacji w brd oraz meto-
dyczng prewencjg. Programowanie dziatan poprawy brd na podsta-
wie statystyk ogdlnych, jakie sg publikowanie w postaci raportu
0 stanie brd w Polsce na ogdt nie przynosi efektéw. Z tych bowiem
statystyk wynika jedynie, ze np. 20% wypadkoéw powodowanych jest
przez nietrzezwych uczestnikéw ruchu drogowego. Dane te, acz bar-

dzo interesujgce, nie sa wystarczajace do programowania dziatar
szczegdlowych.



Na wslepnym etapie prac, zardowno na szczeblu krajowym, woje-
wodzkim jak i lokalnym na ogot nie dysponujemy danymi, niezbed-
nymi do dokonania wyboru wlasciwego Srodka brd, stosowanego do
zbadanych okolicznosci wypadkow drogowych. Nie zawsze bowiem
doswiadczenia krajow OECD mogg by¢ transferowane bezposrednio
do lokalnych warunkow ruchu. Wynika stad bardzo istotny wniosek,
Ze w pierwszej fazie prac nad programem poprawy brd musimy
bazowac gtéwnie na rzetelnej diagnozie stanu systemu brd. Na
jej bowiem podstawie bedziemy planowaé Srodki poprawy brd, kio-
rych efeklywnos¢ i skutecznos¢ bedziemy oceniali na podstawie
efektow projekiow pilotazowych. Oznacza to, Ze pierwszy etap prac
bedzie poswiecony nie tylko identyfikacji glownych probleméw brd,
ale rowniez dedukowaniu o najlepszym Srodku poprawy brd, do za-
stosowania w miejscowych warunkach.

MNastepng przeszkoda w realizacji programu jest szczuplodé zasobow
finansowych na akcje zorientowane wyigcznie w brd. Dlatego tez
w pierwszym etapie dziatai powinny one by¢ prowadzone jako zinte-
growane z innymi dziataniami, majacymi juz dobre umocowania for-
malnoprawne oraz stabilne zrodia finansowania (rozwdj urbanistycz-
ny, planowanie systemu transportu, infrastruktura drogowa, programy
poprawy zdrowia, dziatalnos¢ edukacyjna, programy problemowe
itp.).

Te przeszkody oraz stosunkowo kritki czas jakim na ogdt dysponuje
sig w | fazie przygotowania programu wojewddzkiego, a takie specy-
fika warunkdw ruchu w poszczegoinych wojewodztwach powoduja, ze
cenna jest kazda pomoc merytoryczna, kiéra pozwoli na skoncentro-
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wanie niewielkich Srodkow i szczuptej kadry specjalistycznej na wy-
branych problemach brd, najwazniejszych dla danego wojewddztwa.
Jest bowiem sprawg dowiedziong, ze im wieksze sg trudnosci eko-
nomiczne tym lepszej organizacji, bardziej specjalistyczne] kadry
| profesjonalne] metodyki potrzeba do zrealizowania trudnego zada-
nia.

W klasyce literatury brd wymienia sie nastepujgce gldwne warunki
powodzenia cgélnokrajowych, zintegrowanych dziatan na rzecz po-
prawy brd, przy wspotudziale organizacji dziatajacych na szczeblach
wojewddzkich i lokalnych:

1. Skupienie sig w pierwszym rzedzie na opracowaniu krajowego,
zintegrowanego programu poprawy brd, bedacego wynikiem pracy
zespotu wielodyscyplinamego, w skiad ktérego powinni wchodzié
inzynierowie, psycholodzy, socjolodzy, pedagodzy, prawnicy, le-
karze, administratorzy, itp. W Polsce etap ten zrealizowano wy-
konujgc na zamowienie ministra transportu Program GAMBIT.

2. Sformutowanie metod i kryteridw opisu aktualnego stanu brd
w celu opisania stanu zagrozenia na drogach, istniejacego zaple-
cza instytucjonalnego i kadrowego, warunkéw socjoekonomicz-
nych w badanycm regionie oraz innych uwarunkowan, w celu spo-
rzadzenia diagnozy brd jako podstawy do formutowania dalszych
przedsiewzied.

3. Rozwinigcie badan korekcyjnych”, czyli poprawy stanu brd po-
przez korygowanie ewidentnie ztych rozwigzan inzynierskich, pro-
gramdw edukacyjnych oraz metod kontroli ruchu drogowego, jako
fazy przejsciowej do etapu dziatan ,prewencyjnych®, czyli takich,



ktarych zasady realizacji uwzgledniaja reguty brd juz w pierwszych
krokach planowania i projektowania przedsiewziecia.

. Szczegdlowe badania okolicznosci | przyczyn cigzkich wypadkow
drogowych w celu zrekonstruowania ich przebiegu, a na tej pod-
stawie zaproponowania ,Srodkow na miare” poprawy brd,

. Zidentyfikowanie najlepszych instylucji, organizacji i osob zdol-
nych do podjecia sie realizacji programu, a w szczegdlnosci efek-
tywnych w koordynacji dziatan poszczegdlnych partnerdw, w pro-
mocji brd i umacnianiu roli generalnego koordynatora brd w bada-
nym regionie - menedzera programu. Rola fa ma pardzo istoine
znaczenie dla kontynuagji prac diugofalowych. Po pierwszym bo-
wiem okresie wspolnych z nami prac nad programem i jego wdro-
Zeniem, nastapi okres, gdy zakoﬁciyrﬂy swg role, a menedzer
programu pozostanie sam na sam z ciggle narastajacymi proble-
mami brd.

. Ocena efekiywnosci decyzji; jest 10 najbardziej delikatny element
procedury. Wieloletnie bowiem doSwiadczenia wykazuia, 78 auto-
rzy akcji brd bardzo czesto utozsamiajg sie z nig do tego stopnia,
iz ewentualna dyskusja nad metodykg podejmowanej akcji, badz
poddawanie w watpliwosc jej efektow, jest odbierane jako krytyka
jej autoréw. A dyskusja taka jest bardzo potrzebna: z jednej strony
wiatomeo, ze cheglme i Yalwo podejmuje sie akcje juz raz przepro-
wadzone, z drugiej zas wiemy, ze jakiekolwiek dziatanie bez
sprawdzenia jego efektywnosci na etapie projektu pilotazowego,
i ewentualnej korekty programu jego wdrazania, prowadzi do wie-
lokrotnego powtarzania bledu popemnionego na wstepie. Zatem
obawa 0 wynik obiektywnej oceny efektywnosci jest gidwna przy-
czyng niecheci do podejmowania takich ocen.

11
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7. Opracowanie materiatdw edukacyjnych, zwlaszeza dla podstawo-
wej kadry brd, dostosowanych w znacznej mierze do profilu jej
zainleresowan zawodowych, a takze przygotowanie materialdw
prormujgcych brd, dla menedzerdw i politykdw.

§. Slopniowe integrowanie Srodkow poprawy brd z innymi dysecypli-
nami dziatalnosci gospodarczej i zycia publicznego, takimi jak;
planowanie przestrzenne, planowanie systemu transportowego,
infrastruktura drogowa, programy poprawy zdrowia, programy
edukacyjne, itp. W celu powolnego przechodzenia z fazy
-korekcyjne]” do fazy .prewencyjnej” dziatan na rzecz poprawy
brd.

£ doswiadczen krajow OECD wiadomo, ze ocena efektywnosci i in-
tegrowanie dziatan brd z innymi dyscyplinami (poz. 6 i 8) stanowig
najtrudniejsze zadania, a ich realizacja wymaga zaangazowania
profesjonainego zespolu naukowo-badawczego, jako 7e doswiadczen
nie mozna jeszcze bezposrednio przenosié z pola eksperymentu do
powszechnego stosowania.

W przypadku gdy na obszarze prac nad poprawa brd nie mamy zbyt
wielu doswiadczen, kadrg nie majacq gruntownego, metodycznego
przygolowania w brd, a takze wiadze nie przywiazujace specjainej
wagi do zagrozenia w ruchu drogowym (gidwnie z powodu nieswia-
domosci rangi problemu), najlepsza metodg wydaje sig¢ byc zweryfi-
kowanie | skoordynowanie akcji dotychczas prowadzonych nawet
wowczas, gdy w diagnozie nie oceniamy ich zbyt pozytywnie. tatwiej
bowiem skorygowaé i uzupeinié program dziatan, realizowany do-
tychczas profesjonalnie, niz tworzy¢ nowy, ktéry wymaga przekona-
nia wiadz do jego slusznosci, znalezienia Srodkow (dodatkowych!)



oraz wyksztaicenia nowej kadry. W tej sytuacji nalezy skupic¢ sie na

korekcie infrastruktury drogowej wraz z modyfikacjq istniejace] orga-

nizacji ruchu, kontroli ksztatcenia kierowcdw, edukacji motoryzacyj-
nej, kontroli pojazdow i nadzorowi ruchu drogowege. Jednakze wy-
maga to spednienia nastepujacych warunkéw:

+ proponowane Srodki poprawy brd powinny byé realistyczne
w kontekscie lokalnych warunkéw, zaréwno kadrowych jak i finan-
sowych,

+ siruktura organizacyjna brd, istniejaca badz proponowana, powin-
na zachgcac do wspdtpracy migdzy organami i osobami zaanga-
Zowanymi w poprawe brd.

Wzgledy praktyczne wymagajg zatem, by poszukiwaé nie tylko part-
nerdw do wspolpracy w badaniach przyczyn i okolicznosci wypadkow
drogowych, lecz takie wiqczy¢ sig do wspdipracy miejscowych prak-
tykow i decydentow. Oni to bowiem sq najlepszym Zrédiem informacji
0 stanie brd, sieci drogowej, edukacji motoryzacyjnej, akcjach pre-
wencyjnych itp.

3. Ksztalcenie wojewddzkiej kadry brd

Projektowanie, wdroZzenie | monitorowanie efektéw wdrazania zinte-
growanego procesu poprawy brd jest zadaniem wymagajgcym
wspdipracy wielu osob z poziomu technicznego i decyzyjnego, kio-
rych cele dziatania w przeszioSci nie zawsze byly orientowane
w strong problemodw brd. Osoby te, ktdre beda w przyszioici wspol-
pracowaty w realizacji programu, majq rézne przygotowanie zawo-
dowe, reprezentuja rozne dyscypliny i specjalnosci, zatem powinny
uzyska¢ pewne minimum wiedzy na temat metodyki badaf nauko-

13
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wych, dziatan systemowych, czy analiz statystycznych. Zatem pro-

gram ksztatcenia kadry brd powinien obejmowac wyktady z:

» terminologii i wskaznikow stosowanych w brd aby specjalisci
z réznych dyscyplin mogh porozumiewac sie wspolnym jezykiem,

» podstaw sekiorowej analizy przyczyn i okolicznosci wypadkow ze
szczegolnym uwzglednieniem wieloczynnikowego aspekiu tego
procesu oraz wyeksponowaniem znaczenia zintegrowanego po-
dejscia do problemu brd,

» metodyki dzialania, zwtaszcza etapowego dochodzenia do pro-
gramu poprzez diagnoze, infegracje srodkéw brd, monitoring i o-
cene efeklywnosci,

« zagadnien specjalistycznych, czyli zasad gromadzenia i przetwa-
rzania danych, obserwacji zachowan uzytkownikéw drog, dziata-
nia w obszarach czamych punktow, itp. wedlug zainteresowan ka-
dry.

Fluktuacja kadry specjalistycznej jest zjawiskiem normalnym, zatem
proces ksziatcenia nie moze byc czynnoscig jednorazowa, realizo-
wang na poczgtku programu, lecz musi byc procesem ciggtym, za-
pewniajgcym staty doplyw kwalifikowanej kadry. Jednakze programy
edukacyjne powinny byc Scisle orientowane na odbiorcow. Po etapie
wstepnym, obejmujacym terminologie, podstawy statystyki itp. pro-
gramy powinny by¢ formutowane oddzielnie dla kadry decyzyjnej
| kadry specjalistyczne].

4. Wstepny raport z badan terenowych w woj. suwalskim
Badania warunkéw ruchu i zachowan uzytkownikow drog stanowia

punkt wyjscia do wszelkich analiz i prac studialnych z zakresu plano-



wania i projeklowania systemdw transportowych, a w szczegdlnosci
do analiz funkcjonowania ukladu drogoweqo | projektow usprawnien
dla poprawy bezpieczensiwa ruchu drogowego.

Pierwsza faza badan w woj. suwalskim byta takze okazja do nawig-
zania kontaktow z wiadzami wojewodziwa | wigkszych miast oraz ze
specjalistami z roznych dys@pl]n, zaangazowanymi w problematyke
brd. Nasza propozycje wspdlnej realizacji projekiu .GAMBIT Suwal-
ski" przyjeto z przekonaniem, ze pogarszajacy sie stan brd w Polsce,
w tym takze w woj. suwalskim, wymaga zdecydowanych dziatan
metodycznych. Jest to pierwszy sukces, jako ze warunkiem pod-
stawowym powodzenia programu jest jego realizacja wspolnie
z miejscowymi specjalistami, ktérzy po wyjeidzie konsultantow
beda kontynuowali rozpoczety proces poprawy bezpieczenstwa

ruchu drogowego w wojewodztwie.

To wiasnie uruchomienie systemu brd, doprowadzenie do dziatania

sprzezen zwrolnych miedzy obserwacjami ruchu drogowego i jego

skutkow, a decyzjami planistycznymi i organizacyjnymi, majgcymi na

celu poprawe brd, jest gidwnym zadaniem. Umowa przewiduje, ze w

ciggu najblizszego roku beda wykonane trzy etapy prac wstepnych:

« diagnoza stanu systemu brd w wojewoddztwie (do pazdziemika
1997),

« program dziatan doraznych (do konca roku), oraz

+ program diugofalowy 1998-2004 (do czerwca 1998),

przyjmujac, ze kazdy z elementow opracowania bedzie stymulowat

dziatalnosé odpowiedniego urzedu, instytucji lub organizacji, tworzac

w ten sposdb nastepny element systemu brd.
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DoSwiadczenia krajow OECD w zakresie poprawy brd mozna zre-
kapitulowac nastepujgco; zmniejszenie liczby wypadkow drogowych

i ich ofiar wymaga spelnienia trzech podstawowych warunkdw, kto-
rymi sg: wola polityczna, wiedza i Srodki finansowe. Zaproszenie
konsultantdw z Politechniki Gdanskiej do wspolpracy w przygotowa-
niv programuy GAMBIT Suwalski” stanowi, ze wladze wojlewodztwa
deklarujg polityczna wole rozwigzania problemu brd. Wiedza, ktory
autorzy zdobyli w trakcie przygotowania Krajowego programu
GAMBIT, opracowanego wspolnie z ekspertami z krajow OECD,
a takze doSwiadczenie miejscowych specjalistow sa dowodem spet-
nienia drugiego warunku. Fozrastaje zatem warunek frzeci; srodki fi-

Nansowe.

W trakcie prowadzonych prac wstepnych nad identyfikacig elemen-
tow systemu brd w celu sporzadzenia diagnozy, zanotowano wiele
uwag dotyczgcych zarowno uktadu i ruchu drogowego, jak i strukiur
organizacyjnych, statutowo odpowiedzialnych za jego prawidiowe
funkcjonowanie. Oto najwazniejsze z nich:

« fakt, Ze w wojewOdztwie nie ma struktur odpowiedzialnych za brd
nie jest zaskoczeniem, jako ze taki sam stan w catej Polsce spo-
wodowat, iz w krajowym programie GAMBIT ftworzenie tych
strukiur uznano za pierwszorzedny element systemu brd, ktérego
realizacja warunkuje jakikolwiek postep w poprawie brd, Jednakze
funkcjonowanie systemu transportowego jest zagadnieniem wyz-
szego rzedu niz brd, zatem zalezaloby oczekiwac, ze planowanie
rozwoju sieci drogowej, projektowanie nowych, i modernizacja
istniejacych, elementow oraz zarzgdzanie ruchem drogowym be-



dzie procesem kontrolowanym nie tylko formalnie, lecz przede
wszystkim merylorycznie,

« brak elementamych, kompleksowych badan parametréw ruchu
drogowego i jego charakterystyk jak: natgzenia ruchu, struktura
rodzajowa potoku na trasach i kierunkowa na skrzyZowaniach,
predkosci pojazdow, itp., powoduje, ze funkcjonowanie i rozwoj
miejskich uktadow drogowych odbywa sig niespojna metodg ko-
lejnego poprawiania elementow krytycznych, bez uwzgledniania
oczywistego fakiu, ze kazdy z tych elementdw stanowi fragment
catego ukiadu.

» nawet pobiezny przeglad uktadu drogowego niektdrych miast woj.
suwalskiego, obserwacje zachowan uzytkownikow drbg oraz sylu-
acji konfliktowych sa wystarczajacym uzasadnieniem tezy, ze
nalezaloby powaznie zastanowi¢ sig nad zmiana procedury
doboru planistow uktadu drogowego i projektantdéw szczegod-
fowych rozwigzan ulic | weztdw,. Zebrano wiele dowodéw Swiad-
czacych o koniecznosci powotania wojewddzkiego audytora bez-
pieczenstwa ruchu drogowego, ktory bylby ekspertem wojewody,
opiniujacym, badz zamawiajgcym opinie ekspertow, 0 zgodnosci
proponowanych rozwigzan ze sztuka inzynierska i logika.

Wykonano takze sondazowe pomiary takich parametrow jak: prze-
bieg ruchu tranzytowego przez miasta, natgzenia oraz struktura ro-
dzajowa i kierunkowa na skrzyzowaniach krytycznych, pomiary pred-
kosci. Badania wykonano w czterech najwigkszych miastach woje-
wodztwa: Suwatki, Augustow, Elk i Gizycko oraz na niektorych za-
miejskich drogach krajowych.
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Réwnolegle prowadzono sondazowe badania zachowan uczestnikdw

ruchu drogowego. Oto niektdre wyniki tych badan:

« Szacuje sie, Ze w Augustowie okolo 30% kierm-.fc:ﬁwljeidzl bez
pasow bezpieczenstwa, a w Suwalkach liczba ta przekracza 40%.

» Ponad 2/3 kierowcow nie zatrzymuje sig przed przejsciami, gdy
na krawedzi chodnika oczekuje grupa pieszych.

« Ponad 1/3 kierowcow nie zatrzymuje sie przed przejsciem nawet
wowczas, gdy piesi znajdujg sie na jezdni.

« Na wiekszosci badanych skrzyzowan zaobserwowano zjawisko
catkowitego ignorowania obowigzku sygnalizowania zmiany kie-
runku jazdy. Zjawisko jest tak nagminne, Ze na tej podstawie ob-
serwatorzy z duzym prawdopodobienstwem okreslali pojazd z ob-
cq rejestracja, jeszcze przed dostrzezeniem jego numeru pojazdu.

Powyzsze zachowania swiadcza o narastajacym konflikcie pieszy-
kierowca, a zatem problem ten nalezy rozwazyé w kontekécie obec-
nych tendencji urbanistycznych w zakresie nowego stylu zagospoda-
rowania centralnych przestrzeni miast, zwlaszcza tych, ktdre sg a-
trakcyjne dla turystdw. W suwalskiem Augustow i Gizycko sa wiasnie
takimi miastami, ktdrych centra nadajg sie do rekonstrukcji.

5. Zakonczenie

Przeglad sieci drogowej wojewodztwa, zasad jej projektowania, Zro-
det podstawowych danych o charakterystykach ruchu drogowego
oraz analiz efektow jej funkcjionowania, wykonany w | fazie realizacji
projektu ,GAMBIT Suwalski’ upowaznia do stwierdzenia, ze bez
oczekiwania na pelng diagnoze stanu systemu brd w wojewodztwie
wstepnie mozna podjaé nastepujace dziatania;



» rozpoczad metodyczne badania ruchu, kidre zawsze powinny byc
podstaws do planowania sieci drogowej | geometrycznego projek-
towania jej elementow,

« zalozyc baze danych o infrastrukturze i ruchu drogowym,

« ponownie przeanalizowaé klasyfikacje funkcjonalng ulic miejskich
| wydzieli¢ strefy ruchu uspokojonego,

« zrewidowad zasady kontraktowania projektdw drogowych oraz or-
ganizacji i sterowania ruchem,

« wprowadzic jednolity system oceny projekiow drogowych ze
szczegolnym uwzglednieniem problematyki bezpieczenstwa ruchu
drogoweqo.

Dalsze prace w celu poprawy brd w suwalskiem begdq realizowane
wediug programu dziatan doraznych, na bazie szczegdtowe] diagnozy
stanu systemu brd.
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