Propozycje zmian w ustawie Prawo o Ruchu Drogowym, opracowane przez sie¢ Miasta
dla Rower6w www.rowery.org.pl

Kontakt: Marcin Hyla, cinek@rowery.org.pl i Aleksander Buczynski, olek@fz.eco.pl

tel. 012.4232047, faks 012.4232098 31-014 Krakow, ul. Stawkowska 26A
Niniejsze propozycje zmierzaja do:

m Pelnej zgodnosci przepiséw prawa o ruchu drogowym z konwencjami mi¢dzynarodowymi,
ktérych Polska jest sygnatariuszem

m Umozliwienia  projektowania  rozwigzan  infrastrukturalnych  poprawiajacych
bezpieczenstwo i warunki poruszania si¢ rowerem (drogi rowerowe i in.)

m Wprowadzenia korekt przepisow na podstawie doswiadczen samorzaddéw i1 organizacji
reprezentujacych uzytkownikow rowerow w organizacji ruchu, oznakowaniu ulic 1 in.
dziataniach uwzgledniajacych rosnacy ruch rowerowy

m Ujednolicenia i uproszczenia poj¢¢ stosowanych w rdznych aktach prawnych dotyczacych
ruchu drogowego 1 rowerowego w szczegdlnosci.

m Poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem stabszych
(niechronionych) uczestnikéw ruchu.

POSTULTATY:
I. Zgodno$¢ PORD z Konwencja Wiedenska.

Podstawowym postulatem jest przywrdocenie zgodnosci Prawa o Ruchu Drogowym z
Konwencja Wiedenska z 1968 roku (art. 16 ustgp 2). Obecnie Prawo o Ruchu Drogowym jest
z Konwencja sprzeczne wskutek usunigcia w nowelizacji z 2001 r. artykutu 27 ustep 2 PORD,
w powiazaniu z art. 33 ust. 4 PORD. Szczegodty sa opisane ponizej.

UZASADNIENIE:

Naruszenie jednoznacznych zapisow Konwencji Wiedenfiskiej (opublikowanej w Dzienniku
Ustaw numer 88.5.40 z 24 lutego 1988 roku) podwaza wiarygodnos$¢ Polski wobec innych
sygnatariuszy 1 naraza ja na retorsje i stanowi wylom w podejsciu do kluczowej kwestii
bezpieczenstwa stabszych (niechronionych) uczestnikow ruchu w szczegdlnie kolizyjnych
obszarach, jakim sa skrzyzowania. Filozofia obecnych przepisow stoi w sprzecznosci z dobra
praktyka, zacheca kierowcdéw do niebezpiecznych zachowan 1 jest przyczyna rosnacej liczby
wypadkow, takze Smiertelnych, z udziatem rowerzystow. Zachowanie obecnych, wadliwych
przepisow moze utrudni¢ rozwdj miedzynarodowej turystyki rowerowej w Polsce 1 jest
przeszkoda dla poprawnej organizacji ruchu na skrzyzowaniach w przypadku powstajacych
drog rowerowych. Szerzej kwestie te zostana wyjasnione ponizej.

W $wietle rozbieznosci z ratyfikowana Konwencja Wiedenska istnieje rowniez watpliwos$¢ co
do zgodnos$ci obecnych zapiséw PORD z art. 87 ust.1 Konstytucji Rzeczpospolitej Polskie;j.



II. Korekty szczegélowych zapisow PORD:
Art. 2. Postulujemy wprowadzenie nastgpujacych ustepdéw w definicjach PORD:

7a) “Wydzielona droga rowerowa”: jedno- lub dwukierunkowa droga rowerowa, catkowicie
(fizycznie) oddzielona od jezdni, oznaczona znakami pionowymi oraz/lub poziomymi. Moze
stanowi¢ czg$¢ pasa drogowego lub biec catkowicie poza drogami publicznymi.

7b) “Pas rowerowy (pas dla roweréw, rowerzystow)”: podtuzny pas jezdni wystarczajacy
do ruchu jednego rzedu rowerdw, oznaczony znakami poziomymi oraz (opcjonalnie)
czerwonym kolorem nawierzchni.

7¢) “Kontrapas dla rowerow, rowerzystow”: podluzny pas jezdni wystarczajacy do ruchu
jednego rzedu rowerdéw, oznaczony znakami poziomymi oraz (opcjonalnie) czerwonym
kolorem nawierzchni i prowadzacy ruchu rowerowy w kierunku przeciwnym do
obowiazujacego w ulicy jednokierunkowej po jej lewej stronie.

7d) “Sluza rowerowa”: obszar zajmujacy cala szeroko$é pasa ruchu przed skrzyzowaniem,
umozliwiajacy oczekiwanie rowerzystow na skrzyzowaniu migdzy linig zatrzyman dla innych
pojazdow a tarcza skrzyzowania, oznaczony oznakowaniem poziomym oraz (opcjonalnie)
nawierzchnig koloru czerwonego i1 dostgpny migdzy innymi pasami dla rowerzystow w jezdni
w ktorej si¢ znajduje $luza lub przejazdem dla rowerzystow przebiegajacym poprzecznie
przez ta jezdnig.

[.]

47) “Rower”: pojazd jednosladowy lub wielo§ladowy poruszany sita mig$ni osoby jadacej
tym pojazdem o szerokosci wraz z przyczepka mniejszej niz 1,0 m 1 dlugosci wraz z
przyczepka nie wigkszej, niz 4,0 m. Podana szeroko$¢ roweru nie dotyczy tatwo sktadanych,
migkkich i elastycznych elementow takich jak np. lusterka lub odblaski.

47a) “Riksza rowerowa”: wielosladowy pojazd poruszany sila mig$ni osoby jadacej tym
pojazdem, o szeroko$ci wigkszej niz 1,0 m, przystosowany do przewozu o0séb (pasazeréw)
oraz/ lub towarow. Riksze nie sa dopuszczone do ruchu na drogach rowerowych, pieszo-
rowerowych ani pasach dla roweréw 1 musza porusza¢ si¢ po jezdni na zasadach ogolnych,
chyba, ze znaki stanowia inaczej.

UZASADNIENIE: Istnieje konieczno$¢ ujednolicenia poje¢ wystgpujacych w roznych aktach
prawnych (m.in. Rozporzadzenie MTiGM w sprawie warunkow technicznych jakim musza
odpowiada¢ drogi publiczne i1 ich usytuowanie z 1999r. ), oraz wprowadzenie poje¢ dla
rozwigzan, ktore nie sg jeszcze powszechnie znane i zrozumiate dla kierowcow (kontrapasy,
Sluzy rowerowe). Istnieje rowniez konieczno$¢ rozroznienia wydzielonej drogi rowerowej
poza jezdnia oraz pasa (kontrapasa) dla rowerdéw stanowiacego czg$¢ jezdni, a takze
zdefiniowania pasa dla roweréow (rowerowego, dla rowerzystow) w odroznieniu od pasa
ruchu, ktory jest przeznaczony dla pojazdow wielosladowych. Z powodéw formalnych i
technicznych konieczne jest rozrdéznienie rowerdéw i riksz. Riksze rowerowe nie powinny by¢
dopuszczane do ruchu na drogach i pasach rowerowych ze wzgledu na wymiary, nalezy je
traktowa¢ analogicznie do np. pojazdéw zaprzggowych.



Art. 17.

Postulujemy wprowadzenie nast¢pujacych zapisow, precyzujacych zasady wiaczania si¢ do
ruchu:

W ustepie 1 punkt 3a nalezy usungé.

UZASADNIENIE: wyjazd z drogi rowerowej jako wlaczanie si¢ do ruchu w wielu
sytuacjach uniemozliwia inzynieri¢ i organizacj¢ ruchu zgodna z Najlepsza Praktyka i
dyskryminuje rowerzystow. Podporzadkowanie mozna uzyska¢ odpowiednim oznakowaniem.

W ustepie 2 po slowach ,,ustapi¢ pierwszenstwa innemu pojazdowi lub uczestnikowi ruchu”
dodaé: w tym rowerzystom poruszajqcym sie po pasie (kontrapasie) rowerowym oraz
wydzielonej drodze rowerowej poza jezdniq.

UZASADNIENIE: podkreslenie ma na celu zwrdcenie uwagi na stabszych uczestnikow
ruchu oraz jednoznaczne wyjasnienie watpliwo$ci dotyczacej rowerzystoOw poruszajacych si¢
po wydzielonej drodze rowerowej poza jezdnia.

Art. 22

W ustgpie 4 po stowach ,Kierujacy pojazdem, zmieniajac zajmowany pas ruchu, jest
obowiazany ustapi¢ pierwszenstwa pojazdowi jadacemu po pasie ruchu, na ktéry zamierza
wjechaé, oraz pojazdowi wjezdzajacemu na ten pas z prawej strony” dopisaé: w tym w
szczegolnosci stabszym uczestnikom ruchu (rowerzystom, motorowerzystom,).

UZASADNIENIE — analogiczne jak powyzej.
W tym samym artykule postulujemy dopisa¢ ustgp 6a w brzmieniu:

Kierujqcy pojazdem i zamierzajqcy zmienié¢ kierunek jazdy (skreci¢) ma obowiqzek upewnic
sie, ze nie utrudni jazdy ani nie narazi na niebezpieczenstwo zZadnego uczestnika ruchu, w tym
pieszych, a takze innych pojazdow znajdujqcych sie na wydzielonych pasach ruchu poza
jezdniq  (autobusy, tramwaje na wydzielonym torowisku) oraz rowerzystow i
motorowerzystow poruszajqcych sie na wprost i przecinajqcych planowany tor ruchu
pojazdu, niezaleznie od tego czy znajdujq sie na jezdni, pasie (kontrapasie) dla rowerow czy
na wydzielonej drodze dla rowerow.

UZASADNIENIE: podkreslenie wagi ustgpowania pierwszenstwa, wynikajacego z
Konwencji Wiedenskiej i przepisOw obecnie nie uwzglednionych w polskim prawie.

Art. 24,
W ustepie 6. dopisa¢ po slowach: ,kierujacy pojazdem wolnobieznym, ciagnikiem
rolniczym lub pojazdem bez silnika” slowa: poza terenem zabudowanym a po slowach

»Zatrzymac si¢ w celu utatwienia wyprzedzania” stowa: jesli jest to mozliwe

UZASADNIENIE: Obecna tres¢ artykutu jest skrajnie dyskryminujaca rowerzystow jako



stabszych (niechronionych) uczestnikoéw ruchu i moze by¢ interpretowana na niekorzysc¢
rowerzysty w sytuacji, kiedy doszto do wypadku, a kierowca pojazdu wyprzedzajacego de
facto wymusit na rowerzyscie zachowania niebezpieczne dla jego zdrowia lub zycia. W
normalnych warunkach w terenie zabudowy nie powinny wystgpowac sytuacje, w ktorych
rowerzysta musi zjecha¢ na pobocze, zeby przepusci¢ zablokowane pojazdy. Jesli wystepuja,
jest to patologia, do ktoérej zarzadca drogi nie powinien dopuszczac i przepisy ogdlne w ogole
taka sytuacja nie powinny si¢ zajmowac. Przepis ma sens w odniesieniu do pojazdow
rolniczych na dlugich odcinkach drég poza terenem zabudowanym. Nalezy zwroci¢ uwagg, ze
manewr zatrzymania si¢ w okreslonych sytuacjach grozi rowerzyscie upadkiem.

W ustepie 10 dopisa¢ punkt 3 w brzmieniu:

Z pominieciem warunku okreslonego w ust. 7 w przypadku rowerzystow i motorowerzystow,
wyprzedzajqcych poruszajqce sie wolno pojazdy dwusladowe (np. na zatloczonej jezdni).
Wykonujqc ten manewr, rowerzysci i motorowerzysci muszq zachowacé szczegolng ostroznosc.

UZASADNIENIE: Manewr omijania pojazdow stojacych przed skrzyzowaniem z
sygnalizacja $wietlna lub wyprzedzania ich przy minimalnej roznicy predkosci jest
powszechnie wykonywany przez rowerzystow i1 nieznane sa wypadki drogowe w takich
sytuacjach. Ewentualne wypadki moga wynika¢ z niezastosowania si¢ przez kierowcow do
przepisoOw ogodlnych (zatrzymanie i wysiadanie pasazera z daleka od krawedzi jezdni, brak
sygnalizacji zamiaru skrgtu). Przepisy ogélne innych krajow (np. Niemcy) jednoznacznie
dopuszczaja omijanie i wyprzedzanie pojazdéw z prawej strony w takiej sytuacji.

Art. 25.

W ustepie 1 po stowach: ,Kierujacy pojazdem, zblizajac si¢ do skrzyzowania, jest
obowiazany zachowal szczegélna ostrozno$¢ 1 ustapi¢ pierwszenstwa pojazdowi
nadjezdzajacemu z prawej strony, a jezeli skrgca w lewo - takze jadacemu z kierunku
przeciwnego na wprost lub skrecajacemu w prawo” dopisa¢ stowa: oraz innym pojazdom na
wydzielonych pasach ruchu poza jezdniq (autobusy, tramwaje na wydzielonych torowiskach)
oraz rowerzystom na pasach ruchu dla rowerow i wydzielonych drogach rowerowych poza
jezdniq. Skrecajqac w prawo kierowca ma obowiqzek ustqpi¢ pierwszenstwa rowerzyscie
Jjadgcemu na wprost na pasie rowerowym lub na wydzielonej drodze rowerowej poza jezdnig.

UZASADNIENIE: Podobnie jak w uzasadnieniu do zmian art. 22 (ktéry ma bardzo podobne
znaczenie, w zasadzie obydwa artykuly powinny zosta¢ potaczone w jeden) prawo o ruchu
drogowym powinno podkresli¢ ogolna zasadg stosowana przy zmianie 1 przecinaniu pasow
ruchu oraz skrecaniu w ulicg poprzeczna, wynikajaca z Konwencji Wiedenskie;.

Art. 27.

W ustepie 1 proponujemy wykresli¢ stowa ,,i ustapi¢ pierwszenstwa rowerowi znajdujacemu
si¢ na przejezdzie” ze wzgledu na niezgodne ze znaczeniem uzycie pojecia ,,pierwszenstwo”
lub wykresli¢ ten ustgp w calosci.

UZASADNIENIE: Obecny zapis jest nielogiczny i wprowadza pomieszanie pojec.
,Ustgpowanie pierwszenstwa rowerzyscie znajdujacemu si¢ na przejezdzie” nie jest

ustgpowaniem pierwszenstwa, tylko nie-potraceniem rowerzysty. Istota ustgpowania
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pierwszenstwa jest zmniejszenie predkosci oraz zatrzymanie si¢ w celu przepuszczenia innego
pojazdu, tutaj: rowerzysty dopiero zblizajacego si¢ do przejazdu.

W tym samym artykule 27 nalezy przywroci¢ ustgp 2 w brzmieniu jak do roku 2001 lub
doprecyzowanym: ,, Kierujqcy pojazdem, ktory skreca w droge poprzeczng, jest obowiqzany
ustqpic pierwszenstwa rowerowi jadqcemu po drodze (Sciezce) dla rowerow, przebiegajqcej
przez jezdnie drogi, na ktorq wjezdza” lub (doprecyzowany) ,,Kierujqcy pojazdem, ktory
skreca w droge poprzeczng, jest obowiqzany zachowac szczegolng ostroznosé, upewnic sie, ze
nie stanowi zagrozenia ani utrudnienia dla innych uczestnikow ruchu i ustqpic pierwszenstwa
rowerzyscie jadqcemu po drodze (Sciezce) dla rowerow, przecinajqcej jezdnie drogi, na ktorq
wjezdza i zbliZajqcemu sie do przejazdu dla rowerow przez te jezdnie ™.

UZASADNIENIE: Przywrocenie tego ustgpu wynika z jednoznacznego zapisu Konwencji
Wiedenskiej (art. 16 ustgp 2) z 1968 roku, ktora Polska ratyfikowata 1 ktora zostata
opublikowana w Dzienniku Ustaw numer nr 5 poz. 40 z dnia 24 lutego 1988 roku. Ponadto
zapis ten umozliwia poprawna organizacje ruchu na skrzyzowaniach droég z wydzielonymi
drogami rowerowymi, jednoznacznie ustala pierwszenstwo i1 odpowiedzialnos$¢ oraz eliminuje
konieczno$¢ stosowania znakow drogowych i innych rozwiazan. Obecne zapisy Prawa o
Ruchu Drogowym jawnie zachgcaja kierowcoOw samochoddéw skrecajacych w  drogi
poprzeczne do lekcewazenia pieszych i rowerzystow, przekraczajacych jezdnie tych drog.
Prowadzi to do rosnacej liczby wypadkéw. W szczegdlnosci nalezy zwrdci¢é uwage na
sytuacje, kiedy rowerzysta przekracza przejazd rowerowy na zielonym $wietle i zostaje
potracony przez kierowcg samochodu skrecajacego - rowniez na zielonym $wietle - w prawo.
Jest to skutek nawykow wyrobionych migdzy innymi przez obecne prawo. Przepisy i praktyka
krajow o wyzszym poziomie bezpieczenstwa ruchu drogowego szczegdlnie akcentuja
pierwszenstwo stabszych uczestnikow ruchu w takiej sytuacji. Na przyklad w Niemczech
karanym mandatem wykroczeniem jest samo zaniedbanie obejrzenia si¢ przed zamierzonym
prawoskretem w prawo do tyhu. Polska filozofia przepisow jest w tej mierze odmienna. Nic
dziwnego, ze rezultaty przepisow (stan bezpieczenstwa na drogach) sa rowniez odmienne.

Art. 33.

W ustegpie 1 proponujemy dokonaé¢ zmiany o treSci: Kierujqcy rowerem jest obowigqzany
korzystac z pasa dla rowerow w jezdni, jesli taki jest wyznaczony dla danego kierunku ruchu.
Na skrzyzowaniu, jesli w jezdni wyznaczone sq pasy dla rowerow oraz przejazdy rowerowe
na ich przedtuzeniu oraz sluzy rowerowe, rowerzysta zamierzajqcy zmienic¢ kierunek ruchu
moze opusci¢ pas dla rowerow i skreci¢ na zasadach ogolnych miedzy samochodami lub
pokona¢ skrzyzowanie w dwoch etapach, po przejazdach rowerowych zatrzymujqc sie¢ w
Sluzie rowerowej.

UZASADNIENIE: Jesli w jezdni wyznaczony jest pas dla rowerow dla danego kierunku, to
rowerzysta nie powinien utrudnia¢ ruchu innych pojazdéw, zajmujac czg$ci jezdni nie
przeznaczone dla niego (z wyjatkiem manewru przeplatania, zmiany kierunku jazdy itp.). Ale
obecny zapis dotyczacy przymusu korzystania z drogi rowerowej (w tym wydzielonej) jest
zbyt daleko idacy. Przebieg drogi rowerowej jest czgsto inny, niz planowana trasa rowerzysty,
co jest szczegdlnie istotne w przypadku planowanego skretu zaraz za poczatkiem wydzielonej
drogi rowerowej. Gdy wjazd na wydzielona droge rowerowa jest nieczytelny lub zablokowany
przez inne pojazdy albo stan techniczny drogi rowerowej jest niedostateczny, przepis w
obecnym ksztalcie moze by¢ niebezpieczny. Na skrzyzowaniach proponujemy wybor: albo
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poruszanie si¢ pasem rowerowym, albo zmiana pasa ruchu. Wynika to stad, ze mozna
spodziewa¢ si¢ roéznych zachowan rowerzystow w zaleznosci od ich sprawnosci,
doswiadczenia, a takze od warunkow drogowych. Przepisy powinny sankcjonowaé oba
zachowania. Co najwazniejsze, w kazdej wymagajacej tego sytuacji zarzadzajacy droga moze
wykorzysta¢ znak B-9.

Ustgp 1a skresli¢

UZASADNIENIE: Rowerzystow nie trzeba zacheca¢ do korzystania z pobocza, jesli ruch
jest duzy a stan techniczny pobocza — zno$ny. Przymus Kkorzystania z pobocza jest
dyskryminacja stabszego uczestnika ruchu. Tam, gdzie rowerzysci sa niepozadani, istnieje
mozliwos¢ oznaczenia drogi znakiem B-9.

W ustepie 2 po stowach ,,pod warunkiem ze jest ono umieszczone na dodatkowym siodetku
zapewniajacym bezpieczng jazde” dopisaé stowa lub w specjalnej przyczepce. Osoby starsze
mogq byc¢ przewozone na bagazniku tylko w strefie zamieszkania, w obszarze obowiqzywania
znaku B-43 z wartosciq 30 oraz na wydzielonych drogach rowerowych i tylko w sposob, ktory
nie utrudni poruszania si¢ innym uczestnikom ruchu.

UZASADNIENIE: Prawo powinno uzna¢ rozwoj rynku i spotykana praktyke: dzieci
przewozi si¢ nie tylko w fotelikach, ale i w dostgpnych na rynku przyczepkach. Jednoczesnie
wskazane jest uregulowanie zasad przewozenia dzieci w przyczepkach, ktdre — odmiennie niz
sami rowerzys$ci - nie sg widoczne migdzy samochodami. Z kolei istnieje wiele miejsc, gdzie
przewozenie pasazeréw nie stanowi zadnego zagrozenia, ze wzgledu na niskie dopuszczalne
predkosci 1 pierwszenstwo.

W ustepie 3 w punkcie 1 po stowach: ,jazdy po jezdni obok innego uczestnika ruchu”
dopisa¢: z wyjqtkiem stref zamieszkania, obszaru obowiqzywania znaku B-43 o wartosci 30
km/godz., proponowanego znaku C-20/C-20a oraz drog Ilokalnych poza terenem
zabudowanym o bardzo matym natezeniu ruchu i dobrej widocznosci na dtugich odcinkach, o
ile nie utrudni to poruszania sie innym uczestnikom ruchu.

UZASADNIENIE: w obszarach uspokojenia ruchu i strefach zamieszkania poruszanie si¢
rowerzystow parami nie stanowi zagrozenia dla rowerzystoéw ani utrudnienia dla innych
uczestnikow ruchu. Jazda parami jest dopuszczona w przepisach drogowych wielu panstw
(np. Niemcy) jako zasada ogolna, najczgSciej przy zastrzezeniu, ze Trowerzysci musza
powrdci¢ do jazdy jeden za drugim w sytuacji, kiedy zbliza si¢ inny pojazd. Powyzszy przepis
dodatkowo sankcjonuje stan faktyczny, ktory nie prowadzi do wypadkéw ani koliz;ji.

W ustgpie 4 podpunkt 1 musi otrzymac¢ brzmienie: ,, wjezdzania bezposrednio przed pojazd
znajdujqcy sie na przejezdzie” lub powinien zosta¢ skreslony, pozostawiajac organizacje
ruchu na zasadach ogdlnych lub oznakowaniu.

UZASADNIENIE: obecne brzmienie jest sprzeczne z art. 16 ust. 2 Konwencji Wiedenskiej.
Pierwszenstwo na skrzyzowaniu drogi rowerowej z drogami powinno by¢ ustalane na
zasadach ogdlnych, stosownie do sytuacji, czyli rangi zarowno ulicy jak i drogi rowerowe;j.
Ponadto prawo powinno bra¢ pod uwage zdrowy rozsadek i instynkt samozachowawczy
stabszych (niechronionych) uczestnikéw ruchu.



W ustepie 5 punkt 2 otrzymuje brzmienie: ,jna jezdni ruch pojazdow dozwolony jest z
predkosciq wiekszq lub rownq niz 50 km/h oraz brak pasa dla rowerow lub wydzielonej drogi
rowerowej” oraz dopisuje si¢ podpunkt 3 o brzmieniu: ,warunki atmosferyczne (Snieg,
gololedz, oblodzenie itp.) powodujq, Ze korzystanie z jezdni moze by¢ niebezpieczne dla
rowerzysty i stanowic¢ utrudnienie dla innych uczestnikow ruchu”.

UZASADNIENIE: obecny zapis o szeroko$ci chodnika jest martwy. Nikt nie postuguje si¢
na co dzien metrem, zwlaszcza przed wjazdem na chodnik. W przepisach ogolnych istnieje
zapis o szczegoOlnej ostroznosci rowerzysty 1 bezwzglednym ust¢gpowaniu pierwszenstwa
pieszym. Ze wzgledu na wyjatkowe warunki atmosferyczne nalezy dopusci¢ ruch rowerdw po
chodnikach w kazdej sytuacji. W sytuacji gotoledzi czy duzego zas$niezenia rowerzysci i tak
poruszaja si¢ bardzo powoli, na jezdni stanowia znaczne utrudnienie dla innych pojazdow a
na chodniku sa znacznie mniej narazeni na cigzki wypadek.

Dodatkowo, proponujemy ustep 8 w brzmieniu: ,,w strefie zamieszkania rowerzysta musi
ustepowac miejsca pieszym oraz ma pierwszenstwo wobec pojazdow silnikowych. Rowerow
nie dotyczq znaki ogolne nakazu i zakazu, o ile sq oznaczone tabliczkq T-22 lub pochodnymi.”

UZASADNIENIE: tres¢ ustgpu 8 wynika z wieloletniej obserwacji zachowan uczestnikow
ruchu w strefach zamieszkania oraz problemoéw formalnych z rozwiazaniem organizacji
ruchu, uznajacej takie zachowania.

Art. 45.
W ustepie 1 po stowach ,,kierowania pojazdem” dopisuje si¢ wyraz silnikowym

UZASADNIENIE: Kierowcy pojazdow silnikowych maja nieporownywalnie wigksze
mozliwosci wyrzadzenia szkod u innych uczestnikéw ruchu, niz rowerzysci, ktorzy ryzykuja
przede wszystkim wilasnym zdrowiem i zyciem. Prawo niemieckie dopuszcza 1,6 promila
alkoholu u rowerzysty, a prawo dunskie w ogole nie wypowiada si¢ o dopuszczalnym
poziomie alkoholu u rowerzystow. Obecnie przepisy polskie w praktyce zroéwnuja
odpowiedzialno$¢ karna kierowcy 30-tonowego samochodu cigzarowego, autobusu z
pasazerami, samochodu jadacego z predkoscia 120 km/godz. oraz rowerzysty. Prawo powinno
unika¢ fikcji 1 réznicowaé cigzar przestgpstwa w zalezno$ci od rzeczywistego stopnia
zagrozenia.

W ustepie 2 po stowach ,kierujacemu pojazdem” dopisuje si¢ wyraz silnikowym

UZASADNIENIE: Rowerzysta ma znacznie mniejsze szanse na wyrzadzenie jakichkolwiek
szkdd niz kierowcy pojazdéw samochodowych.

III: OGOLNE WYMOGI TECHNICZNE DOTYCZACE ROWEROW
Proponujemy przeniesienie calos$ci zapisow w tej kwestii z rozporzadzen do ustawy.

Rozporzadzenia moga okresla¢ parametry techniczne poszczegdlnych elementow
wyposazenia roweru, ale nie zasady ogolne.



Oswietlenie i inne wyposazenie rowerow i riksz rowerowych.

Rower musi by¢ wyposazony w przynajmniej jedno trwale umocowane $wiatto odblaskowe
barwy czerwonej widoczne z tytu oraz przynajmniej jedno barwy biatej widoczne z przodu. W
kotach roweru musza znajdowac si¢ $wiatla odblaskowe barwy bialej lub pomaranczowe;j
widoczne z obu bokéw roweru.

W warunkach zmniejszonej przejrzystosci powietrza oraz po zmroku rowerzysta musi uzywac
$wiatet pozycyjnych: przynajmniej jednego czerwonego, widocznego z tytu oraz przynajmnie;j
jednego barwy bialej lub zottej selektywnej, widocznego z przodu. Przednie i tylne $wiatla
odblaskowe 1 pozycyjne nie moga znajdowac si¢ nizej, niz 35 cm nad powierzchnia jezdni. W
warunkach dobrej przejrzystosci powietrza w nocy $wiatta pozycyjne oraz odblaskowe musza
by¢ widoczne z odleglosci co najmniej 150 m.

Przyczepki rowerowe musza by¢ wyposazone w czerwone $wiatto odblaskowe widoczne z
tylu oraz §wiatta odblaskowe zoéite lub biate widoczne z boku. Przyczepki, ktoérych obrys
poprzeczny przekracza obrys roweru, musza by¢ wyposazone w dwa odblaski barwy bialej
widoczne z przodu i dwa odblaski czerwone widoczne z tylu, umieszczone przy bocznych
krawedziach. Przyczepki, ktore zastaniaja tylne $wiatlo pozycyjne roweru, musza by¢
wyposazone w dodatkowe o$wietlenie pozycyjne z tytu analogiczne jak w przypadku roweru.

Przyczepki, szczeg6lnie stuzace do przewozu dzieci, rowery dziecigce poruszajace si¢ po
drogach publicznych i drogach rowerowych oraz rowery poziome musza by¢é wyraznie
oznakowane proporczykiem barwy pomaranczowej, zottej lub jasnoczerwonej o wymiarach
co najmniej 0,2 x 0,3 m, z elementami odblaskowymi, umieszczonym na maszcie z tylu
przyczepki lub roweru na wysokosci 1,8-2,0 m nad powierzchnia jezdni.

Riksze rowerowe musza by¢ oznakowane dwoma czerwonymi $wiattami odblaskowymi
widocznymi z tylu, dwoma bialymi odblaskowymi z przodu oraz co najmniej dwoma
$wiatlami pozycyjnymi z przodu i co najmniej dwoma z tyhi. Swiatta musza by¢ mocowane
na bocznych krawedziach rikszy.

Zaleca sig, aby rowerzysta oraz rower (riksza) byli w miar¢ mozliwosci wyposazeni w
dodatkowe odblaski barwy biatej, pomaranczowej lub zo6ttej widoczne ze wszystkich
kierunkow, w tym odblaski w pedatach widoczne z przodu i tylu oraz odblaski czerwone,
ktore nie moga by¢ widoczne z innej strony niz z tytu.

Przednie 1 tylne $wiatla pozycyjne roweru i rikszy moga by¢ migajace.

Rower musi by¢ wyposazony w przynajmniej jeden hamulec oraz sygnat dzwigkowy
(dzwonek, trabka itp.). Kazdy rower stuzacy do przewozu dzieci w foteliku lub przyczepce
oraz kazda riksza musi by¢ wyposazona w dwa niezaleznie dziatajace hamulce oraz sygnat

dzwigkowy.

Przepisy powyzsze nie dotycza roweréw wyczynowych nie przeznaczonych do poruszania si¢
po drogach publicznych na zasadach og6lnych.

UZASADNIENIE: Prawo powinno uwzgledni¢ rozwdj rynku — najnowsza generacja
migajacego bialego os$wietlenia diodowego (LED) jest znacznie lepiej widoczna, niz
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spetniajace obecne wymogi prawa oS$wietlenie state, szczegdélnie na tle reflektoréw
samochodowych. Wigkszy, niz obecnie nacisk powinien by¢ potozony na odblaski (w tym
przednie 1 boczne), ktore czgsto sa znacznie lepiej widoczne na drodze, niz pozycyjne §wiatla
roweru. Nalezy wyeliminowa¢ obowiazujace nieporozumienie o maksymalnej wysokos$ci, na
jakiej moze znajdowac si¢ o§wietlenie roweru (95 cm nad jezdnia, rozporzadzenie MTiGM w
sprawie warunkow technicznych pojazdéw), bo im wyzej znajduje sig Swiatto, z tym wigkszej
odlegtosci jest widoczne (szczegodlnie w wigkszym ruchu, np. miejskim). Wskazane jest
uregulowanie kwestii przyczepek, ktore moga w najblizszym czasie sta¢ si¢ bardzo popularne,
a ktore bez proporczykow sa w ruchu ulicznym niewidoczne.

Obecnie wyposazenie techniczne w cato$ci opisuje rozporzadzenie. Wiasciwym miejscem jest
ustawa, ktora powinna regulowacé sprawy podstawowe: ilo$¢, kolor i1 charakter §wiatet 1 in.
wyposazenia. Szczegdly techniczne wyposazenia moga by¢ jak dotychczas regulowane
odrebnymi przepisami.

IV. ZNAKI DROGOWE

Postulujemy wprowadzenie do Prawa o Ruchu Drogowym (a nie rozporzadzenia) pelnego
zestawu znakow drogowych. Postulujemy rowniez niewielkie korekty znaczenia znakdw oraz
wprowadzenie nowych znakow.

Znak A-7 "ustap pierwszenstwa'': Znak A-7 znajdujqcy sie w obrebie skrzyzowania dotyczy
tylko najblizszej jezdni wraz z towarzyszqcq jej wydzielonq drogq rowerowq, przed ktorq
zostal umieszczony .

Znak B-20 “stop”: umieszczony w obrebie skrzyzowania dotyczy tylko najblizszej jezdni,
wraz z towarzyszqcq jej wydzielonq drogq rowerowq, przed ktorq zostat umieszczony.

UZASADNIENIE: nalezy jednoznacznie podkresli¢ jednolity charakter (spdjnos$¢) pasa
drogowego: jezdni 1 wydzielonych drég rowerowych biegnacych wzdtuz nie;j.

Znak lgczony C-13 i C-16 z kreska pionowa: droga dla rowerow obok drogi dla pieszych.
Takie polgczenie znakow jest mozliwe wylqcznie z oznakowaniem poziomym (linia ciqgtq) lub
jednoznacznym zroznicowaniem nawierzchni przy jednoczesnym zastosowaniu znaku P-23 i
zastepuje dwa odrebne znaki C-13 i C-16.

Znak laczony C-13 i C-16 z kreska pozioma: droga dla rowerow (rowerzystow) i pieszych.

UZASADNIENIE: obecnie istnieja rozbiezno$ci interpretacyjne znaczenia obu wariantow
faczonych znakow C-13/C-16; nalezy to jednoznacznie wyjasni¢ w ustawie.

Znaki postulowane C-20 i C-20a analogiczne do B-43 i B-44; znak C-13 (droga dla
rowerdw) w bialym prostokacie: Ulica rowerowa, czyli droga rowerowa z dopuszczonym
ruchem samochodow z predkosciq maksymalng 20 km/godz. i pierwszenstwem rowerzystow,
mozliwe stosowanie urzqdzen spowalniajqcych ruch (progi) bez dodatkowych znakow
ostrzegawczych. W odroznieniu od znaku D-40 (strefa zamieszkania) piesi nie mogq poruszac
sie po jezdni. Postulowany znak C20a oznacza koniec ulicy rowerowe;.



UZASADNIENIE: W wielu miejscach, zwlaszcza w centrach miast, brakuje jednoznaczne;j i
prostej] metody oznakowania jezdni lub drogi rowerowej — istnieje bowiem koniecznos$¢
wprowadzania np. dojazdowego ruchu samochodowego i tworzenia licznych wyjatkow od
znaku C-13. Proponowany znak C-20 rozwiazuje ten problem, powstrzymujac jednoczesnie
»dewaluacje” znaku C-13 1 wprowadzajac kolejna mozliwos¢ systemowego uspokojenia
ruchu przy pomocy progow spowalniajacych itp. Taki znak istnieje w prawie niemieckim.

Znak D-40 (zmiana znaczenia): pieszy ma pierwszenstwo przed pojazdem, a rowerzysta
ustepuje pierwszenstwa pieszemu i ma pierwszenstwo przed innymi pojazdami (w tym
rikszami rowerowymi). W obszarze obowiqzywania znaku D-40 rowerzystow nie dotyczq
znaki nakazu i zakazu. Pozostale znaczenie znaku — bez zmian.

UZASADNIENIE: Doswiadczenie ponad dekady stosowania tego znaku z centrach wielu
miast Polski wskazuje, ze istnieje konieczno$¢ innego traktowania ruchu rowerowego oraz
samochodowego w strefach zamieszkania.

Znak T-22 (rozszerzenie znaczenia): na tabliczce stosowanej w potaczeniu ze znakiem B-2
lub C-16 oraz innymi mozna dopisywa¢ godziny oraz in. warunki, kiedy znak gtowny nie
dotyczy rowerow (T-22a). W polaczeniu ze znakiem A-7, C-13 i in. mozna dopisywaé
kierunki ruchu (T-22b). W potaczeniu ze znakiem B-2 oraz innymi mozna stosowac
wylaczenie dla roweréw oraz riksz rowerowych (znak T-22c¢).

UZASADNIENIE: Doswiadczenie wskazuje na potrzebg rozszerzenia znaczen i tresci
tabliczki. W szczegdlnosci dotyczy to na przyklad ulic pieszych w centrach miast (znak C-16),
ktore poza godzinami szczytu powinny by¢ dostgpne dla rowerzystow np. jako trasy
przelotowe.

Znak postulowany F-9a (“objazd”) z symbolem pojazdu — np. rower lub samochod
ciezarowy o masie powyzej X ton: objazd dla wyszczegolnionych typow pojazdow

UZASADNIENIE: wskazane jest opisywanie tras alternatywnych dla okreslonych rodzajow
pojazdow, np. przy prowadzeniu szlaku turystycznego przez miasto na zasadach og6lnych.

Znak F-19 (zmiana znaczenia): dotyczy pasow lub kontrapasow rowerowych, szczegoly
znaku sq uzaleznione od rzeczywistej organizacji ruchu. Stosowanie znaku powinno by¢
ograniczone do sytuacji drogowych o wyjatkowej komplikacji.

UZASADNIENIE: Istnieja rozbieznosci co do stosowania znaku F-19 dla kontrapasow a
obecna praktyka stosowania wpisuje si¢ w obyczaj naduzywania i nadmiernego zaggszczenia
oznakowania pionowego. Dlatego nalezy doprecyzowac¢ stosowanie znaku tylko w sytuacjach
nieoczywistych oraz w przypadku kontrapasa.

Znak P-23 (rozszerzenie znaczenia): Po stowach: “oznacza drogg lub jej czg$¢ (pas ruchu)
przeznaczona dla ruchu rowerow jednosladowych” nalezy dopisaé: w tym takze pas ruchu
uzytkowany wspolnie przez wybrane pojazdy (autobusy, taksowki itp.) i oznaczony
stosownymi znakami (P-22, § 91. 3). Znak P-23 lqczony ze znakami P-8 moze wskazywac
organizacje ruchu rowerowego na jezdni, gdzie odbywa sie na zasadach ogolnych.
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Znak postulowany P-26 “Sluza rowerowa”: oznakowanie poziome jezdni w rejonie
skrzyzowania, wyznaczajqce obszar, gdzie rowerzysci oczekujq na zmiane swiatel lub
ustepujq pierwszenstwa przed wjazdem na skrzyZowanie, przed liniq zatrzyman dla
pozostatych pojazdow.

UZASADNIENIE: obecnie brakuje mozliwosci wprowadzania dodatkowego oznakowania
poziomego w rejonie skrzyzowan, umozliwiajacego poprawna organizacj¢ ruchu rowerowego
i rzeczywiste, pozadane uprzywilejowanie rowerzystow w niektorych sytuacjach. Sluzy
rowerowe sa spotykane w wielu krajach (Niemcy, Holandia).

Znak postulowany P-27 czerwona nawierzchnia: stosowana opcjonalnie, oznacza pas
ruchu rowerow, przejazd rowerowy, sluze rowerowq, ulice oznakowanq znakami D-40 lub
postulowanym znakiem C-20 oraz przejscie piesze. Czerwona nawierzchnia oznacza obszar,
gdzie kierowca powinien zachowa¢ szczeg6lng ostrozno$¢ wobec stabszych uczestnikow
ruchu.

Ponadto postulujemy uzupelnienie (rozszerzenie) zestawu znakow szlakow rowerowych.
Oznakowanie wynikajace z Rozporzadzenia Ministréw Transportu 1 Gospodarki Morskiej
oraz Spraw Wewngtrznych 1 Administracji z dnia 21 czerwca 1999 r. w sprawie znakow i
sygnalow drogowych § 83. 1. jest niewystarczajace i powinno zosta¢ uzupeknione o zestaw
znakow (drogowskazow, znakéw pomocniczych), ktory przedstawiamy jako propozycje w
zataczniku do niniejszego wniosku.

UZASADNIENIE: obecne znaki szlakow (R-1 do R-3) sa stabo czytelne i niewystarczajace
dla znakowania wielu szlakow i tras rowerowych, zwtaszcza prowadzonych w jezdni drog
publicznych na zasadach ogolnych 1 tras przebiegajacych przez teren zabudowany. Ze
wzgledu na stabe o$wietlenie roweréw znaki powinny by¢ odblaskowe 1 zotte (wyraziste i
dobrze widoczne w warunkach gorszej widoczno$ci). Kodowanie szlakow powinno by¢
liczbowe lub/oraz literowe ze wzgledu na mozliwa duza liczbe szlakow w poszczegdlnych
obszarach, przy zachowaniu kodowania barwami dla tras wytacznie lokalnych (istniejacych).
Konieczne jest wprowadzenie dodatkowego oznakowania informujacego o charakterze szlaku
(tatwy, trudny, trudny terenowy).

Ponadto nalezy opracowa¢ we wspolpracy z zainteresowanymi instytucjami i organizacjami
spotecznymi 1 opublikowaé¢ (np. w drodze rozporzadzenia) spis szlakow krajowych 1

regionalnych wraz z numeracja - a przynajmniej zasady tworzenia, numerowania i
znakowania szlakow oraz tworzenia 1 upubliczniania baz danych istniejacych szlakow.

Wigcej informacji — www.rowery.org.pl
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