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Ograniczenia prawne rozwoju infrastruktury rowerowej

Legal barriers for cycle infrastructure development

Ruch rowerowy w Polsce jest generalnie niedocenihguych miastach stanowi maksymalnie
kilka procent wszystkich podig, w matych najwyej kilkanacie procent. Potencjat ruchu rowerowego
jest jednak zdecydowanie #liszy — w duych miastach mae skgat kilkunastu procent, a w matych
nawet stanowi wigcej niz jedra trzech wszystkich podrgy. Niski udziat roweru w pode@ch jest
wynikiem szeregu czynnikéw, jednakjednym z najwaniejszych jest infrastruktura rowerowa. Polskie
miasta nie posiadaj kompleksowych rozwizan dla rowerzystow, co wynika w de mierze z
historycznych uwarunkowia Na przeszkodzie stpjnie tylko brak pienridzy i brak przekonania
decydentow do inwestycji w tym zakresie. Problensertez nieodpowiednie rozwezania prawne.

Polskie przepisy pomijajszereg aspektéw ruchu rowerowego, caynproces projektowania
bardzo trudnym, a saprinfrastruktue rowerows czesto nieodpowiadaga oczekiwaniom rowerzystéw.
Wynika to nie tylko z braku dwiadczenia, ale g#ciej z braku zrozumienia istoty ruchu rowerowego
oraz przesadnej troski o bezpiegztvo rowerzystéw. Prowadzi to do powstawania razei w istocie
kuriozalnych, takich jak np. kazenie drogi rowerowej przed skeoyaniem, a wic przed najbardziej
niebezpiecznym miejscem. Na uwagastuguje rownie kwestia pierwsagstwa rowerzystow na
skrzyzowaniach, uregulowana obechie w Prawie o ruchuaWwggn odmiennie i w wiazacej Polslg
umowie medzynarodowej.

Artykut przedstawia najwaniejsze propozycje zmian prawnych, ktére paleby wprowad4,
aby ufatwé tworzenie infrastruktury rowerowej. Przedstawiopepozycje wynikaj z dawiadczeé
panstw 0 bogatszej tradycji rowerowej oraz przélay autoréw. Autorzy dowodg ze przepisy powinny
zapewnié wieksz elastycznéé projektantom i zamgdcom drdg, gdy infrastruktura drogowa, nie tylko
rowerowa, zawsze stanowi pewien kompromis §akdezpieczastwa i ograniczé finansowych.

Bicycle traffic in Poland is generally underestigghtin big cities cyclists constitute no more than
few percent of total traffic, in small no more thamlozen percent. Bicycles, however, have a mugera
potential — in big cities percentage of bicyclgdricompared to total number of trips could exce@ed 1
while in small cities 1/3 of all trips could be neatty bike. Small use of bicycles results from many
factors, with bicycle infrastructure being one dfetmost important. Polish cities do not have
comprehensive solutions for cyclists, caused byohdal conditions. Money and decision-makers’
conventional wisdom are not the only barriers —tagulations also are a big problem.

Polish codes omit many aspects of bicycle trafficsing design to be a very difficult task, and the
bicycle infrastructure often inadequate for cyslisieeds. Such outcome results not only from laick o
experience, but more frequently from not understanthe essence of bicycle traffic and from exogssi
care for cyclist safety. Resulting from that arevpese solutions such as ending a cycle path gfetre a
junction, which is the most dangerous place. Orother hand some codes, such as a case of righpf-
on junctions, are in opposition to internationalegggnents signed by Poland.

Presented in this paper are the most importantgsalp for law modification necessary to
facilitate cycle infrastructure construction. Theomosals are based on experience from countrids wit
stronger cycle traditions and on authors’ conclusioAuthors prove that codes for infrastructursigie
should give more freedom to designers and road gesiadecause shape of road infrastructure, not only
limited to cyclists, always should be a compromidetraffic quality, traffic safety and financial
restrictions.



Przepisy prawa budowlanego

Rozporadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskieflizia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowidddrogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 43,
poz. 430) péwieca infrastrukturze dla ruchu rowerowego niewieleagiwv Przepisy § 46-48 tego
rozporadzenia okrélaja m.in. minimalm, szeroké¢ droég rowerowych oraz ich dopuszczalne pochylenie
poprzeczne i podime. Wiele kwestii zwizanych z ich projektowaniem i realizaajie doczekato si
jednake stosownej regulacji.

Przyktadowo, rozpoeglzenie nie wskazuje, czy i w jakim zakresie wymeghniczne odnogze
sig do chodnikow (dziat 111, rozdziat 8) ordgziezek rowerowych (dziat 111, rozdziat 9) stosoévaalezy do
drég pieszo-rowerowych. Brak nawet przepisu flejgcego minimala szeroké¢ dwukierunkowej drogi
pieszo-rowerowej - przepis § 47 rozpgizenia wskazuje bowiem jedynie minimalne szefokdrog
rowerowych jednokierunkowych (1,5 m), dwukierunkahy(2,0 m) oraz jednokierunkowych drég
rowerowych, z ktérych magkorzystd piesi (2,5 m).

Na krytyczra ocere zastugu rowniez zawarte w rozpoggzeniu zalecenia odéisie konstrukcji
nawierzchni drog rowerowych. Zaiznik nr 5 do rozporgizenia zaleca stosowanie do budowy drog
rowerowych dwdéch rodzajow nawierzchni — bitumiczioepz z kostki betonowej. O ile nawierzchnia
bitumiczna stanowi dla drég rowerowych nawierzehpdd wieloma wzgidami najlepsz, to zalecenie
stosowania nawierzchni z kostki nie powinn@ast& w przepisach rozpogdzenia.

Za powyszym stanowiskiem przemawia przede wszystkizssza trwaté¢ nawierzchni z kostki,
wieksza nk w przypadku asfaltu podatftona erozi oraz wysze opory toczenia, ktore utrudniggzc i
powodup, ze nawierzchnia z kostki jest negatywnie odbieranzep znaczsp czs$¢ uzytkownikéw
jednaladow.

Jak wynika z raportu Umwelt- und Prognose — Inst#w. ,UPI-Bericht 41 rowerzysta
poruszajcy sk po nawierzchni z kostki napotyka opory toczen&086 (dotyczy kostki bezfazowej) lub o
40% (dotyczy kostki fazowanej) wkisze nk w przypadku nawierzchni bitumicznejOznacza toze
zastosowanie tego rodzaju nawierzchni zaeszobngza komfort jazdy, jak réwnie powoduje istotne
zmniejszenie konkurencyjgo roweru w poréwnaniu z innynfirodkami transportu. Jak podkla sie
w literaturze przedmiotu, z przytoczonych waifiw kostka powinna kfystosowana do budowy drég
rowerowych jedynie w wygkowych wypadkach

Na rzecz stosowania naiezkach nawierzchni z kostki betonowej podnoszony bywasem
argument, 2 pod drog rowerows utozona jest infrastruktura podziemna, do ktorej zapemynpowinien
by¢ tatwy dosgp. Argument ten uzrda naley za nietrafny, albowiem zgodnie z 8§ 140 ust. 1
rozporadzenia,umieszczenie w pasie drogowym qdze: infrastruktury technicznej nie zywanej z
drogg (...) nie mee przyczynié sie do (...) zmniejszenia wasiti wytkowej drogi”. Z przepisu tego
wynika, ze interes gytkownikow drég (w tym rowerzystow) winien ndig@ierwszéstwo przed interesem
podmiotéw, w ktorych gestii pozostaje infrastruktupodziemna. Warto réwnie podkreli¢, iz
nawierzchnia z kostki jest drsza w realizacji i utrzymaniunhawierzchnia bitumiczna.

Powyzsze okolicznéci sprawiag, iz nie tylko uchylé nalezatoby zalecenie stosowania na drogach
rowerowych nawierzchni z kostki, ale gz wyhczy¢ nalezaloby takh mazliwosé. Ewentualne
odstpstwa od reguly,z kostka betonowa nie powinna dgtosowana do budowy drég rowerowych,
dotyczy¢ moglyby jedynie obszardéw afbych ochrol konserwatorsk

Prawo o ruchu drogowym

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchuaivgm (t.j. Dz.U. z 2005 r. Nr 90, poz. 757
ze zm.) oprécz przepisow odnasygch st do wszystkich uczestnikédw ruchu, zawiera szeregmsow
szczegOlnych dotyazych ruchu rowerowego.

Do najwaniejszych probleméw, jakie wytanigjsic podczas analizy téei tychze przepisow,
nalezy kwestia pierwsagstwa na skrzzowaniach. Stosownie do art. 27 ust. 1 ustaWierujqcy
pojazdem, zbtajqc sk do przejazdu dla rowerzystow, jest obg@iny zachowaszczegolp ostranasé i
usipi¢ pierwszéstwa rowerowi znajdgcemu st na przejédzie”. Prawo o ruchu drogowym nie
wskazuje natomiast, jak powinien zachéveie kierujacy pojazdem w sytuacji, gdy rowerzysta dopiero

L www. upi-institut.de/upi41.htm
2 podrecznik projektowania przyjaznej dla roweréw infrattury ,Postaw na rowet Krakéw 1999, C.R.O.W. /
ZG PKE, s. 139.



zbliza sk do przejazdu. W pierwotnym téie ustawy (Dz.U. z 1997 r., Nr 98, poz. 602) wpsivat
przepis art. 27 ust. 2, ktory stanowit, jkierujgcy pojazdem, ktory skra w drog poprzecza, jest
obowizany usipi¢ pierwszéstwa rowerowi jadcemu po drodzesiezce) dla rowerdw, przebiegaiej
przez jezdwi drogi, na ktog wjezdza”. Na mocy art. 1 pkt 13 lit. b) ustawy z dnia 6zeénia 2001 r. o
zmianie ustawy - Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. N9 1poz. 1444) przepis ten zostat jedmak
uchylony.

Uchylenie wspomnianego przepisu wskazuje, imtench ustawodawcy byto pozbawienie
rowerzystow pierwszestwa w przypadku wskazanym ddtw art. 27 ust. 2 Prawa o ruchu drogowym.
Ratyfikowana przez Polgkkonwencja o ruchu drogowym spetdzona w Wiedniu dnia 8 listopada 1968
r. (Dz.U. z 1988 r. Nr 5, poz. 40 ze zm.) przewidiyjymczasem w art. 16 ust. 2, podczas wykonywania
manewru zmiany kierunku ruchu kieyay - nie naruszac postanowig¢ artykutu 21 niniejszej konwencji
dotyczcych pieszych - jest obawany przepfci¢ pojazdy jadce z przeciwnego kierunku na jezdni, ktor
zamierza opfci¢, oraz rowery i motorowery jade po drogach dla roweréw, przecipaych jezdri, na
ktérqg zamierza wjeché. Stosownie do art. 91 ust. 2 w awku z art. 89 ust. 1 pkt 5 i art. 241 ust. 1
Konstytucji RP konwencja o ruchu drogowym ma piersfistwo przed ustaay jezeli ustawy tej nie da si
pogodzé z jej tr&cia. Oznacza tozimimo uchylenia wspomnianego przepisu art. 27218rawa o ruchu
drogowym rowerz§ci nadal maj pierwszéstwo przed pojazdami zmienagymi kierunek ruchu w
przypadku okrdonym w art. 16 ust. 2 konwenciji.

W swietle powyzszych rozwaan nasuwa & pytanie o sens uchylenia przed kilkoma laty art. 2
ust. 2 ustawy. O ile celem ustawodawcy bylo pozkaiei rowerzystébw pierwsastwa na
skrzyzowaniach, to cel ten nie zostat qggiiety. Dokonana zmiana walnie przyczynitg siatomiast do
tego, & wielu rowerzystow, a przede wszystkim kierowcowe, wie, jak naley zachowa si¢ zblizajac sk
do przejazdu dla rowerzystéw. Nie ulegatpliwosci, iz niezwykle doniosta kwestia, jakjest
pierwszéstwo przejazdu w miejscu, w ktérym droga rowerowaepina jezdmi, powinna zosia
calagsciowo i w jednoznaczny sposob uregulowana w Prawieuchu drogowym. Trudno bowiem
oczekiwg& od przecitnego uczestnika ruchu znajofod tresci uméw medzynarodowych oraz
postanowié konstytucji dotycgcych zrédet prawa. Obecna regulacja, nieczytelna dla gigizeego
uzytkownika drogi, sprzyja niegtpliwie nagminnemu wymuszaniu na rowerzystach pézeistwa przez
kierujacych innymi pojazdami, a w konsekwencji - kolizjomigdzy rowerzystami a samochodami.
Jedynym rozgdnym rozwhzaniem wydaje giw tej sytuacji przywrocenie przepisu art. 27 @sBrawa o
ruchu drogowym w brzmieniu odpowiadeym tresci art. 16 ust. 2 konwencji wiedskiej.

Kolejna wazna kwesth uregulowan w Prawie o ruchu drogowym, jest zakres, w jakirpulkzcza
si¢ korzystanie przez rowerzystow z chodnikow. W sgfiugdy wzdhe wielu waznych arterii weaz brak
drog rowerowych, poruszanieggiowerami po chodnikach zamiast po jezdni wybiertragce o wlasne
bezpieczéstwo znaczna e&¢ uzytkownikow jedndladoéw. Na zachowania rowerzystow istotny wptyw
ma przy tym nie tylko brak na danej trasie infraktury dla ruchu rowerowego, aleztezynniki takie jak
zly stan nawierzchni przy kradzi jedni oraz hagminne niestosowaniglderowcdéw do obowgzujacych
ograniczé predkosci. Wynikajacy z art. 33 ust. 5 Prawa o ruchu drogowym zakre@susizczalnego
korzystania z chodnikow przez rowerzystow jest tgasem niewielki, znacznie mniejszyznina to
miejsce w praktyce. Przepis ten przewiduje,, korzystanie z chodnika lub drogi dla pieszych przez
kierujgcego rowerem jedritadowym jest dozwolone vggkowo, gdy:

1) opiekuje ¢ on osoly w wieku do lat 10 kierggg rowerem lub

2) szeroke&¢ chodnika wzdtidrogi, po ktérej ruch pojazdéw jest dozwolony edgrscig wigksz; niz 50
km/h, wynosi co najmniej 2 m i brakuje wydzielatregi dla roweréw”.

Ze wszech miar padane jest, by wynikage z tego przepisu uprawnienie do poruszagiacsierami po
chodnikach zostato poszerzone np. poprzezgistie wskazanej w nim gakosci 50 km/h pedkoscia 40
km/h. Celowe bytoby rownie uchylenie zawartego w przytoczonym przepisie wymayg zakresie
minimalnej szerokéxi chodnika, albowiem trudno wymagaby dany rowerzysta przed wjazdem na
chodnik dokonywat jego pomiarow. Postulowane zmjargore w duej mierze stanowityby
usankcjonowanie juistniepcej praktyki, wptyrtyby na popraw bezpieczastwa rowerzystéw w sytuaciji
braku odpowiedniej infrastruktury rowerowej. Na giaesie zauwsg/¢ naleey — w kontekcie
podnoszonych esto obaw o bezpiec#stwo pieszych -z proponowana zmiana przepisow pozwolitaby
skoncentrowé& uwag; policji lub strazy miejskiej nasciganiu oséb, ktére powodufaktyczne zagreenie
dla pieszych, nie Zavszystkich rowerzystéw — w przewagacej czsci poruszajcych sé po chodnikach
ostraznie i z bezpiecznpredkoscia.



Oprocz przepiséw Prawa o ruchu drogowym istotnyywma warunki ruchu rowerowego maj
przepisy aktéow wykonawczych do tej ustawy. Uwagvracaj m.in. przepisy rozposadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawiarunkéw technicznych pojazdéw oraz zakresu ich
niezkednego wyposzenia (Dz.U. z 2003 r. Nr 32, poz. 262 ze zm.). 8tose do § 53 ust. 1 tego
rozporadzeniarower powinien by wyposaony:

1) z przodu - w jednéwiatto pozycyjne barwy biatej lutbitej selektywneyj;

2) z tylu - w jednawiatto odblaskowe barwy czerwonej o ksztalcie inmghtrojkgt oraz jednaswiatto
pozycyjne barwy czerwonej, ktoredmdy: migagce

W poréwnaniu z wczgiejszym stanem prawnym pozytywnie ocenalery dopuszczenie wyposania
roweru w tylneswiatto migapce barwy czerwonej. Warto jedrik by w przepisie § 53 ust. 1 pkt 1
rozporadzenia uwzgidniona zostata réwnie mozliwos¢ wyposaenia roweru w migage swiatlo
przednie barwy biatejSwiatta takie, w praktyce obecnie powszechnigwane przez rowerzystow,
znacznie poprawiajbezpieczastwo wytkownikéw jednagladéw, zwracajc z duej odlegtaci uwag:
kierowcdw. Do akcesoriow rowerowych, ktére wymagghuwzgkdnienia w przepisach wspomnianego
rozporadzenia, nalga rowniez popularne w Europie Zachodniej przyczepki do paaw dzieci.
Dopuszczenie przewozu dzieci w przyczepkach wynudyatvszake przede wszystkim zmiany art. 33
ust. 2 prawa o ruchu drogowym, zgodnie z ktorymedzd w wieku do lat 7 ni@ by obecnie
przewaone na rowerze jedynie na dodatkowym siodetku.

Sparéd aktow wykonawczych do Prawa o ruchu drogowymydejacy wpltyw na warunki
transportu rowerowego mgj jednake rozporzadzenie Ministrow Infrastruktury oraz Spraw
Wewretrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. wrawie znakéw i sygnatéw drogowych (Dz.U.
Nr 170, poz. 1393) oraz rozpadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003w sprawie
szczegotowych warunkéw technicznych dla znakéwghsyow drogowych oraz wgdzen bezpieczastwa
ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na akthg(Dz.U. Nr 220, poz. 2181), ktérym
poswiccone leda dalsze rozwaania.

Oznakowanie pionowe

Obowigzujace przepisy dotyexre oznakowania pionowego przewiglyy niektérych kwestiach
rozwiazania rozmijaice s¢ z potrzebami ruchu rowerowego i najlepsraktyla, opart na wzorcach
zachodnioeuropejskiéh Przyktadem regulacji zastugegj na krytycza ocer sa postanowienia pkt.
5.2.6.4 zajcznika nr 1 do rozposzzenia z dnia 3 lipca 2003 r., zgodnie z ktérympraypadku potrzeby
przeprowadzenia gfju rowerowego przez jezadnipoza skrzgowaniem zaleca si zaniechanie
wyznaczenia przejazdu dla rowerzystow. Row&twynieliby w takich r—
miejscach przeprowad&aswe pojazdy po przgjiach dla pieszych. W
tym samym punkcie przewidujeesiiz ,jezeli cigg rowerowy przekracza
droge z pierwszéstwem, na drodze dla roweréw nglezastosowa
srodki spowalniagce ruch, a bezpoednio przed wjazdem na jezeni
zakoiczy¢ droge dla roweréw poprzez umieszczenie znaku C-13a,
aby rowery byly przeprowadzane przez @ragierwszéstweni.

Nie ulega wgtpliwosci, iz tres¢ przytoczonych postanowie
stanowi przejaw nadmiernejzle pogtej troski o bezpieczstwo
rowerzystow, ktora przynéé maoze skutki odwrotne od oczekiwanyck
Sadzi¢ nalery, iz w przypadku wyznaczania na trasach drog rowerow;
przeg¢ dla pieszych wikszas¢ rowerzystéw nie &dzie stosowa sie do
ucigzliwego obowhzku przeprowadzania rowerow po pasach.
konsekwencji to winie rowerzyci, a nie kierowcy samochodd
ponost beda wing w razie wypadku lub kolizji. Wymaog spojém sieci
drég rowerowych, polegay m.in. na tym,4 rowerzysta powinien mée
mozliwos¢ pokonania danej trasy w sposoéhagty, bez konieczrii
zsiadania z roweru, stanowi elementarny wymdg, ykigowinien by
uwzgkdniany przy projektowaniu tras dla jedtalow. Przepisy
przewidupce wyznaczanie przgj dla pieszych zamiast przejazdéw d

Niemiecki odpowiednik znaku C-

; . . ! : 16 z tabliczlg dopuszczaica ruch
rowerzystow nie odpowiadagatem potrzebom praktyki. rowerowy. Frankfurt nad Odr

(fot. R. Rakower)

¥ M. Beim, R. Rakower, J. RychlewskRuch rowerowy wwietle instrukcji o znakach i sygnatach drogowych —
znaki pionoweTransport Miejski i Regionalny 1/2006, s. 31-37,




Oprocz zmian prawnych w powszym zakresie, projektowanie i realizagprzyjaznej dla
roweréw infrastruktury utatwitoby uwzegtinienie w polskim prawie nowych znakéw pionowyclzorem
znakow wystpujacych w Europie Zachodniej.

Niewatpliwe utatwienie dla rowerzystéw stanowitaby #iwos¢ umieszczania pod znakami C-16
,<droga dla pieszych” tabliczek ,Dozwolony ruch raée”. Oznakowanie takie stanowitoby odpowiednik
wystepujacych w Niemczech pod znakami ,droga dla pieszyelliczek ,Radfahrer frei”. Proponowane
oznakowanie rénitoby sk od oznakowania C-13/C-16, oznaczajgo drog dla rowerow i pieszych, tym,
iz nie obligowatoby rowerzystébw do korzystania z dadeogi. Rowerzyci mogliby zatem wybra
poruszanie sidrogy dla pieszych z dozwolonym ruchem rowerowym lulmgalnych zasadach po jezdni.
Nowe oznakowanie mogtoby znate zastosowanie w szczegéheod tam, gdzie parametry lub stan
techniczny danego chodnikadz tez inne okolicznéci (np. brak paiczea z ulicami poprzecznymi)
przemawiag przeciwko oznakowaniu go jako drogi pieszo-rowepwjednake wskazane byloby
udostpnienie go tym rowerzystom, ktérzy nie czsje bezpiecznie na jezdni.

W miastach Europy Zachodniejesto zdarza sj iz kontynuac ,slepej ulicy” stanowi droga
rowerowa lub skrét rowerowy zapewniey dojazd do najbtiszej przecznicy. Rozwzanie takie warte
jest upowszechnienia rowiiev polskich miastach. W celu zapewnienia roweraystoformacji o tego
rodzaju udogodnieniach nabdoby uwzgkdni¢ w rozporadzeniach zmodyfikowane wersje znakéw D-4a
wulica bez przejazdu” oraz D-4b ,wjazd na deobez przejazdu”, w ktoérych nad czerwoRresk
umieszczony bytby symbol roweruadt tez, analogicznie do rozwzan niemieckich, miniatura znaku C-
13 lub C-13/C-16.

Rozwaenia wymagatoby réwnie uwzgkdnienie w polskim prawie ,ulic rowerowych”. W
ulicach takich, wysfpujacych m.in. w miastach niemieckich, nie buduje siydzielonych drog
rowerowych, jednate rowerzygci zyskup pierwszaéstwo przed innymi gytkownikami drogi i mog tez
m.in. porusza sie parami. Rozwjzanie takie sprawdzaesha odcinkach drég, na ktérych zzngch
wzgledow nie ma méiwosci budowy drog rowerowych, jednzk z uwagi na znaczenie danej trasy w
uktadzie komunikacyjnym, ruch rowerowy zastuguje Baczegdlne wzgty. Ulice rowerowe
oznakowane g za pomog symboli znakéw ,droga dla rowerow” umieszczonych biatym tle na
kwadratowej tarczy.

Uzupetnienie istnieicego oznakowania stanawinogtyby réwnie tabliczki z czarnym symbolem
roweru i strzatkami wskazagymi kierunek jazdy rowerem, np. w albie skrzyowan, jak rownie
specjalne rowerowe drogowskazy, ktére wskazywatglpyymalry tras dojazdu do poszczegdlnych
czgsci miasta lub wybranych, waych celéw podrgy. Pazadane bytoby ponadto uzupetnienie znakow D-
18 ,parking” i D-18b ,parking zadaszony” o weygj biatym symbolem roweru w prawym dolnym rogu,
co wskazywatobyze w danym miejscu znajdujeegarking dla rowerdw.

Dokonupc analizy przepisow regulgych oznakowanie pionowe drog rowerowych rozya
nalezatoby rownie umazliwienie stosowania w tym celu znakéw C-13 lub Qd36 naleacych do
nizszych grup wielkéci, niz wymaga si tego obecnie. Wswietle postanowig zakcznika nr 1 do
rozporadzenia z dnia 3 lipca 2003 r. na drogach powiatdwstosowé nalezy obecnie znakirednie, a
na drogach gminnych znaki mat8rednica tyche znakéw wynosi w przypadku znakéw nakazu
odpowiednio 800 mm i 600 mm. Powsze wymogi dotycz rowniez oznakowania drog rowerowych,
albowiem prawodawca nie przewidziat w tej kwestiyjatku. Skutkuje to w wielu przypadkach
umieszczaniem przéciezkach dla jedndadow znakow wikszych nk wymagag tego faktyczne potrzeby
w zakresie widocznigi znakow z odleghri umazliwiajacej rowerzycie ich spostrzeenie i prawidtovy
reakcg.

Oznakowanie poziome

Projektowanie przyjaznej dla rowerdw infrastrulgtutatwitoby rownie uwzgkdnienie w tréci
analizowanych rozpoggzen nowych rozwizan w zakresie oznakowania poziomego, praktykowanyth o
dawna w Europie Zachodniej. Najivaejsze sp&rod nich to wspdlne pasy autobusowo-roweroiezy
rowerowe oraz azyle dla rowerzystéw na skayaniach.

Wydzielone pasy dla autobuséw stanpwbwierzchng, ktéra — w razie braku wydzielonej drogi
rowerowej — mee by z powodzeniem wykorzystywana przez rowerzystow.swhadczenia
zachodnioeuropejskie wskazujz poruszanie girowerzystéw oraz autobuséw po tym samym pasie nie

* M. Beim, R. Rakower, J. RychlewslRuch rowerowy wwietle instrukcji o znakach i sygnatach drogowych —
znaki poziomeTransport Miejski i Regionalny, w druku,



utrudnia funkcjonowania komunikacji publicznej armz nie zagraa bezpieczestwu rowerzystow.
Zauway¢ nalery, iz w przypadku braku nigiwosci korzystania przez rowerzystow z pasa dla autdus
sa oni obowhzani porusza sie przy prawej krawdzi pasa ruchu ogodlnegoastadupcego z pasem
autobusowym. Okoliczr$é ta, jak rownie okoliczngé, iz pasy dla autobuséva gwykle niewiele szersze
od samych autobuséw, sprawiajz kierujacy pojazdem komunikacji publicznej porusgsj sk po
wydzielonym pasie nie jest zazwyczaj w stanie wgdex rowerzysty z zachowaniem co najmniej 1-
metrowego odgpu, wymaganego przez art. 24 ust. 2 Prawa o ruchgodrym. W praktyce exto
dochodzi jednate do wyprzedzania rowerzystow przez autobusy zpietwej strony bez zachowania
przepisanego odgiu. Biomc pod uwag, iz w tym samym czasie roweri mog by¢ wyprzedzani z
lewej strony przez samochody,az& maoze sk to z istothym zagraeniem bezpieczestwa rowerzystow.
Tworzenie wspolnych paséw dla rowerdw i autobus@zwwlitoby rowerzystom poruséasie przy
prawej kravgdzi jezdni i sprawitoby,4 byliby oni wyprzedzani jedynie z lewej strony.

Bezpieczne i wygodne pokonywanie przez rowerzysginwzyowan z sygnalizag swietlna
istotnie utatwityby $luzy rowerowe, cgsto spotykane w miastach Europy Zachodn$éjiza stanowi
obszar zajmucy cah szerokdé¢ pasa lub kilku paséw ruchu, usytuowanyeday linia zatrzymania a
tarczy skrzyzowania, oznaczony odpowiednim oznakowaniem poziomyra ktérym rowerzici
oczekiw@& mog na zielongwiatto. Dosluzy dotrz€ mozna zazwyczaj pasem rowerowym wyznaczonym
na jezdni. Wyznaczanigduz dla rowerdéw sprawiazipo zapaleniu gizielonegoswiatta rowerzygci jako
pierwsi wjechd mog na skrzyowanie i bezpiecznie przensaé sie w wybranym kierunkuSluzy
zwiekszap réwniez obszar akumulacji przed skemwaniem, co ma znaczenie zwtaszcza przyefu
popularngci danej trasy rowerowej. Zaumg nalezy, iz juz obecnie wielu rowerzystéw — mimo braku
pasow isluz rowerowych — omija z prawej strony oczejag na zielonewiatto samochody w celu
ustawienia & bezpdrednio przed sygnalizatorem. Stworzenie prawneglmosci wyznaczaniasluz
rowerowych pozwolitoby usankcjonowée praktyle.

Bezpieczny przejazd rowerami przez skayania z sygnalizagjswieting umazliwityby réwniez
w wielu przypadkach azyle rowerowe. Azyl stanowivErzchni w obrbie skrzyowania, ktéra pozwala
rowerzycie bez blokowania przejazdu innym uczestnikom uystzeczekéa potok samochodéw jadych
na wprost, by nagbnie wykong manewr skgtu w lewo. Azyle rowerowe lokalizujeesiv cieniu wysepek
rozdzielagcych dwie jezdnie ulic, w ktdr skreci¢
zamierza rowerzysta.

Uwzglednieniu w polskim prawie opisanyc
wyze] rozwhzan towarzyszy powinna zmiana
niektorych przepisow analizowanych rozpmtzen,
ktérych obecna t&¢ budzt moze w wielu kwestiach
szereg wtpliwosci. | tak - w punkcie 7.11 zadznika
nr 2 do rozporgdzenia z dnia 3 lipca 2003 1
przewidziano, 4 ,na jezdniach jednokierunkowych
szerokdéci ponad 8,50 m dopuszcza siyznaczanie
dwukierunkowego pasa dla rowerdw nie
wspominagc zarazem O wyznaczaniu paso
jednokierunkowych (kontrapaséw). Jedyriunkcja
pasow dla roweréw w ulicach jednokierunkowych je
tymczasem z reguly potrzeba uthwienia
uzytkownikom jednéladow jazdy pod pd. Ulice
jednokierunkowe @& bowiem zazwyczaj obie
roznymi formami uspokojenia ruchu (np. stretf-
tempo 307), a w takim przypadku realizacja drog I Przyktadsluzy rowerowe;
paséw rowerowych (poza pasami podd)rest zledna.

Kwesta wymagajca odpowiedniej regulacji prawnej jest rowai®@znakowanie drég pieszo-
rowerowych. Obowazujace przepisy nie przewidujmozliwosci umieszczania na nich znakéw P-23
ssower”. Znak ten stosowamazna bowiem jedynie w celu oznaczenia drogi lub weghiziego pasa
jezdni, przeznaczonych tylko dla roweréw. Praktypachzyta tymczasem w innym kierunku.
Przyktadowo, w Poznaniu za pomogznakow P-23 oznakowano ¢kiszas¢ drdg pieszo-rowerowych.
Wydaje s, iz w celu wyranego odranienia chgdw pieszo-rowerowych od wydzielonych drog dla
rowerOw stosowanie na wspélnychagach znakéw P-23 uzadei¢ nalezaloby od jednoczesnego




stosowania obok nich symboli pieszego. Wymagatabywzgkdnienia w rozporadzeniach nowego
znaku poziomego, stanayiego odpowiednik znaku C-16.

Z oznakowaniem drdg pieszo-rowerowych gmina jest te kwestia minimalnych, wymaganych
przez obowizujace przepisy szerokoi przepé dla pieszych i przejazdow dla rowerzystow. O ile
minimalna szerok& jednokierunkowej drogi pieszo-rowerowej wynosi 25 to minimalna szeroké
przegcia dla pieszych (4,0 m) wraz z minimalszerokdcia przejazdu dla rowerzystéw (2,0 m) oraz
wymaganym miedzy nimi odgiem (0,5 m) daje w sumie 6,5 m. Wygospodarowamngdgrachni o takiej
szerokdci w rejonie skrzgowan moze sprawia trudncci, std tez wskazane bytoby ograniczenie
minimalnej szerokci przegé i przejazdéw na ggach pieszo-rowerowych, ewentualnie stworzenie,
nowego, specjalnego oznakowania, ktdre znalazi@sgozowanie na wspdlnych trasach dla pieszych i
rowerzystow.

Sygnalizacje swietlne

Skrzyzowanie z sygnalizagjswietlng jest, w przypadku ruchu na zasadach ogolnych,sceej,
gdzie rowerzysta zyskuje napeej czasu — ma omirg¢ kolejke oczekujcych pojazdow i przejecha
przez skrzyowanie przy pierwszym cyklu zielonegéwiatta. Wane jest wgc przy realizacji
infrastruktury rowerowej, by sygnalizacjavietine minimalizowaly straty czasu. Sktaglaic na to dwa
czynniki — wysoki priorytet rowerzystéw na skepyvaniach oraz szeroka paleta rogzen, ktre mana
by zastosowana skrzgowaniu.

Polskie przepisy definiaj tylko dwie maliwosci — FR
zakaiczenie drogi rowerowej przed sképgvaniem oraz;
przeprowadzenie jej przez skepyanie z zastosowanien
przejazdow rowerowych (P-11) i sygnalizacji (S-8frawo |
przewiduje jedynie jeden wzér ogdlny dla sygnabraw |
rowerowych, nie przewiduje ga maziwosci istnienia |
kierunkowych sygnalizatoréw. Nakazuje réwnidokalizack [
sygnalizatorébw analogicznie do ruchu pieszego, icayk za |
pokonywan jezdnh czy torowiskiem. Jedyniew, sygnalizacji ,,

analogicznie jak na wlotach skeowai w sposob odpowiedni d¢
liczby paséw ruchu oraz liczby i rodzaju strumieachu’ (pkt

7.3.1., zadcznika nr 3 do rozpogeizenia z dnia 3 lipca 2003 r.)
Sytuacja taka nakazuje tworzenie wspolnej grupynalayvej dla

niedopuszczalnych  strumieni  kolizyjnych, bardzo nmod§
ograniczajcy przepustows skrzyzowania. Definicja B
niedopuszczalnych strumieni kolizyjnych jest w Relss das¢
rygorystyczna: gowolny strumig¢ rowerowy — dowolny strumie =% : 3

kolizyjny, z wyjtkiem strumienia pojazdéw opuszezaich Sygnahzacla kierunkowa dia rowerow
skrzyowanie skgcajgcych w lewo lub w prawo z pas W Berlinie.(fot. M.Beim)

sterowanego sygnatem ogélnym, pod warunkiem lagiiz

przejazdu dla rowerzystow obok pkoé dla pieszych od wewtnznej stron skrzowanid (pkt 8.3.2.
zahcznika nr 3). Definicja taka uznaje za niedopusiezanawet strumienie Kkolizyjne rowerzystow
jadacych na wprost z rowerzystami z naprzeciwka, kt@kagcaja w lewo.

Rozwiazaniem opisanego problemu bylaby zmiana definidgdopuszczalnych strumieni
kolizyjnych oraz wprowadzenie kierunkowej sygnadjzaiowerowej i dopuszczenie jej lokalizacji przed
wlotami na skrzyowanie. Takie sygnalizatorya < powodzeniem stosowane w Niemczech. Ich ksztatt
znacaco r&@ni sie od ksztaltu sygnalizatoréw dla pieszych i rowet@ysumieszczanych za pokonywaan
jezdnh lub torowiskien.

Polskie prawo nie dopuszczazterariantu holenderskiego, gdy na skiawanie wpuszcza @i
tylko rowerzystow, ale ze wszystkich kierunkow, mawolizyjnych. Rozwizanie takie, mimoznawet w
Holandii nie jest popularne, mogtoby z powodzenidayt stosowane w przeprowadzaniu ruchu

® J. Rychlewski, M. BeimCzerwonewiatto dla roweréw? Ruch rowerowy dwietle instrukcji dotyazcych
projektowania sygnalizacfwietlnych Transport Miejski 2/2001, s. 19-22,



rowerowego przez przexenia, np. gdy jezdnie i obustronne drogi rowerohiegap sie do tunelu, gdzie
jest tylko jedna jezdnia — moa bytoby wprowadZifaz; dla rowerzystoéw jagtych w obie strony.

Wazna kwesth zwiazam z funkcjonowaniem sygnalizacfiwietinych jest detekcja pojazdow.
Prawo ju obecnie wymaga by detektory, npetlp indukcyjne wykrywaty rowery: Urzqdzenia
detekcyjne dla pojazdéw wygtijgce w postaci wbudowanej w nawierzghpowinny zapewdiregulacg
czutgici w zakresie od wykrywania pojedynczych obiektomesvielkich rozmiarach (np. roweréw) do
pojazdéw samochodowych, takw pobliu wbudowanych w nawierzchnie lub pod nmias metalowych
(szyny tramwajowe, cieptegi, itp.)” (pkt 3.3.4. zadicznika nr 3). Problemem me by ustalenie ich
lokalizacji. Nie zawsze qble kladzie st w wycigtym i zalanym smat rowku; stosuje si tez ich
lokalizack pomiedzy warstwami masy bitumicznej. W tym przypadku zm& jest dopuszczenie
oznakowania gli, jak to czyni s¢ w niektérych miastach niemieckich — piszna drogach rowerowych
»Schleife Uberfahren” — ,[pros przejecha nad gtla”, lub poprzez namalowanie cienkiej biatej liniicha
przewodami ptli indukcyjnej.

Urzgdzenia bezpieczenstwa ruchu

Rozporadzenie w sposOb enumeratywny wylicza typy progovewspniapcych (listwowe,
plytowe i wyspowe) oraz doktadnie okl ich lokalizacje. Dopuszcza lokalizagprzepé dla pieszych
umieszczanych na progach ptytowych (ryc. 8.1.7algcznik nr 4 do rozpokgizenia z dnia 3 lipca 2003
r.), zlokalizowanych m.in. w odlegioi nie mniejszej i 40 m od skrzgowania ulic lub drég.

Rozporadzenie nie dopuszcza miwvosci lokalizacji na progach zwalnigjych przejazdéw dla
rowerzystow ani ich lokalizacji kiej skrzyowan. Uniemaliwia to stosowanie rozwrzania bardzo
poprawiajcego bezpieczstwo rowerzysty poruszgjego s¢ na drodze rowerowej rownolegtej do
gtéwnej ulicy — przejazdow rowerowych biegych szczytem progu spowalrjeggo, przez drogi
poprzeczne do niej. Pojazdy s&ajace w ulice poboczne musav takim wypadku wyhamowa co
ogranicza ryzyko kolizji z rowerzysmajacym wéwietle konwencji o ruchu drogowym pierwsztwo w
takiej sytuacji.

W przepisach brakuje rowrieprogu spowalniacego, ktéry moégtby by lokalizowany przy
Zjazdach przed przejazdem dla rowerow i gicien dla pieszych, a swoim zegiem dochod4i tylko do
osi drogi poprzecznej. Prog taki chronitby pieszycbwerzystow przed szybko z@zajacymi na ulice
poboczne samochodami, nie powaguptrudniéx dla pojazdéw wijedzajacych na drog giéwma, ktore i
tak wyhamowui z racji koniecznéci ustpienia pierwszestwa. ,Polprogi” i lokalizacja przejazdéw na
progach, powszechnie stosowane w miastach Europghadaiej, zostaly zaproponowane jako
rozwiazanie modelowe w standardach infrastruktury rowejalia Poznanfa Krakowd!.

Progi spowalniaice wymagaj innej pedkosci ze strony samochodéw a innej ze strony
rowerzystow. W praktyce bowiem samochdd przejedzie prég alkafcig 20 km/h, podczas gdy
rowerzysta musi redukowapredkai¢ znacznie posej 20 km/h®. Wskazanym jest wt stosowanie
progdw o zmniejszonej szerakd, tak by po obu stronach egizy progiem a kragznikiem byta
przestrzé o szerokéci 0,50 m, co umdiwitoby rowerzyscie jazd ze swobodap predkoscia. Nalezy
zaznaczy, ze obecnie rozpogrlzenie dopuszcza stosowanie progow skroconych tykagorzypadku
trudnasci w zapewnieniu odwodnieriiaprzewiduje na to pas o szerako 0,20 m. Problem zostawienia
wolnego przejazdu jest szczegodlnie istotny w praipiaprogéw podrzutowych, ktére stanawhiowazne
utrudnienie dla rowerzystow. Rozpadzenie tej kwestii wcale nie podnosi.

W sytuacji gdy nie ma mtiwosci stosowania skréconych progow spowabggch naleatoby
sugerowa stosowanie progéw listwowych sinusoidalnych o dkeg 4,80 m i wysokéci do 0,12 m lub
progéw plytowych, trapezoidalnych, ktérych nachjgerampy podjazdu nie przekracza 10%. Proghate s
najbardziej przyjazne dla roweréw, a zarazem skuteala samochoddéw. Nawet przyjazne progi anog
by¢ uciazliwoscia dla rowerzysty, jéli on napotyka caty ai takich progow.

® M. Hyta i in.: Standardy techniczne i wykonawcze dla systemu owegjo miasta Poznani&olski Klub
Ekologiczny - Projekt "Miasta dla rowerow" / Stowgszenie "Sekcja Rowerzystow Miejskich”, Poz2802
(www.srm.eco.pl)

" M. Hyta: Standardyechniczne dla infrastruktury rowerowej miasta Kvale, Pracownia Edukaciji / Uszl Miasta
Krakowa, Krakéw 2004 (www.rowery.org.pl)

8 T. Kopta:Progi zwalniajice i ruch rowerowyTransport Miejski 11/1999, s. 26-27,

° Podrecznik projektowania, op. cit.,s.213



Zalacznik nr 4 do rozporgizenia z dnia 3 lipca 2003 r. precyzuje w pierwszumkcie,ze ,do
fizycznego ograniczania @ikasci pojazdow stosuje @iprogi zwalniajce i podrzutowe Nie wymienia
zadnych innych rozvaizan technicznych stiacych temu celowi. W punkcie 8.1. wspoming, e ,w celu
niedopuszczenia do najechania na prog zwadciagz nadmiernie niebezpiegzpredkascig dopuszcza gi
stosowanie geometrycznych lub technicznych elememydnuszajcych zmniejszenie gitkasci pojazdu
co najmniej do 120% granicznejguikasci przejazdu przez prog. Elementami takimi mbg* poprzeczne
przegrody na jezdni, m.in. w strefach ruchu uspak@jjo, tzw. szykany, poprzeczne wysepki, kwigmiki
zmuszajce do zmiany kierunku lub toru ruchwak wynika z przytoczonych przepiséw, nie zma
stosowé& samodzielnie innych ugdzen niz progi zwalniagce. Nie ma wjc mazliwosci stosowania
szykan, zawzen, tukow czy przesurt osi 0 szerok& pasa ruchu. Rozazania te g tymczasem na
Zachodzie niezmiernie popularne. Dobrze wykonarmvatap na popraw warunkow ruchu rowerowego
na ulicach ruchu ogolnego. Warunkiem powodzeniazapewnienie rowerzystom swobody przejazdu —
wytyczenie po bokach pasow ruchu o szegokanin. 1,5 m. Przepisy powinny zawiéranazliwosé
stosowania tego rodzaju spowalniaczy ruchu samamkego, z zastrzeniem, ze ruch rowerowy
powinien by uprzywilejowywany.

Nalezy pamktac, ze ,celem progow spowalniggych jest spowolnienie ruchu samochodowego, a
nie rowerowego. (...) Progi spowalni@ge mag (...) zmniejszy predkai¢ samochodu na tyle aby
rowerzyci i piesi czuli st bezpieczni’®

Podsumowanie

Polskie przepisy wymagajszeregu zmian, ktore dostosowywalyby je do potrzabhu
rowerowego. Zmiany dotygz zarbwno ustaw (Prawo o ruchu drogowym), jak i wmvzpdzen.
Wprowadzenie zmian w szybkim okresie jest koniecZdbecnie, dzki wsparciu finansowemu Unii
Europejskiej, realizowanych jest bardzo wiele intwejs drogowych, w wyniku ktérych — jak ukazuje
praktyka — ruch rowerowy jest marginalizowany. Mgéée zrealizowane inwestycje moglyby pozwoli
odrobi zalegt@ci w rozwoju infrastruktury rowerowej, jednak ze wzgtdu na wystpujace ograniczenia
prawne, powstara infrastruktura rowerowa jest w wielu przypadkgelynie zad&uczynieniem
priorytetom unijnej polityki transportowej, a nidmowiedzi na potrzeby rowerzystow.

W referacie przedstawione zostaty tylko te najwejsze postulaty dotygze zmian w prawie.
Ksztalt ostatecznych zmian wymaga konsultacji r@&wniz najbardziej zainteresowanymi -
Z wytkownikami drog.

19T, Kopta:Progi.., op. cit., s. 26-27,



