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Ograniczenia prawne rozwoju infrastruktury rowerowej
Legal barriers for cycle infrastructure development

Ruch rowerowy w Polsce jest generalnie niedoceniany. W duzych miastach stanowi
maksymalnie Kkilka procent wszystkich podrézy, w malych najwyzej kilkana$cie procent. Potencjal
ruchu rowerowego jest jednak zdecydowanie wiekszy — w duzych miastach moze si¢ggaé¢ kilkunastu
procent, a w malych nawet stanowié¢ wiecej niz jedna trzecia wszystkich podrézy. Niski udzial roweru
w podrézach jest wynikiem szeregu czynnikéw, jednakze jednym 2z najwazniejszych jest
infrastruktura rowerowa. Polskie miasta nie posiadaja kompleksowych rozwiazan dla rowerzystéw, co
wynika w duzej mierze z historycznych uwarunkowan. Na przeszkodzie stoja nie tylko brak pieni¢edzy
i brak przekonania decydentéw do inwestycji w tym zakresie. Problemem s3 tez nieodpowiednie
rozwiazania prawne.

Polskie przepisy pomijajg szereg aspektow ruchu rowerowego, czyniac proces projektowania
bardzo trudnym, a samg infrastruktur¢ rowerowa czesto nieodpowiadajaca oczekiwaniom
rowerzystow. Wynika to nie tylko z braku do$wiadczenia, ale cze¢$ciej z braku zrozumienia istoty
ruchu rowerowego oraz przesadnej troski o bezpieczenstwo rowerzystow. Prowadzi to do
powstawania rozwigzan w istocie kuriozalnych, takich jak np. konczenie drogi rowerowej przed
skrzyzowaniem, a wigc przed najbardziej niebezpiecznym miejscem. Na uwage zasluguje réwniez
kwestia pierwszenstwa rowerzystow na skrzyzowaniach, uregulowana obecnie w Prawie o ruchu
drogowym odmiennie niz w wiagzacej Polsk¢ umowie miedzynarodowe;j.

Artykul przedstawia najwazniejsze propozycje zmian prawnych, ktére nalezaloby
wprowadzié, aby ulatwié¢ tworzenie infrastruktury rowerowej. Przedstawione propozycje wynikaja z
doswiadczen panstw o bogatszej tradycji rowerowej oraz przemyslen autoréw. Autorzy dowodza, zZe
przepisy powinny zapewnia¢ wigksza elastyczno$¢ projektantom i zarzadcom droég, gdyz
infrastruktura drogowa, nie tylko rowerowa, zawsze stanowi pewien kompromis jakosci,
bezpieczenstwa i ograniczen finansowych.

Bicycle traffic in Poland is generally underestimated. In big cities cyclists constitute no more
than few percent of total traffic, in small no more than a dozen percent. Bicycles, however, have a
much larger potential — in big cities percentage of bicycle trips compared to total number of trips
could exceed 10, while in small cities 1/3 of all trips could be made by bike. Small use of bicycles results
from many factors, with bicycle infrastructure being one of the most important. Polish cities do not
have comprehensive solutions for cyclists, caused by historical conditions. Money and decision-
makers’ conventional wisdom are not the only barriers — law regulations also are a big problem.

Polish codes omit many aspects of bicycle traffic causing design to be a very difficult task, and
the bicycle infrastructure often inadequate for cyclists’ needs. Such outcome results not only from lack
of experience, but more frequently from not understanding the essence of bicycle traffic and from
excessive care for cyclist safety. Resulting from that are perverse solutions such as ending a cycle path
just before a junction, which is the most dangerous place. On the other hand some codes, such as a
case of right-of-way on junctions, are in opposition to international agreements signed by Poland.




Presented in this paper are the most important proposals for law modification necessary to
facilitate cycle infrastructure construction. The proposals are based on experience from countries with
stronger cycle traditions and on authors’ conclusions. Authors prove that codes for infrastructure
design should give more freedom to designers and road managers because shape of road
infrastructure, not only limited to cyclists, always should be a compromise of traffic quality, traffic
safety and financial restrictions.

Przepisy prawa budowlanego

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 43, poz.
430) poswigca infrastrukturze dla ruchu rowerowego niewiele uwagi. Przepisy § 46-48 tego rozporzadzenia
okreslaja m.in. minimalng szeroko$¢ dréog rowerowych oraz ich dopuszczalne pochylenie poprzeczne i
podluzne. Wiele kwestii zwiazanych z ich projektowaniem i realizacja nie doczekato si¢ jednakze stosownej
regulacji.

Przyktadowo, rozporzadzenie nie wskazuje, czy i w jakim zakresie wymogi techniczne odnoszace
si¢ do chodnikéw (dziat 111, rozdziat 8) oraz $ciezek rowerowych (dziat 111, rozdziat 9) stosowac nalezy do
drog pieszo-rowerowych. Brak nawet przepisu okreslajacego minimalna szeroko$¢ dwukierunkowej drogi
pieszo-rowerowej - przepis § 47 rozporzadzenia wskazuje bowiem jedynie minimalne szerokosci drog
rowerowych jednokierunkowych (1,5 m), dwukierunkowych (2,0 m) oraz jednokierunkowych drog
rowerowych, z ktérych moga korzystac¢ piesi (2,5 m).

Na krytyczna oceng zastuguja réwniez zawarte w rozporzadzeniu zalecenia odno$nie konstrukcji
nawierzchni drog rowerowych. Zalacznik nr 5 do rozporzadzenia zaleca stosowanie do budowy drog
rowerowych dwoch rodzajow nawierzchni — bitumicznej oraz z kostki betonowej. O ile nawierzchnia
bitumiczna stanowi dla drog rowerowych nawierzchni¢ pod wieloma wzgledami najlepsza, to zalecenie
stosowania nawierzchni z kostki nie powinno si¢ osta¢ w przepisach rozporzadzenia.

Za powyzszym stanowiskiem przemawia przede wszystkim nizsza trwato§¢ nawierzchni z kostki,
wigksza niz w przypadku asfaltu podatno$¢ na erozj¢ oraz wyzsze opory toczenia, ktére utrudniaja jazde i
powoduja, ze nawierzchnia z kostki jest negatywnie odbierana przez znaczna cz¢$¢ uzytkownikow
jednosladow.

Jak wynika z raportu Umwelt- und Prognose — Institut e.V. ,,UPI-Bericht 41 rowerzysta
poruszajacy si¢ po nawierzchni z kostki napotyka opory toczenia o 30% (dotyczy kostki bezfazowej) lub o
40% (dotyczy kostki fazowanej) wicksze niz w przypadku nawierzchni bitumicznej'. Oznacza to, ze
zastosowanie tego rodzaju nawierzchni znaczaco obniza komfort jazdy, jak réwniez powoduje istotne
zmniejszenie konkurencyjnosci roweru w porownaniu z innymi $rodkami transportu. Jak podkresla sig
w literaturze przedmiotu, z przytoczonych wzgledow kostka powinna by¢ stosowana do budowy drog
rowerowych jedynie w wyjatkowych wypadkach®.

Na rzecz stosowania na S$ciezkach nawierzchni z kostki betonowej podnoszony bywa czasem
argument, iz pod droga rowerowa utozona jest infrastruktura podziemna, do ktdrej zapewniony powinien by¢
fatwy dostgp. Argument ten uzna¢ nalezy za nietrafny, albowiem zgodnie z § 140 ust. 1 rozporzadzenia
., umieszczenie w pasie drogowym urzqdzen infrastruktury technicznej nie zwiqzanej z drogq (...) nie moze
przyczyniac¢ sie do (...) zmniejszenia wartosci uzytkowej drogi”. 7 przepisu tego wynika, ze interes
uzytkownikow drog (w tym rowerzystow) winien mie¢ pierwszenstwo przed interesem podmiotow, w
ktorych gestii pozostaje infrastruktura podziemna. Warto réwniez podkresli¢, iz nawierzchnia z kostki jest
drozsza w realizacji 1 utrzymaniu niz nawierzchnia bitumiczna.

Powyzsze okoliczno$ci sprawiaja, iz nie tylko uchyli¢ nalezatoby zalecenie stosowania na drogach
rowerowych nawierzchni z kostki, ale wrgcz wylaczy¢ nalezaloby taka mozliwos¢. Ewentualne odstepstwa
od reguly, iz kostka betonowa nie powinna by¢ stosowana do budowy drég rowerowych, dotyczy¢ moglyby
jedynie obszarow objetych ochrong konserwatorska.

! www.upi-institut.de/upi41.htm

? Podrecznik projektowania przyjaznej dla roweréw infrastruktury ,, Postaw na rower”, Krakoéw 1999, C.R.O.W. / ZG
PKE, s. 139.



Prawo o ruchu drogowym

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (t.j. Dz.U. z 2005 r. Nr 90, poz. 757 ze
zm.) oprocz przepisow odnoszacych sie¢ do wszystkich uczestnikow ruchu, zawiera szereg przepiséw
szczegblnych dotyczacych ruchu rowerowego.

Do najwazniejszych problemow, jakie wylaniaja si¢ podczas analizy tresci tychze przepiséw, nalezy
kwestia pierwszenstwa na skrzyzowaniach. Stosownie do art. 27 ust. 1 ustawy ,, kierujqcy pojazdem,
zblizajqc sie do przejazdu dla rowerzystow, jest obowiqzany zachowac szczegolng ostroznosc i ustqpic¢
pierwszenstwa rowerowi znajdujqcemu sie¢ na przejezdzie”. Prawo o ruchu drogowym nie wskazuje
natomiast, jak powinien zachowac¢ sig kierujacy pojazdem w sytuacji, gdy rowerzysta dopiero zbliza si¢ do
przejazdu. W pierwotnym tekscie ustawy (Dz.U. z 1997 r., Nr 98, poz. 602) wystgpowal przepis art. 27 ust.
2, ktory stanowit, iz ,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”. Na mocy art. 1 pkt 13 lit. b) ustawy z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o zmianie ustawy - Prawo o
ruchu drogowym (Dz.U. Nr 129, poz. 1444) przepis ten zostat jednakze uchylony.

Uchylenie wspomnianego przepisu wskazuje, iz intencja ustawodawcy bylo pozbawienie
rowerzystow pierwszenstwa w przypadku wskazanym dotad w art. 27 ust. 2 Prawa o ruchu drogowym.
Ratyfikowana przez Polske konwencja o ruchu drogowym sporzadzona w Wiedniu dnia 8 listopada 1968 r.
(Dz.U. z 1988 r. Nr 5, poz. 40 ze zm.) przewiduje tymczasem w art. 16 ust. 2, iz ,,podczas wykonywania
manewru zmiany kierunku ruchu kierujqcy - nie naruszajqc postanowien artykutu 21 niniejszej konwencji
dotyczqcych pieszych - jest obowiqzany przepusci¢ pojazdy jadqce z przeciwnego kierunku na jezdni, ktorq
zamierza opuscic, oraz rowery i motorowery jadqce po drogach dla rowerow, przecinajqcych jezdnie, na
ktorq zamierza wjecha¢”. Stosownie do art. 91 ust. 2 w zwiazku z art. 89 ust. 1 pkt 5 i art. 241 ust. 1
Konstytucji RP konwencja o ruchu drogowym ma pierwszenstwo przed ustawa, jezeli ustawy tej nie da si¢
pogodzi¢ z jej trescia. Oznacza to, iz mimo uchylenia wspomnianego przepisu art. 27 ust. 2 Prawa o ruchu
drogowym rowerzysci nadal maja pierwszenstwo przed pojazdami zmieniajacymi kierunek ruchu w
przypadku okreslonym w art. 16 ust. 2 konwencji.

W s$wietle powyzszych rozwazan nasuwa si¢ pytanie o sens uchylenia przed kilkoma laty art. 27 ust.
2 ustawy. O ile celem ustawodawcy bylo pozbawienie rowerzystow pierwszenstwa na skrzyzowaniach, to
cel ten nie zostal osiagnigty. Dokonana zmiana walnie przyczynita si¢ natomiast do tego, iz wielu
rowerzystow, a przede wszystkim kierowcow, nie wie, jak nalezy zachowa¢ si¢ zblizajac si¢ do przejazdu
dla rowerzystow. Nie ulega watpliwosci, iz niezwykle doniosta kwestia, jaka jest pierwszenstwo przejazdu w
miejscu, w ktorym droga rowerowa przecina jezdnig, powinna zosta¢ catoSciowo i w jednoznaczny sposob
uregulowana w Prawie o ruchu drogowym. Trudno bowiem oczekiwa¢ od przecigtnego uczestnika ruchu
znajomosci tresci umow mig¢dzynarodowych oraz postanowien konstytucji dotyczacych zrodet prawa.
Obecna regulacja, nieczytelna dla przecigtnego uzytkownika drogi, sprzyja niewatpliwie nagminnemu
wymuszaniu na rowerzystach pierwszenstwa przez kierujacych innymi pojazdami, a w konsekwencji -
kolizjom migdzy rowerzystami a samochodami. Jedynym rozsadnym rozwiazaniem wydaje si¢ w tej sytuacji
przywrocenie przepisu art. 27 ust. 2 Prawa o ruchu drogowym w brzmieniu odpowiadajacym tresci art. 16
ust. 2 konwencji wiedenskie;j.

Kolejna wazna kwestia uregulowana w Prawie o ruchu drogowym, jest zakres, w jakim dopuszcza
si¢ korzystanie przez rowerzystow z chodnikow. W sytuacji, gdy wzdtuz wielu waznych arterii wciaz brak
drog rowerowych, poruszanie si¢ rowerami po chodnikach zamiast po jezdni wybiera w trosce o wlasne
bezpieczenstwo znaczna cz¢$¢ uzytkownikow jednosladow. Na zachowania rowerzystow istotny wptyw ma
przy tym nie tylko brak na danej trasie infrastruktury dla ruchu rowerowego, ale tez czynniki takie jak zty
stan nawierzchni przy krawedzi jedni oraz nagminne niestosowanie si¢ kierowcoOw do obowiazujacych
ograniczen predkosci. Wynikajacy z art. 33 ust. 5 Prawa o ruchu drogowym zakres dopuszczalnego
korzystania z chodnikoéw przez rowerzystow jest tymczasem niewielki, znacznie mniejszy niz ma to miejsce
w praktyce. Przepis ten przewiduje, iz ,,korzystanie z chodnika lub drogi dla pieszych przez kierujqcego
rowerem jednosladowym jest dozwolone wyjatkowo, gdy:

1) opickuje sie on osobq w wieku do lat 10 kierujqcq rowerem lub

2) szerokos¢ chodnika wzdiuz drogi, po ktorej ruch pojazdow jest dozwolony z predkosciq wiekszq niz 50
km/h, wynosi co najmniej 2 m i brakuje wydzielonej drogi dla rowerow”.

Ze wszech miar pozadane jest, by wynikajace z tego przepisu uprawnienie do poruszania si¢ rowerami po
chodnikach zostato poszerzone np. poprzez zastapienie wskazanej w nim predkosci 50 km/h predkoscia 40
km/h. Celowe byloby réwniez uchylenie zawartego w przytoczonym przepisic wymogu w zakresie
minimalnej szerokosci chodnika, albowiem trudno wymagac¢, by dany rowerzysta przed wjazdem na chodnik
dokonywat jego pomiaréw. Postulowane zmiany, ktore w duzej mierze stanowityby usankcjonowanie juz



istniejacej praktyki, wptyneltyby na poprawe bezpieczenstwa rowerzystow w sytuacji braku odpowiedniej
infrastruktury rowerowej. Na marginesie zauwazy¢ nalezy — w kontekscie podnoszonych czgsto obaw o
bezpieczenstwo pieszych - iz proponowana zmiana przepisoOw pozwolitaby skoncentrowaé uwagg policji lub
strazy miejskiej na Sciganiu osob, ktore powoduja faktyczne zagrozenie dla pieszych, nie za$ wszystkich
rowerzystow — w przewazajacej czgsci poruszajacych sig¢ po chodnikach ostroznie i z bezpieczna predkoscia.

Oprocz przepisow Prawa o ruchu drogowym istotny wpltyw na warunki ruchu rowerowego maja
przepisy aktow wykonawczych do tej ustawy. Uwage zwracaja m.in. przepisy rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkow technicznych pojazdéw oraz zakresu ich
niezb¢dnego wyposazenia (Dz.U. z 2003 r. Nr 32, poz. 262 ze zm.). Stosownie do § 53 ust. 1 tego
rozporzadzenia rower powinien by¢ wyposazony:

1) z przodu - w jedno swiatto pozycyjne barwy biatej lub Zottej selektywnej;

2) z tylu - w jedno swiatto odblaskowe barwy czerwonej o ksztalcie innym niz trojkqt oraz jedno swiatto
pozycyjne barwy czerwonej, ktore moze by¢ migajqce.

W poréwnaniu z wczesniejszym stanem prawnym pozytywnie oceni¢ nalezy dopuszczenie wyposazenia
roweru w tylne $wiatto migajace barwy czerwonej. Warto jednakze, by w przepisie § 53 ust. 1 pkt 1
rozporzadzenia uwzglgdniona zostala rowniez mozliwo$¢ wyposazenia roweru w migajace Swiatto przednie
barwy biatej. Swiatta takie, w praktyce obecnie powszechnie uzywane przez rowerzystow, znacznie
poprawiaja bezpieczenstwo uzytkownikow jednosladéw, zwracajac z duzej odlegtosci uwage kierowcow. Do
akcesoridow rowerowych, ktore wymagalyby uwzglednienia w przepisach wspomnianego rozporzadzenia,
naleza rowniez popularne w Europie Zachodniej przyczepki do przewozu dzieci. Dopuszczenie przewozu
dzieci w przyczepkach wymagaloby wszakze przede wszystkim zmiany art. 33 ust. 2 prawa o ruchu
drogowym, zgodnie z ktorym dziecko w wieku do lat 7 moze by¢ obecnie przewozone na rowerze jedynie na
dodatkowym siodetku.

Sposroéd aktéw wykonawczych do Prawa o ruchu drogowym decydujacy wplyw na warunki
transportu rowerowego maja jednakze rozporzadzenie Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewngtrznych i
Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz.U. Nr 170, poz. 1393)
oraz rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych warunkow
technicznych dla znakéw i sygnatdow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i
warunkow ich umieszczania na drogach (Dz.U. Nr 220, poz. 2181), ktéorym poswigcone bgda dalsze
rozwazania.

Oznakowanie pionowe

Obowiazujace przepisy dotyczace oznakowania pionowego
przewiduja w niektorych kwestiach rozwigzania rozmijajace sig¢ z
potrzebami ruchu rowerowego i najlepsza praktyka, oparta na wzorcach
zachodnioeuropejskich’. Przyktadem regulacji zastugujacej na krytyczna
oceng sa postanowienia pkt. 5.2.6.4 zalacznika nr 1 do rozporzadzenia z
dnia 3 lipca 2003 r., zgodnie z ktéorymi w przypadku potrzeby
przeprowadzenia ciagu rowerowego przez jezdni¢ poza skrzyzowaniem
zaleca si¢ zaniechanie wyznaczenia przejazdu dla rowerzystow.
Rowerzysci mieliby w takich miejscach przeprowadza¢ swe pojazdy po
przejsciach dla pieszych. W tym samym punkcie przewiduje sig, iz
wezeli ciqg rowerowy przekracza droge z pierwszenstwem, na drodze dla
rowerow nalezy zastosowacé Srodki spowalniajqce ruch, a bezposrednio
przed wjazdem na jezdnie zakonczy¢é droge dla rowerow poprzez
umieszczenie znaku C-13a, tak aby rowery byly przeprowadzane przez
droge z pierwszenstwem”.

Nie ulega watpliwosci, iz tres¢ przytoczonych postanowien
stanowi przejaw nadmiernej, zle pojetej troski o bezpieczenstwo
rowerzystow, ktora przynie§¢ moze skutki odwrotne od oczekiwanych.

Niemiecki odpowiednik znaku C-
16 z tabliczka dopuszczajaca ruch

X : : rowerowy. Frankfurt nad Odra.
Sadzi¢ nalezy, iz w przypadku wyznaczania na trasach drog rowerowych  (fr. R. Rakower)

przejs¢ dla pieszych wigkszo$¢ rowerzystow nie bedzie stosowac si¢ do
ucigzliwego obowiazku przeprowadzania roweréw po pasach. W konsekwencji to wlasnie rowerzysci, a nie

* M. Beim, R. Rakower, J. Rychlewski: Ruch rowerowy w $wietle instrukcji o znakach i sygnatach drogowych — znaki
pionowe. Transport Miejski i Regionalny 1/2006, s. 31-37,



kierowcy samochodow ponosi¢ beda wing w razie wypadku lub kolizji. Wymdg spdjnosci sieci drog
rowerowych, polegajacy m.in. na tym, iz rowerzysta powinien mie¢ mozliwos¢ pokonania danej trasy w
sposob ciagly, bez konieczno$ci zsiadania z roweru, stanowi elementarny wymog, ktéry powinien by¢
uwzgledniany przy projektowaniu tras dla jednosladéw. Przepisy przewidujace wyznaczanie przejs¢ dla
pieszych zamiast przejazdow dla rowerzystow nie odpowiadaja zatem potrzebom praktyki.

Oprocz zmian prawnych w powyzszym zakresie, projektowanie i realizacj¢ przyjaznej dla rowerow
infrastruktury utatwitoby uwzglednienie w polskim prawie nowych znakéw pionowych, wzorem znakow
wystepujacych w Europie Zachodniej.

Niewatpliwe ulatwienie dla rowerzystow stanowitaby mozliwos¢ umieszczania pod znakami C-16
»droga dla pieszych” tabliczek ,,Dozwolony ruch roweréw”. Oznakowanie takie stanowitoby odpowiednik
wystepujacych w Niemczech pod znakami ,,droga dla pieszych” tabliczek ,,Radfahrer frei”. Proponowane
oznakowanie roznitoby si¢ od oznakowania C-13/C-16, oznaczajacego drogg dla rowerdw i pieszych, tym, iz
nie obligowatoby rowerzystow do korzystania z danej drogi. Rowerzysci mogliby zatem wybra¢ poruszanie
si¢ droga dla pieszych z dozwolonym ruchem rowerowym lub na ogdlnych zasadach po jezdni. Nowe
oznakowanie mogtoby znalez¢ zastosowanie w szczego6lnoSci tam, gdzie parametry lub stan techniczny
danego chodnika badz tez inne okolicznosci (np. brak potaczen z ulicami poprzecznymi) przemawiaja
przeciwko oznakowaniu go jako drogi pieszo-rowerowej, jednakze wskazane byloby udostepnienie go tym
rowerzystom, ktorzy nie czuja si¢ bezpiecznie na jezdni.

W miastach Europy Zachodniej czgsto zdarza sig, iz kontynuacjg ,.$lepej ulicy” stanowi droga
rowerowa lub skrét rowerowy zapewniajacy dojazd do najblizszej przecznicy. Rozwiazanie takie warte jest
upowszechnienia rowniez w polskich miastach. W celu zapewnienia rowerzystom informacji o tego rodzaju
udogodnieniach nalezatoby uwzgledni¢ w rozporzadzeniach zmodyfikowane wersje znakow D-4a ,,ulica bez
przejazdu” oraz D-4b ,,wjazd na drogg bez przejazdu”, w ktorych nad czerwong kreska umieszczony byltby
symbol roweru, badz tez, analogicznie do rozwiazan niemieckich, miniatura znaku C-13 lub C-13/C-16.

Rozwazenia wymagatoby rowniez uwzglednienie w polskim prawie ,,ulic rowerowych”. W ulicach
takich, wystepujacych m.in. w miastach niemieckich, nie buduje si¢ wydzielonych dréog rowerowych,
jednakze rowerzySci zyskuja pierwszenstwo przed innymi uzytkownikami drogi i moga tez m.in. poruszac
si¢ parami. Rozwiazanie takie sprawdza si¢ na odcinkach drog, na ktorych z réznych wzgledow nie ma
mozliwosci budowy drég rowerowych, jednakze z uwagi na znaczenie danej trasy w ukladzie
komunikacyjnym, ruch rowerowy zasluguje na szczegélne wzgledy. Ulice rowerowe oznakowane sa za
pomoca symboli znakow ,,droga dla roweréw” umieszczonych na biatym tle na kwadratowe;j tarczy.

Uzupehienie istniejacego oznakowania stanowi¢ moglyby réwniez tabliczki z czarnym symbolem
roweru i strzalkami wskazujacymi kierunek jazdy rowerem, np. w obrgbie skrzyzowan, jak rowniez
specjalne rowerowe drogowskazy, ktore wskazywatyby optymalng tras¢ dojazdu do poszczegoélnych czesci
miasta lub wybranych, waznych celéw podrézy. Pozadane byloby ponadto uzupehlienie znakéw D-18
»parking” i D-18b ,,parking zadaszony” o wersj¢ z bialym symbolem roweru w prawym dolnym rogu, co
wskazywatoby, ze w danym miejscu znajduje si¢ parking dla rowerow.

Dokonujac analizy przepisow regulujacych oznakowanie pionowe drog rowerowych rozwazyc
nalezaloby rowniez umozliwienie stosowania w tym celu znakéw C-13 lub C-13/C-16 nalezacych do
nizszych grup wielkosci, niz wymaga si¢ tego obecnie. W §wietle postanowien zatacznika nr 1 do
rozporzadzenia z dnia 3 lipca 2003 r. na drogach powiatowych stosowac¢ nalezy obecnie znaki $rednie, a na
drogach gminnych znaki mate. Srednica tychze znakéw wynosi w przypadku znakow nakazu odpowiednio
800 mm i 600 mm. Powyzsze wymogi dotycza réwniez oznakowania drog rowerowych, albowiem
prawodawca nie przewidzial w tej kwestii wyjatku. Skutkuje to w wielu przypadkach umieszczaniem przy
sciezkach dla jedno$ladow znakéw wigkszych niz wymagaja tego faktyczne potrzeby w zakresie
widocznosci znakéw z odleglosci umozliwiajacej rowerzyscie ich spostrzezenie i prawidtowa reakcje.

Oznakowanie poziome

Projektowanie przyjaznej dla rowerow infrastruktury utatwitoby réwniez uwzglednienie w tresci
analizowanych rozporzadzen nowych rozwiazan w zakresie oznakowania poziomego, praktykowanych od
dawna w Europie Zachodniej. Najwazniejsze sposrod nich to wspdlne pasy autobusowo-rowerowe, $luzy
rowerowe oraz azyle dla rowerzystow na skrzyzowaniach®.

Wydzielone pasy dla autobusow stanowia powierzchnig, ktora — w razie braku wydzielonej drogi
rowerowej — moze by¢ z powodzeniem wykorzystywana przez rowerzystow. Doswiadczenia

* M. Beim, R. Rakower, J. Rychlewski: Ruch rowerowy w $wietle instrukcji o znakach i sygnatach drogowych — znaki
poziome. Transport Miejski i Regionalny, w druku,



zachodnioeuropejskie wskazuja, iz poruszanie si¢ rowerzystow oraz autobuséOw po tym samym pasie nie
utrudnia funkcjonowania komunikacji publicznej ani tez nie zagraza bezpieczenstwu rowerzystow.
Zauwazy¢ nalezy, iz w przypadku braku mozliwo$ci korzystania przez rowerzystow z pasa dla autobusow,
sa oni obowiazani poruszaé si¢ przy prawej krawedzi pasa ruchu ogdlnego, sasiadujacego z pasem
autobusowym. Okolicznos¢ ta, jak rowniez okoliczno$é, iz pasy dla autobusow sa zwykle niewiele szersze
od samych autobusow, sprawiaja, iz kierujacy pojazdem komunikacji publicznej poruszajacy si¢ po
wydzielonym pasie nie jest zazwyczaj w stanie wyprzedzi¢ rowerzysty z zachowaniem co najmniej 1-
metrowego odstgpu, wymaganego przez art. 24 ust. 2 Prawa o ruchu drogowym. W praktyce czgsto dochodzi
jednakze do wyprzedzania rowerzystow przez autobusy z ich prawej strony bez zachowania przepisanego
odstepu. Biorac pod uwagg, iz w tym samym czasie rowerzysci moga by¢ wyprzedzani z lewej strony przez
samochody, wiaza¢ moze si¢ to z istotnym zagrozeniem bezpieczenstwa rowerzystow. Tworzenie wspolnych
paséw dla rowerdow i autobusoéw pozwolitoby rowerzystom poruszaé si¢ przy prawej krawedzi jezdni i
sprawitoby, iz byliby oni wyprzedzani jedynie z lewej strony.

Bezpieczne i wygodne pokonywanie przez rowerzystow skrzyzowan z sygnalizacja §wietlng istotnie
ulatwityby $luzy rowerowe, czgsto spotykane w
miastach Europy Zachodniej. Sluza stanowi obszar
zajmujacy cata szeroko$¢ pasa lub kilku paséw ruchu,
usytuowany mig¢dzy linia zatrzymania a tarcza
skrzyzowania, oznaczony odpowiednim
oznakowaniem poziomym, na ktéorym rowerzysci
oczekiwaé moga na zielone $wiatlo. Do §luzy dotrzec
mozna zazwyczaj pasem rowerowym wyznaczonym
na jezdni. Wyznaczanie §luz dla rowerow sprawia, iz
po zapaleniu si¢ zielonego $wiatla rowerzysci jako
pierwsi wjecha¢ moga na skrzyzowanie i bezpiecznie
przemiesci¢ si¢ w wybranym kierunku. Sluzy
zwigkszaja rowniez obszar akumulacji przed
skrzyzowaniem, co ma znaczenie zwlaszcza przy
duzej popularnosci danej trasy rowerowej. Zauwazyc¢
nalezy, iz juz obecnie wielu rowerzystow — mimo
braku paséw i §luz rowerowych — omija z prawej
strony oczekujace na zielone $wiatlo samochody w
celu  ustawienia  si¢  bezposrednio  przed  pryykiad §luzy rowerowe.
sygnalizatorem. Stworzenie prawnej mozliwosci
wyznaczania §luz rowerowych pozwoliloby usankcjonowac te praktyke.

Bezpieczny przejazd rowerami przez skrzyzowania z sygnalizacja §wietlng umozliwityby rowniez w
wielu przypadkach azyle rowerowe. Azyl stanowi powierzchni¢ w obrgbie skrzyzowania, ktéra pozwala
rowerzyscie bez blokowania przejazdu innym uczestnikom ruchu przeczeka¢ potok samochoddéw jadacych
na wprost, by nastepnie wykona¢ manewr skretu w lewo. Azyle rowerowe lokalizuje si¢ w cieniu wysepek
rozdzielajacych dwie jezdnie ulic, w ktora skreci¢ zamierza rowerzysta.

Uwzglednieniu w polskim prawie opisanych wyzej rozwiazan towarzyszy¢ powinna zmiana
niektorych przepisow analizowanych rozporzadzen, ktorych obecna tres¢ budzi¢ moze w wielu kwestiach
szereg watpliwosci. I tak - w punkcie 7.11 zalacznika nr 2 do rozporzadzenia z dnia 3 lipca 2003 r.
przewidziano, iz ,,na jezdniach jednokierunkowych o szerokosci ponad 8,50 m dopuszcza si¢ wyznaczanie
dwukierunkowego pasa dla rowerow”; nie wspominajac zarazem o wyznaczaniu paséw jednokierunkowych
(kontrapasow). Jedyna funkcja pasow dla rowerow w ulicach jednokierunkowych jest tymczasem z reguty
potrzeba umozliwienia uzytkownikom jednos$ladéow jazdy pod prad. Ulice jednokierunkowe sa bowiem
zazwyczaj objete réoznymi formami uspokojenia ruchu (np. strefy ,tempo 30”), a w takim przypadku
realizacja drog lub pasow rowerowych (poza pasami pod prad) jest zbedna.

Kwestia wymagajaca odpowiedniej regulacji prawnej jest rowniez oznakowanie drog pieszo-
rowerowych. Obowiazujace przepisy nie przewiduja mozliwosci umieszczania na nich znakow P-23
~rower”. Znak ten stosowa¢ mozna bowiem jedynie w celu oznaczenia drogi lub wydzielonego pasa jezdni,
przeznaczonych tylko dla roweréw. Praktyka podazyta tymczasem w innym kierunku. Przykladowo, w
Poznaniu za pomoca znakow P-23 oznakowano wigkszo$¢ drog pieszo-rowerowych. Wydaje sig, iz w celu
wyraznego odréznienia ciagdéw pieszo-rowerowych od wydzielonych drog dla roweré6w stosowanie na
wspoélnych ciagach znakow P-23 uzalezni¢ nalezatoby od jednoczesnego stosowania obok nich symboli




pieszego. Wymagatoby to uwzglednienia w rozporzadzeniach nowego znaku poziomego, stanowiacego
odpowiednik znaku C-16.

Z oznakowaniem drég pieszo-rowerowych zwigzana jest tez kwestia minimalnych, wymaganych
przez obowiazujace przepisy szerokosci przej$¢ dla pieszych i przejazdéw dla rowerzystow. O ile minimalna
szeroko$¢ jednokierunkowej drogi pieszo-rowerowej wynosi 2,5 m, to minimalna szeroko$¢ przejscia dla
pieszych (4,0 m) wraz z minimalng szerokoscia przejazdu dla rowerzystow (2,0 m) oraz wymaganym
miedzy nimi odstgpem (0,5 m) daje w sumie 6,5 m. Wygospodarowanie powierzchni o takiej szerokosci w
rejonie skrzyzowan moze sprawiaé trudnosci, stad tez wskazane byloby ograniczenie minimalnej szerokosci
przej$¢ 1 przejazddow na ciagach pieszo-rowerowych, ewentualnie stworzenie, nowego, specjalnego
oznakowania, ktore znalaztoby zastosowanie na wspolnych trasach dla pieszych i rowerzystow.

Sygnalizacje swietlne

Skrzyzowanie z sygnalizacja $wietlna jest, w przypadku ruchu na zasadach ogdlnych, miejscem,
gdzie rowerzysta zyskuje najwigcej czasu — moze ominac kolejke oczekujacych pojazdow i przejechac przez
skrzyzowanie przy pierwszym cyklu zielonego $swiatla. Wazne jest wiec przy realizacji infrastruktury
rowerowej, by sygnalizacje §wietlne minimalizowaty straty czasu. Sktadaja si¢ na to dwa czynniki — wysoki
priorytet rowerzystow na skrzyzowaniach oraz szeroka paleta rozwigzan, ktore mozna by zastosowaé na
skrzyzowaniu.

Polskie przepisy definiuja tylko dwie mozliwosci —
zakonczenie drogi rowerowej przed skrzyzowaniem oraz
przeprowadzenie jej przez skrzyzowanie z zastosowaniem
przejazdow rowerowych (P-11) i sygnalizacji (S-6). Prawo
przewiduje jedynie jeden wzor ogoélny dla sygnalizatorow
rowerowych, nie przewiduje za$§ mozliwosci istnienia
kierunkowych sygnalizatorow. Nakazuje rowniez lokalizacje
sygnalizatorow analogicznie do ruchu pieszego, czyli juz za
pokonywana jezdnia czy torowiskiem. Jedynie ,w sygnalizacji
zlokalizowanej poza skrzyzowaniami sygnalizatory umieszcza sig
analogicznie jak na wlotach skrzyzowan w sposob odpowiedni do
liczby pasow ruchu oraz liczby i rodzaju strumieni ruchu” (pkt
7.3.1., zalacznika nr 3 do rozporzadzenia z dnia 3 lipca 2003 r.).
Sytuacja taka nakazuje tworzenie wspdlnej grupy sygnatowej dla
wszystkich kierunkéw ruchu. Pojawia si¢ wowczas problem
niedopuszczalnych  strumieni  kolizyjnych, bardzo mocno
ograniczajacy przepustowosé skrzyzowania. Definicja
niedopuszczalnych strumieni kolizyjnych jest w Polsce sa dosé¢
rygorystyczna: ,, dowolny strumien rowerowy — dowolny strumien " : -
kolizyjny, z wyjatkiem strumienia pojazdéw opuszczajqcych — Sygnalizacja kierunkowa dla rowerow
skrzyzowanie skrecajqcych w lewo Iub w prawo z pasa W Berlinie. (fot. M.Beim)
sterowanego sygnatem ogolnym, pod warunkiem lokalizacji
przejazdu dla rowerzystow obok przejscia dla pieszych od wewnetrznej stron skrzyzowania” (pkt 8.3.2.
zatacznika nr 3). Definicja taka uznaje za niedopuszczalne nawet strumienie kolizyjne rowerzystow jadacych
na wprost z rowerzystami z naprzeciwka, ktorzy skrecaja w lewo.

Rozwiazaniem opisanego problemu bylaby zmiana definicji niedopuszczalnych strumieni
kolizyjnych oraz wprowadzenie kierunkowej sygnalizacji rowerowej i dopuszczenie jej lokalizacji przed
wlotami na skrzyzowanie. Takie sygnalizatory sa z powodzeniem stosowane w Niemczech. Ich ksztalt
znaczaco rozni si¢ od ksztattu sygnalizatorow dla pieszych i rowerzystow umieszczanych za pokonywang
jezdnia lub torowiskiem.’

Polskie prawo nie dopuszcza tez wariantu holenderskiego, gdy na skrzyzowanie wpuszcza si¢ tylko
rowerzystow, ale ze wszystkich kierunkéw, nawet kolizyjnych. Rozwiazanie takie, mimo iz nawet w
Holandii nie jest popularne, mogtoby z powodzeniem by¢ stosowane w przeprowadzaniu ruchu rowerowego
przez przewe¢zenia, np. gdy jezdnie i obustronne drogi rowerowe zbiegaja si¢ do tunelu, gdzie jest tylko
jedna jezdnia — mozna byltoby wprowadzi¢ fazg dla rowerzystow jadacych w obie strony.

> J. Rychlewski, M. Beim: Czerwone $wiatlo dla roweréw? Ruch rowerowy w $wietle instrukcji dotyczqcych
projektowania sygnalizacji swietlnych. Transport Miejski 2/2001, s. 19-22,



Wazna kwestia zwigzana z funkcjonowaniem sygnalizacji §wietlnych jest detekcja pojazddéw. Prawo
juz obecnie wymaga by detektory, np. petle indukcyjne wykrywaty rowery: ,,Urzadzenia detekcyjne dla
pojazdow wystepujqce w postaci wbudowanej w nawierzchnie powinny zapewni¢ regulacje czulosci w
zakresie od wykrywania pojedynczych obiektow o niewielkich rozmiarach (np. rowerow) do pojazdow
samochodowych, takze w poblizu wbudowanych w nawierzchnie lub pod niq mas metalowych (szyny
tramwajowe, cieplociqgi, itp.)” (pkt 3.3.4. zatacznika nr 3). Problemem moze by¢ ustalenie ich lokalizacji.
Nie zawsze petle ktadzie si¢ w wycigtym i zalanym smota rowku; stosuje si¢ tez ich lokalizacj¢ pomigdzy
warstwami masy bitumicznej. W tym przypadku wazne jest dopuszczenie oznakowania petli, jak to czyni sig
w niektorych miastach niemieckich — piszac na drogach rowerowych ,,Schleife iiberfahren” — ,[prosze¢]
przejecha¢ nad petla”, lub poprzez namalowanie cienkiej bialej linii nad przewodami petli indukcyjne;.

Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu

Rozporzadzenie w sposob enumeratywny wylicza typy progow spowalniajacych (listwowe, plytowe
i wyspowe) oraz doktadnie okre§la ich lokalizacje. Dopuszcza lokalizacje przejs¢ dla pieszych
umieszczanych na progach ptytowych (ryc. 8.1.7. — zatacznik nr 4 do rozporzadzenia z dnia 3 lipca 2003 r.),
zlokalizowanych m.in. w odleglosci nie mniejszej niz 40 m od skrzyzowania ulic lub drog.

Rozporzadzenie nie dopuszcza mozliwosci lokalizacji na progach zwalniajacych przejazdow dla
rowerzystow ani ich lokalizacji blizej skrzyzowan. Uniemozliwia to stosowanie rozwiazania bardzo
poprawiajacego bezpieczenstwo rowerzysty poruszajacego si¢ na drodze rowerowej rownoleglej do glownej
ulicy — przejazdéw rowerowych biegnacych szczytem progu spowalniajacego, przez drogi poprzeczne do
niej. Pojazdy skrecajace w ulice poboczne musza w takim wypadku wyhamowaé, co ogranicza ryzyko
kolizji z rowerzysta majacym w §wietle konwencji o ruchu drogowym pierwszenstwo w takiej sytuacji.

W przepisach brakuje réwniez progu spowalniajacego, ktory moglby by¢ lokalizowany przy
zjazdach przed przejazdem dla rowerow i przej$ciem dla pieszych, a swoim zasiggiem dochodzi¢ tylko do
osi drogi poprzecznej. Prog taki chronitby pieszych i rowerzystow przed szybko zjezdzajacymi na ulice
poboczne samochodami, nie powodujac utrudnien dla pojazdow wjezdzajacych na droge gtowna, ktore i tak
wyhamowuja z racji koniecznosci ustgpienia pierwszenstwa. ,,Polprogi” i lokalizacja przejazdow na progach,
powszechnie stosowane w miastach Europy Zachodniej, zostaty zaproponowane jako rozwiazanie modelowe
w standardach infrastruktury rowerowej dla Poznania® i Krakowa'.

Progi spowalniajace wymagaja innej predkosci ze strony samochodow a innej ze strony
rowerzystow. ,,W praktyce bowiem samochod przejedzie prog z predkosciq 20 km/h, podczas gdy rowerzysta
musi redukowaé predkosé znacznie ponizej 20 km/h”*. Wskazanym jest wicc stosowanie progdw o
zmnigjszonej szerokosci, tak by po obu stronach migdzy progiem a krawegznikiem byla przestrzen o
szeroko$ci 0,50 m, co umozliwitoby rowerzyscie jazde ze swobodna predkoscia. Nalezy zaznaczy¢, ze
obecnie rozporzadzenie dopuszcza stosowanie progéw skroconych tylko ,w przypadku trudnosci w
zapewnieniu odwodnienia” i przewiduje na to pas o szerokosci 0,20 m. Problem zostawienia wolnego
przejazdu jest szczego6lnie istotny w przypadku progéow podrzutowych, ktore stanowia powazne utrudnienie
dla rowerzystow. Rozporzadzenie tej kwestii wcale nie podnosi.

W sytuacji gdy nie ma mozliwosci stosowania skréconych progéw spowalniajacych nalezatoby
sugerowac stosowanie progoéw listwowych sinusoidalnych o dtugosci 4,80 m i wysokosci do 0,12 m lub
progow plytowych, trapezoidalnych, ktorych nachylenie rampy podjazdu nie przekracza 10%. Progi te sa
najbardziej przyjazne dla rowerdw, a zarazem skuteczne dla samochoddéw. Nawet przyjazne progi moga by¢
uciazliwoscia dla rowerzysty, jesli on napotyka caly ciag takich progow.’

Zakacznik nr 4 do rozporzadzenia z dnia 3 lipca 2003 r. precyzuje w pierwszym punkcie, ze ,,do
fizycznego ograniczania predkosci pojazdow stosuje sie progi zwalniajqce i podrzutowe”. Nie wymienia
zadnych innych rozwiazan technicznych stuzacych temu celowi. W punkcie 8.1. wspomina sig, ze ,,w celu
niedopuszczenia do najechania na prog zwalniajqcy z nadmiernie niebezpieczng predkosciq dopuszcza sie
stosowanie geometrycznych lub technicznych elementow wymuszajqcych zmniejszenie predkosci pojazdu co
najmniej do 120% granicznej predkosci przejazdu przez prog. Elementami takimi mogq byé poprzeczne

® M. Hyla i in.: Standardy techniczne i wykonawcze dla systemu rowerowego miasta Poznania, Polski Klub
Ekologiczny - Projekt "Miasta dla roweréw" / Stowarzyszenie "Sekcja Rowerzystow Miejskich", Poznan 2002
(www.srm.eco.pl)

" M. Hyta: Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej miasta Krakowa, Pracownia Edukacji / Urzad Miasta
Krakowa, Krakow 2004 (www.rowery.org.pl)

¥ T. Kopta: Progi zwalniajqce i ruch rowerowy, Transport Miejski 11/1999, s. 26-27,
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przegrody na jezdni, m.in. w strefach ruchu uspokojonego, tzw. szykany, poprzeczne wysepki, kwietniki itp.
zmuszajqce do zmiany kierunku Ilub toru ruchu”. Jak wynika z przytoczonych przepisow, nie mozna
stosowa¢ samodzielnie innych urzadzen niz progi zwalniajace. Nie ma wigc mozliwo$ci stosowania szykan,
zawezen, lukdéw czy przesunieé osi o szeroko$¢ pasa ruchu. Rozwiazania te sa tymczasem na Zachodzie
niezmiernie popularne. Dobrze wykonane pozwalaja na popraw¢ warunkow ruchu rowerowego na ulicach
ruchu ogoélnego. Warunkiem powodzenia jest zapewnienie rowerzystom swobody przejazdu — wytyczenie po
bokach pasow ruchu o szerokos$ci min. 1,5 m. Przepisy powinny zawiera¢ mozliwos¢ stosowania tego
rodzaju spowalniaczy ruchu samochodowego, z zastrzezeniem, ze ruch rowerowy powinien by¢
uprzywilejowywany.

Nalezy pamigtac, ze ,,celem progow spowalniajqcych jest spowolnienie ruchu samochodowego, a nie
rowerowego. (...) Progi spowalniajqce majq (...) zmniejszy¢ predkos¢ samochodu na tyle aby rowerzysci i
piesi czuli sie bezpieczni.”

Podsumowanie

Polskie przepisy wymagaja szeregu zmian, ktore dostosowywatyby je do potrzeb ruchu rowerowego.
Zmiany dotycza zarowno ustaw (Prawo o ruchu drogowym), jak i rozporzadzen. Wprowadzenie zmian w
szybkim okresie jest konieczne. Obecnie, dzigki wsparciu finansowemu Unii Europejskiej, realizowanych
jest bardzo wiele inwestycji drogowych, w wyniku ktorych — jak ukazuje praktyka — ruch rowerowy jest
marginalizowany. Nalezycie zrealizowane inwestycje moglyby pozwoli¢ odrobi¢ zaleglosci w rozwoju
infrastruktury rowerowej, jednakze ze wzgledu na wystgpujace ograniczenia prawne, powstajaca
infrastruktura rowerowa jest w wielu przypadkach jedynie zado$¢uczynieniem priorytetom unijnej polityki
transportowej, a nie odpowiedzia na potrzeby rowerzystow.

W referacie przedstawione zostaly tylko te najwazniejsze postulaty dotyczace zmian w prawie.
Ksztalt ostatecznych zmian wymaga konsultacji rowniez z najbardziej zainteresowanymi — z uzytkownikami
drog.

Uwaga: tekst referatu zamieszczonego na stronach internetowych moze nieznacznie rézni¢ sie
od tekstu wydrukowanego w materiatach konferencyjnych.

0T, Kopta: Progi.., op. cit., s. 26-27,




