Uwagi robocze do niektorych zapisow rozporzadzen Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej oraz Ministra Infrastruktury, wymagajacych zmian w zwigzku z problematyka
ruchu rowerowego, przygotowane przez projekt '""Miasta dla rowerow", Polski Klub

Ekologiczny, www.rowery.org.pl - 2004.

Ponizsze uwagi odnosza si¢ do czterech aktow prawnych:

1. Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 1999 roku w sprawie
warunkow technicznych, jakim musza odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. nr
43 7 1999 r. poz. 430)

2. Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003r. w sprawie warunkéw
technicznych dla znakow i sygnalow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
1 warunkow ich umieszczania na drogach (Dz. U. Nr 220, poz. 2181)

3. Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie znakow i sygnatéw drogowych z dnia
31.07.2002 (Dz. Ust. nr 170 z 2002r poz. 1933)

4. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie warunkow technicznych pojazdow oraz
ich obowiazkowego wyposazenia z dnia 31.12.2002 (Dz. U. nr 32 z 2003 roku, poz. 262)

Ponizej przedstawiamy robocze uwagi do wybranych probleméw, sygnalizujac tylko najbardziej
pilne i kontrowersyjne kwestie. Wszystkie te akty prawne wymagaja jednak bardziej szczegdtowej
dyskusji w trybie roboczym (np. zespotu roboczego Ministerstwa Infrastruktury i reprezentacji
uzytkownikow rowerdw, sieci Miasta dla rowerow itp.).

Zwracamy uwagg fakt, ze poszczegdlne zapisy dotyczace inzynierii 1 organizacji ruchu rowerowego
w wielu przypadkach znacznie odbiegaja od sprawdzonych rozwiazan znanych z innych krajow.
Niejednokrotnie wymusza to praktyki, ktore sa nie tylko sprzeczne z doswiadczeniami krajow
przodujacych w bezpieczenstwie ruchu drogowego 1 inzynierii drogowej, ale wrecz sa od lat
opisywane w podrecznikach drogownictwa wielu krajow jako niedopuszczalne.

Problematyka transportu rowerowego jest w Polsce niemal nieznana. Nie ma zadnych opracowan
naukowych, ktore moglby by¢ podstawa do tworzenia przepisoOw. Spotykane publikacje
charakteryzuja si¢ brakiem systemowego ujgcia i jakichkolwiek odniesien do teorii i praktyki
krajow takich jak Holandia, Dania, Niemcy, Szwecja czy Szwajcaria. Wida¢ to szczegodlnie w
zderzeniu z opracowaniami takimi, jak "Sign up for the Bike” (CROW, www.crow.nl, Ede,
Holandia, 1993; wyd. polskie "Postaw na rower", PKE, 1999). Swiadczy to o braku przeptywu
informacji 1 braku zainteresowania ze strony polskiej rozwigzaniami stosowanymi od lat na §wiecie.

Jest to sytuacja niebezpieczna 1 wymaga zdecydowanej interwencji Ministra Transportu, by¢ moze
przy wykorzystaniu wiedzy 1 do§wiadczenia niezaleznych ekspertéw z innych krajow.

1. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 1999 roku w sprawie
warunkow technicznych, jakim musza odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. nr
43 7 1999 r. poz. 430).

Rozporzadzenie oprocz pojecia drogi rowerowej postuguje si¢ pojeciem "pasa rowerowego" bez
jego zdefiniowania. Nalezy wprowadzi¢ definicje pasa rowerowego do systemu prawa drogowego
(najlepiej do ustawy Prawo o Ruchu Drogowym).

Rozporzadzenie dopuszcza stosowanie jako nawierzchni drog rowerowych kostki betonowe;j. Jest to
rozwigzanie wadliwe, stawia znaczne opory toczenia, jest nietrwale 1 utrudnia orientacjg
uzytkownikom. Rozporzadzenie powinno zaleca¢ nawierzchnig bitumiczna o wysokim standardzie
réwnosci na podbudowie z kruszywa lamanego, doggszczanego mechanicznie i stabiliowanego



chudym betonem o grubos$ci co najmniej 8 cm, w obrzezach lub krawgznikach betonowych.
Bitumiczna warstwa $cieralna powinna mie¢ grubos$¢ co najmniej 3 cm. Tam, gdzie wynika to z
uwarunkowan konstrukcyjnych (mosty, wiadukty, tunele itp.) nalezy dopusci¢ stosowanie asfaltu
betonowego. Wyjatkowo nalezy dopusci¢ stosowanie nawierzchni z ptyt betonowych o wymiarach
co najmniej 50 cm x 50 cm 1 grubosci co najmniej 8 cm, niefazowanych, uktadanych w obrzezach
lub krawegznikach betonowych na podbudowie opisanej powyzej, w taki sposob, ze szczeliny
migdzy rzedami ptyt powstaja poprzecznie do kierunku jazdy.

Jesli droga rowerowa biegnie obok chodnika, jej nawierzchnia powinna by¢ obnizona wobec niego
0 3-5 cm przy pomocy S$cigtych elementow betonowych o nachyleniu poprzecznym maksymalnie 30
stopni. Zaleca si¢ dla drog rowerowych stosowanie nawierzchni koloru czerwonego. W przypadku
drog rowerowych o charakterze rekreacyjnym prowadzonych poza pasem drogowym, nalezy
dopusci¢ stosowanie ulepszonych nawierzchni nieutwardzonych, walowanych i klinowanych
zwirem o grubos$ciach 16, 22 1 32 mm.

Rozporzadzenie nie mowi nic o kategoriach drog rowerowych, predkosci projektowej drog
rowerowych ani dopuszczalnych promieniach tukow. Jest to powazny btad. Rozporzadzenie
powinno podzieli¢ drogi rowerowe na gldwne, zbiorcze i lokalne 1 przypisa¢ im odpowiednie
wymagania projektowe (gldéwne wydzielone drogi rowerowe co najmniej 30 km/godz., zbiorcze -
25 km/godz. a lokalne - 20 km/godz.). Podobnie, rozporzadzenie powinno okreslac, ze wszystkie
pasy rowerowe w jezdni oraz obszary przejscia ruchu rowerowego z jezdni na wydzielone drogi
rowerowe (z wyjatkiem przejazdéw rowerowych w poprzek jezdni) powinny by¢ projektowane dla
predkosci co najmniej 30 km/godz.

Rozporzadzenie powinno okresli¢ minimalne promienie tukoéw drég rowerowych i zasady
stosowania zmian przekrojow poprzecznych (poszerzenia na tukach 1 na odcinkach o wigkszym
nachyleniu podluznym). Nalezy wprowadzi¢ do przepisoOw nakaz stosowania obszaréw akumulacji
rowerzystow przed przejazdami rowerowymi, aby oczekujacy tam nie kolidowali z ruchem pieszym
ani rowerowym na pozostatych relacjach.

Rozporzadzenie powinno okresla¢ szerokos$¢ drogi rowerowej w nastepujacy sposob:

- jednokierunkowa droga rowerowa: 1,5 m przy dopuszczalnych zwezeniach na poziomie
nawierzchni do 1,0 m

« dwukierunkowa wydzielona droga rowerowa: 2,0 m (zalecana 2,5 m) bez mozliwo$ci
zwgzania ponizej 2,0 m (dla wigkszego zwegzenia konieczne jest rozszczepienie
kierunkow ruchu).

 dwukierunkowa droga pieszo-rowerowa: co najmniej 3,0 m i zalecane 4,0 m z
dopuszczanymi wyjatkami, takimi jak: krotkie odcinkow bez ruchu docelowo-
zrodlowego (mosty, tunele, ktadki) 1 in. odcinki gdzie nie ma mozliwos$ci innego
poprowadzenia w bezpieczny sposob ruchu rowerowego o charakterze
migdzydzielnicowym lub zbiorczym.

- minimalna dopuszczalna skrajnia pozioma dla jednego kierunku ruchu: 1,5 m liczac
prostopadle do faktycznego toru ruchu rowerzystow

- w odleglosci 0,5 m od krawedzi drogi rowerowej nie wolno umieszcza¢ zadnych
urzadzen powyzej 0,05 m (w tym znakow drogowych, barier, stupoéw o$wietlenia
drogowego itp.). W wyjatkowych sytuacjach dopuszcza si¢ odlegtos¢ 0,25 m.



2. Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie warunkow
technicznych dla znakow 1 sygnalow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
1 warunkow ich umieszczania na drogach (Dz. U. Nr 220, poz. 2181)

Rozporzadzenie zawiera zapisy promujace rozwigzania niebezpieczne i musi zosta¢ zmienione
w trybie pilnym. W szczegdlno$ci w punkcie 7.11. "Drogi dla rowerdw" pojawia si¢ zapis: "Na
jezdniach jednokierunkowych o szerokosci ponad 8,50 m dopuszcza sie wyznaczenie
dwukierunkowego pasa dla rowerow, przy czym pas taki nalezy wyznaczy¢ przy lewej krawedzi
Jjezdni. Szerokos¢ dwukierunkowego pasa dla rowerow powinna wynosi¢ co najmniej 2,50 m." i to
bez okreslenia jakichkolwiek wymagan, np. co do predkosci dopuszczalnej na jezdni lub zakazu
wyprzedzania. Jest to sprzeczne z ogdlna zasada, ze ruch powolny w kierunku zgodnym z
organizacja ruchu odbywa si¢ przy prawej krawedzi jezdni.

Rowerzysta jadacy pasem rowerowym w kierunku ogoélnie obowiazujacym w istocie jedzie
srodkiem jezdni. Zgodnie z tre$cia przepisu, kierujacy pojazdem zamierzajacy wyprzedzi¢ innego
uczestnika ruchu napotyka po swojej lewej (!) stronie rowerzyste, poruszajacego si¢ w tym samym
co on kierunku, ale znacznie wolniej. Jednoczesnie po prawej stronie ma pojazd wyprzedzany, a
uczestnicy ruchu nie maja ze soba wzajemnego kontaktu wzrokowego.

W $wietle rozporzadzenia wyprzedzajacy moze zblizaé si¢ do rowerzysty z tytu z jego prawej strony
z r6znicg predkosci ponad 50 km/godz. i moze dochodzi¢ do wysoce niepozadanych sytuacji, gdy
jednocze$nie w tym samym miejscu na pasie rowerowym mijaja si¢ (lub zatrzymuja) dwaj
rowerzysci, a obok pasa rowerowego jeden samochdd wyprzedza drugi. Taka sytuacja jest
bezpieczna wylacznie przy fizycznym oddzieleniu drogi rowerowej od jezdni.

Jednoczesnie rozporzadzenie catkowicie ignoruje znane w wielu krajach 1 doskonale sprawdzone
rozwigzanie - tzw. kontrapas rowerowy. W jezdni ulicy jednokierunkowej ruch rowerowy odbywa
si¢ w kierunku ogdlnie obowiazujacym na zasadach ogolnych (lub na pasie rowerowym, ale nie jest
to konieczne ani zalecane) przy prawej krawegdzi jezdni, a w kierunku przeciwnym - na
wyznaczonym przy lewej krawedzi jednokierunkowym pasie (kontrapasie) dla rowerzystow
jadacych "pod prad". Takie kontrapasy powinny by¢ wyznaczane w jednokierunkowych jezdniach
ulic o ruchu uspokojonym 1w strefach zamieszkania, a wyjatkowo - takze w ulicach z
ograniczeniem predkosci do 50 km/godz. Zalecana jest segregacja fizyczna ruchu rowerowego na
wlotach skrzyzowan i na tukach.

Pozostale najwazniejsze problemy tego rozporzadzenia to:

Drogi dla rowerow (4.2.13). Rozporzadzenie mowi, ze "Znak C-13 "droga dla rowerow" (rys.
4.2.13.1) stosuje sie w celu wyeliminowania z drogi innych niz rowery pojazdow. Znak ten
umieszcza sie bezposrednio przy wjezdzie na droge dla rowerow. W przypadku gdy droga dla
rowerow znajduje sie z jednej strony jezdni ogolnodostepnej i znak C-13 nie jest widoczny z jezdni,
nalezy przy niej umiescic znak B-9". Jest to zapis nie do przyjecia. Znak B-9 nie jest drogowskazem.
Jesli znak C-13 jest niewidoczny z jezdni, to znaczy, ze intencja projektanta bylo wyznaczy¢ droge
rowerowa dla uzytkownikéw innych, niz rowerzysci poruszajacy sig po tej jezdni. Znak B-9 stosuje
si¢ wytacznie w celu eliminacji rowerzystéw z ruchu w jezdni.

Koniec drogi dla rowerow (4.2.14): zapis "Znak C-13a stosuje si¢ przed miejscami, gdzie ciqg
rowerowy kierowany jest na drugq strone drogi, a warunki lokalne nie pozwalajq na bezpieczne
wyznaczenie przejazdu rowerzystow. W takim miejscu rowery powinny byc¢ przeprowadzane po
przejsciu dla pieszych" jest niewtasciwy. W zadnej sytuacji drogowej przeprowadzanie rowerow
przez jezdnig nie moze by¢ dopuszczane jako zatozona organizacja ruchu. Wynika to z dobrej
praktyki oraz do§wiadczen i obserwacji zachowan uzytkownikow. Takie rozwiazania sa w
podrecznikach drogownictwa w wielu krajach podawane jako przyktad niedopuszczalny, oparty o



przesady a nie rzetelng wiedze i skutkujacy zachowaniami odwrotnymi od zaktadanych i
pogorszeniem bezpieczenstwa.

Drogi dla rowerow i pieszych (4.2.19). Zapis rozporzadzenia przesadzajacy o tym, ze znak taczony
C-13/16 z kreska pionowa oznacza drogg dla rowerow i pieszych z wszystkimi tego
konsekwencjami wynikajacymi z Prawa o Ruchu Drogowym jest nieporozumieniem. Ten znak
powinien po prostu zastegpowac oddzielne znaki C-13 i1 C-16, obnizajac koszty. Droga dla rowerdow i
pieszych, gdzie rowerzysta musi ustgpowaé pierwszenstwa pieszym ale moze korzystac z catej jej
szeroko$ci powinna by¢ oznaczana tak jak obecnie, znakiem C-13/16 z kreska pozioma.

Podane w rozporzadzeniu maksymalne wielkosci ruchu pieszego 1 rowerowego, dla ktoérych mozna
wyznacza¢ droge dla rowerzystow 1 pieszych nie maja zadnego empirycznego uzasadnienia znanego
z literatury fachowej. Rozporzadzenie nie odnosi si¢ do przekroju poprzecznego takiej drogi ani
funkcji (np. wystepujacy pieszy ruch docelowo-zrédtowy moze by¢ istotna przeszkoda dla ruchu
rowerowego nawet przy mniejszych natgzeniachm, niz podane). Rozporzadzenie powinno
dopuszczaé wyjatki, takie jak mosty, wiadukty, tunele 1 inne miejsca, gdzie budowa wydzielone;j
drogi rowerowej jest nierealna a segregacja ruchu rowerowego i samochodowego - konieczna,
zwlaszcza dla waznych relacji migdzydzielnicowych i1 gtownych drog rowerowych.

Przejazdy dla rowerzystow (4.2.2.) i zasady ich lokalizowania (5.2.6.4).

Rozporzadzenie w niczym nie uzasadniony sposob okresla, ze na skrzyzowaniach przejazdy
rowerowe wzdhuz przej$¢ dla pieszych powinny by¢ lokalizowane od strony skrzyzowania. Jest to
btad: w tej sytuacji jedynym kryterium powinno by¢ dowiazanie do wydzielonych drog rowerowych
poza jezdnia przy jednoczesnej minimalizacji kolizji z ruchem pieszym. Kolor czerwony
przejazdéw powinien by¢ stosowany do oznaczania ich zawsze, z mozliwymi wyjatkami dla drog
lokalnych 1 dojazdowych (obecnie kierowcy nagminnie myla oznakowanie P-11, przejazd dla
rowerzystow, ze znakiem P-14, linia warunkowego zatrzymania).

Zapisy Rozporzadzenia dotyczace lokalizacji przejazdow poza skrzyzowaniami i poza terenem
zabudowanym sa nie do przyjgcia i pozostaja w sprzecznosci z praktyka krajow rozwinigtych.
Umieszczenie w Rozporzadzeniu zapisu o umieszczaniu znaku C-13a przed celowo wyznaczanym
zamiast przejazdu rowerowego przejsciem dla pieszych nie miesci si¢ w kanonach drogownictwa
europejskiego.

Inaczej, niz proponuje to rozporzadzenie, znak D-6 1 pochodne powinien by¢ stosowany wytacznie
w przypadku przej$¢ pieszych i przejazdéw rowerowych poza skrzyzowaniami. Polska jest jedynym
krajem §wiata, gdzie na kazdym skrzyzowaniu znajduje si¢ co najmniej 8 znakoéw pionowych D-6
lub pochodnych, ktére czgsto zastaniajg inne znaki. W Polsce ilo§¢ znakow pionowych na kilometr
sieci drogowej jest 3-7 razy wyzsza, niz w innych krajach 1 wida¢ jedynie negatywna korelacje tego
faktu z poziomem bezpieczenstwa ruchu drogowego.

W rozporzadzeniu brakuje pojgcia "§luzy rowerowej" i zasad jej stosowania na skrzyzowaniach. Nie
ma tez mozliwos$ci wyznaczenia wspolnego przejscia i przejazdu rowerowego w 0si ciagu pieszo-
rowerowego.

Rozporzadzenie wprowadza chaos jesli chodzi o uspokojenie ruchu i progi zwalniajace.
Przepis artykulu 8.1 mowiacy, ze: "/...] Progi zwalniajqce nie mogq by¢ umieszczane blizej, niz: -
40 m od skrzyzowania ulic lub drog [...]" nie ma zadnego uzasadnienia w $wietle do§wiadczen
krajow o bardzo wysokiej kulturze inzynierii drogowej (np. Holandia), gdzie progi takie stosuje si¢
wprost przy krawedzi jezdni ulicy z pierwszenstwem i przy skrzyzowaniach, a nie tylko przy
wyjazdach ze stref zamieszkania.



Zapis Rozporzadzenia w obecnej formie wyklucza mozliwo$¢ stosowania w Polsce podniesionych
tarcz skrzyzowan. Takie rozwigzanie, spotykane w wielu krajach, to jedna z najbardzie;j
potrzebnych inwestycji poprawiajacych bezpieczenstwo drogowe w ogromnej liczbie miejsc: na
osiedlach, w ulicach mieszkalnych, w poblizu szkot itp. Podniesione tarcze skrzyzowan sa czg¢sto
bardziej efektywnie ekonomicznie, niz oddzielnie budowane progi w przecinajacych si¢ ulicach.

Co wigcej, zapis ten ten uniemozliwia poprawne projektowanie wydzielonych drog rowerowych w
pasie drogowym drogi z pierwszenstwem w rejonie skrzyzowan z ulicami lokalnymi czy
dojazdowymi bez sygnalizacji $wietlnej. W takich sytuacjach wydzielona droga rowerowa powinna
biec grzbietem ptytowych progéw zwalniajacych w jezdniach ulic poprzecznych przy skrzyzowaniu.
Prowadzenie wydzielonych droég rowerowych grzbietem ptytowych progdéw zwalniajacych w rejonie
skrzyzowan w Gdansku i Krakowie okazato si¢ wielkim sukcesem i wptynglo korzystnie zaréwno
na bezpieczenstwo ruchu drogowego jak i wygode poruszania si¢ na rowerze. W obu tych miastach
progi sa zlokalizowane w odleglosci okoto 5 m od skrzyzowan a przejazd rowerowy jest na nich
potaczony z przejsciem dla pieszych.

Obecny zapis rozporzadzenia stawia pod znakiem zapytania sens budowy wydzielonych drog
rowerowych, szczegdlnie biorac pod uwage sprzeczno$¢ ustawy Prawo o Ruchu Drogowym z art.
16 ust. 2 Konwencji Wiedenskiej oraz niskie umiejgtnosci i kulturg jazdy kierowcéw w Polsce.
Budowa wydzielonych drog rowerowych tylko po to, zeby rowerzysci zatrzymywali sig i ustgpowali
pierwszenstwa skrecajacym samochodom na wszystkich ulicach poprzecznych, nawet jesli jest ich
20 na kilometr, to utrudnienie dla ruchu rowerowego - a co za tym idzie, ekonomiczny nonsens.
Rozporzadzenie nie pozwala efektywnie gospodarowac pienigdzmi podatnika.

Bardzo watpliwy jest tez zapis o zakazie stosowania progéw na tukach drog. Na przyktad progi
listwowe, stosowane na zjazdach z drogi gléwnej sa dos¢ popularne w Holandii 1 stuza
dodatkowemu wyhamowaniu pojazdu przed wjazdem na ulice gdzie szybki ruch jest niepozadany.

Nalezy podkresli¢, ze ogdlne parametry progoéw podane w Rozporzadzeniu sa poprawne.
Rozporzadzenie powinno ograniczy¢ stosowanie progow listwowych, gdyz z codziennej praktyki
wiadomo, Ze sa zupetnie nieskuteczne na dtugich, prostych odcinkch drég.

3.Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie znakow i sygnatow drogowych z
31.07.2002 (Dz. Ust. nr 170 z 2002r poz. 1933).

Wskazane jest wprowadzenie nowego znaku "ulica rowerowa", korekta znaczenia znaku D-40
(strefa zamieszkania), nowych znakdéw poziomych ("$luza rowerowa", wspdlny przejazd rowerowy i
przej$cie piesze oraz nawierzchnia koloru czerwonego (opcjonalnie, jako droga rowerowa, przejazd
rowerowy, przejscie piesze - niezaleznie od obecnego oznakowania, jako jego uzupetnienie);
wprowadzenie dodatkowych znakow informacyjnych dla rowerzystéw (objazd, ulica zalecana dla
rowerow) oraz wprowadzenie catkowicie nowego systemu znakéw drogowskazowych dla tras
rowerowych. Szczegoty sa opisane w przedtozonej propozycji zmian ustawy Prawo o Ruchu
Drogowym. Alternatywnie do wprowadzenie dodatkowego znaku poziomego, oznaczajacego
wspolne przejscie 1 przejazd rowerowy (w osi ciagdw pieszo-rowerowych) postulujemy
dopuszczenie ruchu rowerdéw po przejsciach pieszych.

4 . Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie warunkow technicznych pojazdow oraz
ich obowiazkowego wyposazenia z 31.12.2002 (Dz. U. nr 32 z 2003 roku, poz. 262).

W rozporzadzeniu (artykut 56) jest mowa o tym, ze oswietlenie roweru nie moze znajdowac si¢
nizej, niz 350 mm ani wyzej, niz 900 mm ponad nawierzchnia jezdni. Jest to przepis martwy.
Znaczna czg$¢ (jesli nie wigkszos$¢) rowerzystow, ktorzy w ogole maja os§wietlenie tamie ten przepis
mocujac tylne o$§wietlenie do sztycy podsiodtowej, a przednie - do kierownicy roweru. Warto



zwréci¢ uwage, ze im wyzej nad jezdnia znajduje si¢ os§wietlenie roweru, tym lepiej jest ono
widoczne z wigkszej odleglo$ci oraz na tle znacznie silniejszych reflektorow pojazdow silnikowych.

Proponujemy sformutowanie zapisu w ten sposob, ze o§wietlenie pozycyjne nie moze znajdowac si¢
nizej, niz 350 mm 1 wyzej, niz 2000 mm nad nawierzchnia jezdni (takze jako tzw. czotéwka,
reflektor mocowany do kasku rowerzysty), a obowiazkowe podstawowe oswietlenie odblaskowe
roweru - nizej niz 350 mm i wyzej, niz 1000 mm.

Sugerujemy rowniez zmiany rozporzadzenia w ten sposob, ze rower powinien by¢ wyposazony w
$wiatto odblaskowe barwy czerwonej, widoczne tylko z tylu oraz $wiatto odblaskowe barwy biatej
widoczne z przodu, co najmniej jeden hamulec (riksze i rowery przewozace pasazerow, dzieci w
fotelikach — dwa hamulce) i sygnat dzwigkowy (dzwonek lub podobny). Oswietlenie pozycyjne
proponujemy jako obowiazkowe wyposazenie rowerzysty tylko po zmroku, w tunelach i w
warunkach pogorszonej widocznosci. Oswietlenie pozycyjne, zardwno przednie jak i tylne moze
by¢ migajace z czg¢stotliwoscia co najmniej 2Hz (120 razy na minutg) 1 musi by¢ widoczne w nocy
przy normalnej przejrzystosci powietrza z odleglosci co najmniej 150 m.

Sugerujemy zalecenie stosowanie odblaskow pomaranczowych lub biatych w pedatach (widocznych
z przodu i z tytu) oraz w kotach roweru (widocznych z boku) i zalecenie, aby ubior rowerzysty byt
jasny 1 dobrze widoczny zwtaszcza w warunkach pogorszonej widocznosci (z6lty, pomaranczowy) i
wyposazony w elementy odblaskowe barwy biatej, zoltej lub pomaranczowe;.

Rozporzadzenie powinno wymaga¢ od uzytkownikéw przyczepek rowerowych, szczegdlnie
przeznaczonych do przewozu dzieci, oraz rower6w poziomych stosowania odblaskowych
proporczykéw w jaskrawych kolorach na maszcie o wysokosci 2,0 m ponad nawierzchnig,
umieszczonym pionowo z tytu przyczepki lub roweru.

Opracowanie:
Marcin Hyta, Miasta dla rowerdw - projekt Polskiego Klubu Ekologicznego, www.rowery.org.pl tel.
0601.440995




