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Uzasadnienie dla zmian w ustawie Prawo o Ruchu Drogowym
proponowanych przez inicjatywe Miasta dla rowerow, czerwiec 2008

W punkcie S proponujemy zmiang wynikajaca z definicji przyj¢te] w umowie migdzynarodowe;,
ktorej Polska jest strona. Zmiana Konwencji Wiedenskiej o Ruchu Drogowym z 1968 roku
(Dz.U.88.5.40) dokonana w 2006 roku (formalnie jeszcze nie ratyfikowana przez Polske)
wprowadza istotne rozrdznienie:

“(g bis) “Pas rowerowy” oznacza czes¢ jezdni przeznaczong dla rowerzystow. Pas rowerowy jest
wyznaczony na jezdni podtuznym oznakowaniem poziomym.”

“(g ter) “Droga rowerowa” oznacza niezaleznq droge lub czes¢ drogi przeznaczong dla rowerow
i tak oznakowanq. Droga rowerowe jest oddzielona od innych drog lub innych czesci drogi
strukturalnie.”

To rozroznienie powinno zosta¢ odzwierciedlone w polskich przepisach. Niezaleznie od
uwarunkowan mig¢dzynarodowych, istnieje tez potrzeba zdefiniowania poje¢, ktdre obecnie
funkcjonuja w polskim systemie prawnym bez definicji. Na przyktad pojecie ,, pas rowerowy”
pojawia si¢ w Rozporzadzeniu Ministra Transportu 1 Gospodarki Morskiej w sprawie warunkow
technicznych, jakim muszq odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie z dnia 2 marca 1999 r.
bez zadnej definicji. Stad propozycja zmiany punktu 5 i wprowadzenia punktu Sa.

Z kolei ,, Sluza rowerowa” (proponowany punkt Sb) jest rozwigzaniem r6zniagcym si¢ od pasa
rowerowego. Zajmuje cala szeroko$¢ pasa ruchu ogoélnego na krétkim odcinku na samym wlocie
skrzyzowania. Sluza umozliwia rowerzyscie zatrzymanie si¢ przed samochodami stojacymi na
czerwonym $wietle lub ustgpujacymi pierwszenstwa, w tym zatrzymanie w celu zmiany kierunku
ruchu. Definicja jest konieczna dla wtasciwego zrozumienia proponowanych nowych zapisow
ustawy Prawo o Ruchu Drogowym (zmieniony art. 33).

Zmiana definicji ,, przejazdu rowerowego” (punkt 12) jednoznacznie okresla go jako czg$¢ drogi
lub pasa rowerowego. Dotychczas interpretacje byty bardzo rézne 1 prowadzilty m.in. do wytaczania
przejazdu rowerowego z wymogow narzucanych przez Rozporzqdzenie o warunkach technicznych
Jjakim muszq odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie.

Proponuje si¢ zmiang definicji roweru (punkt 47). Nowa definicja wynika z rozwoju rynku
1 technologii a takze jest odzwierciedleniem ustawodawstwa innych krajow. Istotne jest
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wyeliminowanie pewnej ,,dziury prawnej” spowodowanej pojawieniem si¢ na rynku rowerow

ze wspomagajacym napedem elektrycznym (Electrically Power Assisted Cycles, EPAC). Zgodnie

z dotychczasowymi definicjami ustawy Prawo o Ruchu Drogowym takie rowery sa w istocie
pojazdami silnikowymi (motorowery to pojazdy z silnikiem spalinowym, nie elektrycznym), do
kierowania ktérymi wymagane jest — odmiennie niz w przypadku rowerdw i motorowerow - prawo
jazdy. Podane w propozycji parametry sa wzorowane na kodeksie drogowym Holandii (zatacznik

1 art. 1) i sa w pelni zgodne z proponowana norma EN 15194 (European Committee for
Standardization, www.cen.eu) dla rowerow z wspomagajacym napedem elektrycznym.

Co wigcej, obowiazujaca Dyrektywa 2002/24/WE Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 18
marca 2002 r. w sprawie homologacji typu dwu- lub trzykotowych pojazdéw mechanicznych

1 uchylajaca dyrektywe Rady 92/61/EWG stwierdza, co nastepuje (Artykut 1): ,, Niniejsza
dyrektywa stosuje sie do wszystkich dwu- lub trzykotowych pojazdow mechanicznych, z kotami
podwojnymi lub innymi, przeznaczonych do poruszania si¢ po drogach oraz do czesci lub
oddzielnych zespotow takich pojazdow. Niniejszej dyrektywy nie stosuje sie do nastepujacych
pojazdow: [...] h) rowerow ze wspomaganymi pedatami, wyposazonych w pomocniczy silnik
elektryczny o maksymalnej ciqgtej mocy znamionowej rownej 0,25 kW, ktorego moc wyjsciowa
zmniejsza sie stopniowo i w koncu spada do zera, gdy pojazd osiqgnie predkosc 25 km/h lub

......

Druga istotna zmiana to uznanie za rowery jednosladowe takze rowerdéw z wielosladowymi
przyczepami o szerokosci do 0,9 m oraz wielos§ladowych rowerdéw o szerokosci do 0,9 m. Przy catej
niezrgcznos$ci tego zapisu chodzi o to, Ze istnieja na rynku coraz liczniejsze rowery trojkotowe dla
0s0b niepetnosprawnych, trdjkotowe rowery poziome a takze specjalne tréjkotowe rowery do
przewozu dzieci. Wszystkie one maja niewielka szeroko$¢ 1 powinny by¢ dopuszczone do
korzystania z infrastruktury rowerowej. Obecne przepisy przewiduja, ze drogi rowerowe sa
dostgpne wytacznie dla roweréw jednosladowych. Tymczasem zdarza sig, ze zespot roweru

z przyczepka dwusladowa, formalnie dopuszczany na drogi rowerowe, jest szerszy niz niektore
dostepne na rynku rowery trojkotowe. Proponuje si¢ to uporzadkowac.

Proponowana szerokos$¢ dopuszczalna roweru jednosladowego, w tym roweru z przyczepka (nie
wigcej niz 0,9 m) odzwierciedla stan rynku nie wptywajac na niego, a zarazem gwarantuje
swobodne mijanie si¢ dwoch takich rowerdéw na kazdej wybudowanej zgodnej z przepisami
dwukierunkowej drodze rowerowej. (Obowiazujace od 1999 roku rozporzadzenie Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkow technicznych jakim muszq odpowiadac
drogi publiczne i ich usytuowanie mowi, ze dwukierunkowa droga rowerowa musi mie¢ szerokos¢
co najmniej 2,0 m).

Co prawda zaproponowana definicja przypomina stynne ,, w swietle niniejszej ustawy rak jest
rybg”, ale wydaje sig to najprostszym rozwigzaniem opisanego powyzej problemu bez
skomplikowanych zmian w tre$ci powiazanych przepiséw. Podobne przepisy obowiazuja m.in. w
Finlandii, gdzie rower jedno$ladowy moze mie¢ szeroko$¢ najwyzej 0,8 m a przyczepka rowerowa
— 1,25 m. Uwazamy jednak, Ze nasze propozycje lepiej odzwierciedlaja stan rynku i sa lepiej
dostosowane do stanu infrastruktury w Polsce.

W punkcie 47b proponujemy definicje rikszy rowerowej (wozka rowerowego). Definicja ta jest
istotna ze wzgledu na istnienie w obecnych przepisach znaku B-11 (,,zakaz wjazdu wozkow
rowerowych’) bez okreslenia takiego pojazdu oraz ze wzgledu na proponowane zmiany
rozporzadzenia w sprawie znakow i sygnatéw drogowych, ktére maja umozliwi¢ dopuszczenie tych
pojazddéw na niektorych drogach rowerowych przy pomocy nowych znakow.
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Proponujemy wykreslenie ustgpu 3 zobowiazujacego Ministra wlasciwego do spraw transportu do
okreslenia w drodze rozporzadzenia m.in. warunkow technicznych dla znakow drogowych. Po
pierwsze, rozporzadzenie to jest zbyt szczegdtowe i przez to kontrowersyjne, a do roku 2003 jego
zalaczniki funkcjonowaty jako wytyczne 1 wiasnie taki stan rzeczy jest w wigkszosci krajow UE. Po
drugie, wydaje sig, Ze to niekoniecznie ustawa Prawo o Ruchu Drogowym powinna decydowac o
ewentualnym rozporzadzeniu w tej mierze.

Proponuje si¢ w ustgpie 5 doprecyzowanie, ze kierujacy m.in. rowerem ma obowiazek poruszania
si¢ po poboczu utwardzonym. Chodzi o jednoznaczne okreslenie, ze obowiazek ten nie dotyczy
poboczy nieutwardzonych, ktore stawiaja rowerzystom ogromne opory toczenia i korzystanie

z ktorych jest dla rowerzysty dyskryminujacym utrudnieniem.

Proponuje si¢ rowniez dodanie ustgpu 7, dopuszczajacego poruszanie si¢ rowerzystow srodkiem
pasa ruchu na skrzyzowaniach typu rondo, jesli na rondzie nie wyznaczono pasow rowerowych

w jezdni. Celem tego zapisu jest wyeliminowanie mozliwos$ci wyprzedzania rowerzysty na pasie
ruchu na rondzie. Obecnie na rondzie z wieloma pasami ruchu rowerzysta poruszajacy si¢ prawa
strong pasa jest wyprzedzany przez inne pojazdy jadace tym pasem, co prowadzi do zajezdzania mu
drogi lub spychania go na inny pas ruchu. Ta zasada jako jedyna nie ma odpowiednika w przepisach
innych krajow lub umowach migdzynarodowych, ale w praktyce jest czgsto stosowana przez
rowerzystow. Znane sa rOwniez analogiczne rozwiazania eksperymentalne (rondo w Lelystad,
Holandia).

Proponujemy wykreslenie z ustepu 1 punktu 3a tredci ,, na jezdnie lub pobocze z drogi dla rowerow,
z wyjatkiem wjazdu na przejazd dla rowerzystow”. Przypisanie wyjazdu z drogi rowerowej na
jezdnig do kategorii wiaczania si¢ do ruchu z jednej strony jest dyskryminujace (drogi rowerowe sa
w $wietle tego przepisu jakby najgorszym rodzajem drég albo w ogdle nie sa drogami, co jest
sprzeczne z definicjami) a z drugiej nie ma uzasadnienia z punktu widzenia inZynierii ruchu.
Zgodnie z obecna definicja wiqczaniem si¢ do ruchu jest na przyktad opuszczenie zakonczenie pasa
rowerowego w jezdni, ktore nie wymaga nawet hamowania. Istnieje szereg rozwiazan, gdzie droga
rowerowa poza jezdnig konczy si¢ nie przejazdem rowerowym, ale pasem rowerowym i rowerzysta
nie ma mozliwosci ani potrzeby wilqcza¢ sie do ruchu. Poprawna organizacja i inzynieria ruchu nie
moze zaktadaé, ze wyjazd z drogi rowerowej jest wtaczaniem sie do ruchu.

W artykule 22 opisujacym zasady zmiany kierunku ruchu proponujemy dopisanie ustepu 3a, ktory
dopuszcza odstepstwo od zasady ogolnej dla rowerzystow 1 odsyta do zaproponowanego art. 33
ustep 1b. Takie odstepstwo jest zgodne z prawodawstwem innych krajow (na przyktad kodeks
drogowy Niemiec) oraz z nowela Konwencji Wiedenskiej o Ruchu Drogowym z 2006 roku (art. 16
ust. 1b). Szczegoty w uzasadnieniu zmian w art. 33.



Art. 22. i art. 25.

W istocie oba artykuly ustwy Prawo o Ruchu Drogowym dotycza tego samego: zmiany kierunku
ruchu. Zaden nie wyczerpuje zapisu Konwencji Wiedenskiej o Ruchu Drogowym z 1968 roku
(Dz.U.88.5.40). Stad propozycja wprowadzenia do ktoregos z nich dostownego thumaczenia
poprawki art. 16 ust. 2 Konwencji Wiedenskiej. Wskazane wydaje si¢ tez potaczenie obu artykutow.

Art. 24. Wyprzedzanie.

Proponujemy dopuszczenie wyprzedzania pojazdow przez rowerzystow z prawej strony. Utatwia to
ruch rowerowy i jest bezpieczne ze wzgledu na niewielkie predkosci pojazdéw. Art. 5 ust. 8
niemieckiego kodeksu drogowego StVO stwierdza: ,,Jesli jest wystarczajqce miejsce, rowerzysci

i motorowerzysci oczekujqcy na prawym pasie mogq z umiarkowanq predkosciq i przy zachowaniu
szczegolnej ostroznosci wyprzedzic pojazdy z prawej strony”. Art. 11 ust. 3 kodeksu drogowego
Holandii mowi: ,, Rowerzysci muszq wyprzedzac innych rowerzystow z lewej strony. Mogq
wyprzedzac inne wolno jadqce pojazdy z prawej strony.”

Dopuszcza to réwniez nowela art. 11 w postaci ustepu 1¢c Konwencji Wiedenskiej z 2006 roku

o tresci: ,, Ustawodawstwo krajowe moze zezwoli¢ rowerzystom i motorowerzystom na omijanie

i wyprzedzanie innych niz rowery i motorowery pojazdow stojqcych lub poruszajqcych sie

z niewielkq szybkosciq po stronie odpowiadajqcej kierunkowi ruchu pod warunkiem Ze jest na ten
manewr wystarczajqce miejsce.”

Memorandum wyjasniajace do Konwencji Wiedenskiej thumaczy tg propozycjg nastgpujaco:

,, Celem tej poprawki jest umozliwienie Umawiajqcym si¢ Stronom wyprzedzania i omijania wolno
poruszajqcych sie i stojacych pojazdow przez rowerzystow i motorowerzystow po stronie
odpowiadajqcej kierunkowi ruchu. Ta praktyka jest juz stosowana w krajach ze znacznym ruchem
rowerowym.”

W tym samym artykule proponujemy z ustgpu 6 wykreslenie stow ,,i - w razie potrzeby - zatrzymac
sie” ze wzgledu na to, ze w przypadku rowerzystow (pojazdow bez silnika) moze to oznaczad
niebezpieczenstwo przewrdcenia si¢ (np. w przypadku roweru obcigzonego bagazem jadacego pod
gore po jezdni o wielkim nachyleniu podtuznym). Jest to ewidentna dyskryminacja rowerzystow.

Ponadto zatrzymanie nie umozliwia wyprzedzenia, lecz — zgodnie z art. 2 ustawy — ominiecie.
Art. 27. Przecinanie si¢ kierunkow ruchu — przejazd rowerowy.

Whioskujemy o przywrocenie ust. 2, usunigtego w nowelizacji z 2001 roku, z niewielkimi
zmianami. Proponowane brzmienie jest zgodne z Konwencjq Wiedenskq o Ruchu Drogowym
(Dz.U.88.5.40). Przywrdcenie tego zapisu eliminuje trwata wade polskiej ustawy, polegajaca na
tym, ze wymagania umowy migdzynarodowe;j sa sprzeczne z zapisami ustawy. Oba akty prawne

w sytuacji kolizyjnej przypisuja pierwszenstwo przeciwnym, kolizyjnym kategoriom uczestnikéw
ruchu. Tymczasem, zgodnie z opinig prawna Biura Analiz Sejmu z 10 kwietnia 2008 roku
(BAS-WAL-906/08) wykonana dla Posta Lukasza Gibaty, ,,...nalezy stwierdzi¢, ze w sytuacji kolizji
norm ustawy - Prawo o ruchu drogowym oraz Konwencji wiedenskiej o ruchu drogowym z 1968 r.
pierwszenstwo stosowania przystuguje przepisom Konwencji”.

Konwencja Wiedenska w art. 16 ust. 2 stwierdza co nastepuje: ,, Podczas wykonywania manewru
zmiany kierunku ruchu kierujqcy - nie naruszajqc postanowien artykutu 21 niniejszej Konwencji



dotyczqcych pieszych - jest obowiqzany przepuscic¢ pojazdy jadqce z przeciwnego kierunku na
Jjezdni, ktorq zamierza opuscic, oraz rowery i motorowery jadqce po drogach dla rowerow,
przecinajqcych jezdnie, na ktorq zamierza wjechac.”

Nowelizacja Konwencji Wiedenskiej w roku 2006 zmienita zapis tego paragrafu w sposob
nastepujacy: ,, Podczas wykonywania manewru zmiany kierunku ruchu kierujqcy - nie naruszajqc
postanowien artykutu 21 niniejszej Konwencji dotyczqcych pieszych — jest obowiqzany przepuscic¢
pojazdy poruszajqce sie po jezdni lub innych czesciach drogi ktorq zamierza opuscic.”

W memorandum wyjasniajacym dotaczonym do wniosku o zmiany Konwencji czytamy:

., Zaproponowana poprawka wymaga od kierujqcych, aby przygotowujqc sie do zmiany kierunku
Jjazdy, niezaleznie czy zamierzajq przekroczy¢ inng jezdnie czy nie, ustepowali pierwszenstwa innym
uczestnikom ruchu. Przez ,,innych uczestnikow ruchu’ nalezy rozumiec nie tylko uczestnikow
znajdujqcych sie na jezdni (na przyktad rowerzystow uzywajqcych pasow rowerowych) ale takze
uzytkownikow na drodze rowerowej poza jezdniq.”

Praktyka innych krajow jest zgodna z powyzsza propozycja i Konwencja Wiedenska. Niemiecki
kodeks drogowy StVO w art. 9 ust. 3 stwierdza: ,, Kto zamierza zmienic¢ kierunek ruchu musi
ustqpic pierwszenstwa jadacym w kierunku przeciwnym pojazdom, tramwajom, motorowerzystom

i rowerzystom, jesli jadq w tym samym kierunku na jezdni lub obok niej. Ta zasada stosuje sie takze
do autobusow liniowych i innych pojazdow uzywajqcych oznaczonych specjalnych pasow ruchu.
Musi zwrocic¢ szczegolng uwage na pieszych, jesli to konieczne, musi czekac.”

Kodeks drogowy Holandii precyzuje to w art. 18 ust. 1 krocej: ,, Kierujqcy zamierzajqcy zmienic¢
kierunek ruchu muszq ustqpic pierwszenstwa pojazdom jadacym z przeciwnego kierunku a takze
wszystkim pojazdom poruszajqcym sie w tym samym kierunku za nimi zarowno z lewej jak

i z prawej strony.”

Art. 33. Przepisy dotyczace rowerzystow.

Zmiana ustgpu 1 precyzuje, ze rowerzysta ma obowiazek korzysta¢ zarowno z drogi, jak i pasa oraz
sluzy rowerowej. Dwa ostatnie pojgcia sa nowe 1 nowo zdefiniowane. Jednoczes$nie proponuje si¢
doprecyzowanie tego obowiazku przez stowa ,,jesli sq one wyznaczone dla kierunku, w ktorym
[rowerzysta] podrozuje lub zamierza skrecic.” Jest to bardzo wazne, gdyz zmuszanie rowerzysty do
korzystania z pasa, drogi czy §luzy rowerowej znajdujacych sig nie tam, gdzie rowerzysta zamierza
jecha¢ tworzy pole do nieuprawnionych interpretacji przepisu i naduzy¢.

Co wigcej, praktyka pokazuje ze na przyktad korzystanie z drogi rowerowej znajdujacej si¢ po
przeciwnej stronie drogi niz jedzie rowerzysta wiaze sig z nieproporcjonalnie wielkim
niebezpieczenstwem i jest trudne do egzekwowania. Proponowane sformutowanie przepisow
powinno zmusi¢ zarzadzajacych drogami do poprawnej organizacji ruchu i nie tworzenia rozwigzan
ktore zamiast zwigksza¢ bezpieczenstwo niechronionych uczestnikéw ruchu — pogarszaja je.

Proponuje si¢ wykreslenie ustepu 1a. ,, W razie braku drogi dla rowerow lub drogi dla rowerow

i pieszych kierujqcy rowerem jednosladowym jest obowiqzany korzystac z pobocza, z zastrzezeniem
art. 16 ust. 5, a jezeli nie jest to mozliwe - z jezdni.” Jest to powtdrzenie zapisu art. 16

a jednocze$nie eliminuje si¢ problem zwiazany ze zmiang statusu drogi dla rowerzystow i pieszych.

Proponujemy dodanie ustepu 1b, ktéry jest wyjasnieniem odstepstwa zaproponowanego w art. 22
ust. 3b. Jest to propozycja zgodna z praktyka innych krajow europejskich (np. Niemcy) a takze



z nowela Konwencji Wiedenskiej (art. 16 ust. 1b). Rowerzysta jako niechroniony uczestnik ruchu
powinien mie¢ wybdr w jaki sposob moze wykonac niebezpieczny dla siebie manewr lewoskretu:
czy na zasadach og6lnych, opisanych w art. 22 co wiaze si¢ z przeplataniem toru ruchu ze znacznie
szybciej od niego poruszajacymi si¢ samochodami, czy tez w dwoch etapach, poruszajac si¢ tylko
przy prawej krawedzi jezdni i1 zatrzymujac w §luzie rowerowej.

Dopuszcza to nowelizacja Konwencji Wiedenskiej z 2006 roku w artykule 11 ust. 2(b)

0 nastepujacej tresci (zmiany wytluszczone w tekscie): “Jezeli zamierza opuscic¢ droge z drugiej
strony - z zastrzezeniem mozliwoSci wydania przez Umawiajqce si¢ Strony lub ich organy terenowe
odmiennych postanowien dla rowerow i motorowerow dla zmiany kierunku ruchu, na przyktad
przez pokonanie skrzyowania w dwoch etapach - powinien zblizy¢ sie na jezdni dwukierunkowej
mozliwie najbardziej do osi jezdni, a na jezdni jednokierunkowej do krawedzi jezdni przeciwnej

do kierunku ruchu oraz - jesli zamierza wjecha¢ na innq droge dwukierunkowq - wykonac swoj
manewr tak, aby wjechac na jezdnie tej innej drogi po stronie odpowiadajqcej kierunkowi ruchu.”

Memorandu wyjasniajace Konwencji Wiedenskiej thumaczy to w sposob nastepujacy: ,, Zmiana
kierunku ruchu, szczegolnie w lewo (w prawo w przypadku krajow o ruchu lewostronnym) jest
manewrem bardzo trudnym dla rowerzystow i motorowerzystow. Rowerzysci i motorowerzysci
mogq zblizy¢ sie do osi jezdni i — jesli to konieczne — przecina¢ kolejne pasy ruchu zgodnie z art. 16
Konwencji albo trzymacé sie drogi rowerowej po prawej (albo lewej) stronie i przekroczy¢
skrzyzowanie w dwoch etapach. Celem zaproponowanej poprawki jest da¢ rowerzystom

i motorowerzystom mozliwos¢ zmiany kierunku ruchu w dwoch etapach. Umawiajqce sie Strony
mogq takze wprowadzi¢ inne postanowienia.”

Niemiecki kodeks drogowy StVO sytuacje tg reguluje w art. 9 ust. 2: ,, Rowerzysci, ktorzy chcq na
Jjezdni zmieni¢ kierunek jazdy, muszq pozostawac z prawej strony pojazdow skrecajqcych w tym
samym kierunku, jesli jest na to wystarczajqce miejsce. Rowerzysci, ktorzy chcq skreci¢ w lewo nie
muszq zjezdzac¢ na odpowiedni pas [einordnen]. Mogq przekroczy¢ jezdnie za skrzyzowaniem przy
prawej krawedzi jezdni. Jesli wymaga tego sytuacja, muszq przy tym zejs¢ z roweru. Jesli jest
oznakowanie ruchu rowerowego, rowerzysci muszq si¢ do niego zastosowac.”

Nalezy zwroci¢ uwage, ze dopuszczony w propozycji manewr jest bezpieczny i wykonalny bez
zadnego oznakowania poziomego, cho¢ pasy, przejazdy i $luzy rowerowe utatwiaja go i przede
wszystkim czynia czytelniejszym dla wszystkich uczestnikow ruchu.

W ust. 3 punkt 1 proponujemy wykreslenie stow ,,innego uczestnika ruchu” poniewaz jest to zapis
nieczytelny. Gdyby traktowa¢ go dostownie, okazatoby sig, ze wigkszos$¢ rowerzystow
korzystajacych z jezdni famie go nagminnie (ale bez narazania siebie ani 0sob trzecich na
jakiekolwiek niebezpieczenstwo). Proponujemy zmiang zapisu w sposéb zgodny z intencja
prawodawcy (,,0bok innego rowerzysty”’) ale jednoczes$nie dopuszczenie jazdy parami jesli nie
utrudnia to poruszania si¢ innym uczestnikom ruchu.

Jazdg rowerzystow obok siebie dopuszcza wiele kodeksow drogowych Europy. Artykut 2 ustgp 4
niemieckiego kodeksu drogowego StVO stwierdza: ,, Rowerzysci muszq jechaé¢ w jednym rzedzie,
mogq jechac obok siebie tylko wtedy, kiedy nie utrudniajq ruchu [innym pojazdom].” Z kolei art.

3 ust. 2 kodeksu drogowego Holandii mowi: ,, Rowerzysci mogq jechac¢ parami obok siebie”.
Podobnie art. R431-7 kodeksu drogowegoFrancji (tekst ujednolicony z 21 marca 2008) mowi, ze:
., Kierujqcy rowerami jednosladowymi bez przyczepek i bez wozkow bocznych mogq jechac¢ obok
siebie, ale tylko dwojkami. Po zmierzchu i w kazdej sytuacji na drodze, ktora tego wymaga,
szczegolnie kiedy jadqcy za nimi pojazd sygnalizuje zblizanie sie, muszq jechac¢ w jednym rzedzie”.



Jazda obok siebie jest konieczna na przyktad w przypadku treningdéw kolarzy szosowych, ktorzy
musza ¢wiczy¢ jazde w peletonie. Chocby z tego powodu obecny przepis jest fikcja.

Proponujemy wykreslenie ust. 4 w catosci. Kwestie pierwszenstwa przy wjezdzie na skrzyzowanie,
ktorego przejazd rowerowy jest czgscia sa rozwiazane przepisami ogélnymi. Z kolei w sytuacjach
szczegOlnych (przejazd poza skrzyzowaniem) moga by¢ rozwiazywane znakami drogowymi.

W ust. S proponujemy dodanie punktu 3 dopuszczajacego korzystanie przez rowerzystg z chodnika
w ekstremalnych warunkach pogodowych. Sa one wymienione (silny wiatr, ulewa, $nieg, gotoledz)
1 jednoznaczne. W kazdym z tych przypadkow obecnos¢ rowerzysty na jezdni (w tym na pasie
rowerowym w jezdni) moze wiazac si¢ z niebezpieczenstwem. Kwestie ogolne takiego
wykorzystania chodnika jednoznacznie reguluje w dalszym ciagu niezmieniony ust. 6.

Proponujemy dodanie w ustepie S po wyrazie ,, uzywania’ wyrazow ,,w pojazdach silnikowych”.
Propozycja wynika z rozwoju technologii i rynku. Obecnie sa dostgpne na rynku ré6zne opony
zimowe do rowerow, ktore maja umieszczone na stale elementy przeciwslizgowe (kolce). Opony te
w istotny sposob poprawiaja stabilno$¢ i bezpieczenstwo rowerzysty na oblodzonej nawierzchni.
Jednoczesnie te wystajace elementy w zadnym stopniu nie sa zagrozeniem dla uzytkownika czy
0sob trzecich 1 nie niszcza nawierzchni. Obecny zapis dotyczy wszystkich pojazdow, co oznacza
zakaz stosowania takich opon takze w rowerach. A to nie ma zadnego uzasadnienia merytorycznego
1 pogarsza bezpieczenstwo rowerzystow w zimie.

Proponujemy dodanie w ust. 3 punktu 3 ktory dopuszcza przewo6z dzieci w specjalnie
przeznaczonej do tego celu przyczepie ciagnigtej przez rower. Przyczepy rowerowe do przewozu
dzieci sa od kilku lat dostgpne na rynku polskim. Od dawna powszechnie uzywa si¢ ich na catym
swiecie. Kwestie ich bezpieczenstwa byty analizowane w wielu krajach i nie sa znane zadne dane,
ktoére by uzasadniaty zakaz przewozenia dzieci w takich przyczepach w Polsce.

Wigcej informacji — www.rowery.org.pl
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