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Uwagi do projektu ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu
drogowym oraz ustawy o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych

zamieszczonego na stronie internetowej Rzgdowego Centrum Legislacji
w dn. 7 sierpnia 2019 r. (nr w wykazie prac: UD564)

Ponizej zamieszczone s3 uwagi do przedmiotowego projektu wraz z uzasadnieniem. Wszystkie
uwagi dotyczg zmian w ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U.
22018 1. poz. 1990, z pdzn. zm.) 1 odnosza si¢ do organizacji ruchu rowerdw 1 urzadzen transportu
osobistego.

1)

a) W art. 33 w ust. 5 zmienic tres¢ pkt 2 na nastepujaca: ,chodnik jest potozony
wzdtuz drogi, po ktorej ruch pojazdow jest dozwolony z predkoscig wiekszg
niz 30 km/h i brakuje wydzielonej drogi dla roweréw oraz pasa ruchu dla
rowerow;”;

b) zrezygnowac z projektowanego ust. 8 w art. 16 oraz ust. 5a i ust. 8 w art. 33;

c) w art. 33 wust. 2 doda¢ zdanie ,Nie dotyczy to urzadzen transportu
osobistego.”.

Uzasadnienie:

Slaska Koalicja Rowerowa popiera traktowanie urzadzenh transportu osobistego (UTO) jak
rowery, gdyz s3 to pojazdy majace podobng mase¢ 1 poruszajace si¢ z podobng predkoscia.
Zachowanie jednolitej masy i predkosci pojazdéw poruszajacych si¢ dang czeScig drogi jest
podstawg bezpieczenstwa ruchu drogowego. W szczegolnosci popieramy dopuszczenie jazdy UTO
po chodniku w przypadku, gdy ruch pojazdéw jest dozwolony z predkosciag wigksza niz 30 km/h
1 brakuje infrastruktury rowerowe;.

Jednoczesnie jednak powinno by¢ wtedy dozwolone ostrozne poruszanie si¢ wszystkimi rowerami
po chodniku (z zachowaniem bezwzglednego pierwszenstwa pieszych), gdyz z zasad
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bezpieczenstwa ruchu drogowego wynika, ze aby kazdy mogl bezpiecznie poruszaé si¢ na
rowerze po jezdni w ruchu mieszanym, pojazdy nie powinny przekraczaé predkosci 30 km/h.
Potencjalne zagrozenie, jakie kierujacy rowerem lub elektryczna hulajnoga moze spowodowac
w stosunku do pieszych, jest znacznie nizsze, niz kolizje z niechronionymi uczestnikami ruchu
drogowego spowodowane przez kierowcdéw szybko jadacych samochodow. Co wigcej, osoby jadace
rowerem lub hulajnogg — inaczej niz kierowcy samochodow — majg $wiadomos$¢, ze w razie
zderzenia z pieszym sami sg narazeni na niebezpieczenstwo (gdyz nie chroni ich karoseria), co
wymusza wigkszg ostroznosc.

Typowy rowerzysta porusza si¢ z predkoscig ok. 15 km/h, czyli tylke o 10 km/h wiecej niz pieszy,
ale az 0 35 km/h mniej niz wazacy wielokrotnie wiecej samochdd, ktory jedzie z predkoscia
50 km/h. Obecnie rowerzy$ci nie mogg jednak korzysta¢ z chodnikéw wzdluz drog z takim
ograniczeniem predkosci inajczesciej muszg poruszaé si¢ po jezdni. Odpowiednikiem takich
warunkow bytoby taczenie ruchu pieszych z cigzkimi pojazdami jadgcymi z predkoscig 40 km/h, co
jest powszechnie uwazane za nieakceptowalne (w strefie zamieszkania, gdzie ruch pojazdéw
1 pieszych odbywa si¢ na wspolnej powierzchni, obowigzuje ograniczenie predkosci do 20 km/h).

Piesi zwykle nie czujga si¢ zagrozeni przez rowerzystow, oczym $wiadcza osoby licznie
spacerujace po drogach rowerowych (czesto cala szerokoscig), nawet jesli obok maja dostepny
wygodny chodnik. Natomiast obawa o wlasne Zycie izdrowie bardzo cze¢sto powstrzymuje
rowerzystow przed jazdqa pomiedzy znacznie szybszymi samochodami. Te odczucia
potwierdzajg policyjne statystyki — w ubiegtym roku w Polsce miat miejsce 1 wypadek $miertelny
polegajacy na najechaniu na pieszego przez rower, natomiast z winy kierujacych innymi pojazdami
zgineto 126 osob jadacych na rowerze.

Dopuszczenie poruszania si¢ wszystkimi rowerami po chodniku w sytuacji, kiedy dozwolone jest
poruszanie si¢ po nim UTO, jest uzasadnione tym bardziej, ze wszystkie UTO sa wyposazone silnik
elektryczny ulatwiajacy rozwijanie wyzszych predkosci 1 umozliwiajacy wigksze przyspieszenie,
podczas gdy posiadaja go tylko niektére rowery. Natomiast przyjecie przepisOw proponowanych
przez projektodawce powodowatoby, ze podczas gdy na danej drodze dorosly czlowiek
kierujacy elektryczna hulajnoga moglby korzysta¢ z chodnika, jadaca wolniej np. starsza
osoba na ,skladaku” czy 11-letnie dziecko na rowerze musieliby poruszaé¢ si¢ wsrod
samochodow rozwijajacych predkosci do 50 km/h (lub wigcej, jesli nie stosuja si¢ do ograniczen
predkosci).

Z jednej strony projektodawca proponuje, aby UTO nie mogty kierowac¢ osoby w wieku do lat 10,
co sugerowatoby, ze pojazdy te powoduja wigksze potencjalne zagrozenie niz rowery i nie nadaja
si¢ do ruchu na zasadach okreslonych dla pieszych. Z drugiej strony, planuje dopuszczenie ich do
ruchu po chodnikach bez zezwolenia na to rowerzystom, tak jakby tym razem to oni powodowali
wieksze zagrozenie dla pieszych. Przepisy powinny zosta¢ ujednolicone, aby ta niekonsekwencja
zostala wyeliminowana.

Jazda rowerem po chodniku w przypadku braku infrastruktury rowerowej iniebezpiecznych
warunkow na jezdni (ograniczenie predkosci wyzsze niz 30 km/h) jest powszechna np.
w Norwegii, Niemczech (zalegalizowana odpowiednio przepisami ogélnymi lub masowo
stosowanymi znakami drogowymi) czy Japonii (tolerowana i praktykowana rdwniez przez policje).

Réwniez w Polsce mozna zauwazy¢ pewng pozytywng tendencje. Dawniej rowery byly zepchnigte
do roli podrzednej, ajeszcze na podstawie kodeksu drogowego z 1983 r. kierujagcych nimi
obowiazywal calkowity zakaz jazdy po chodnikach (wlacznie z dziemi w wieku do 10 lat).
Z czasem dostrzezono jednak potrzebe wprowadzania kolejnych wyjatkéw (w 1997, 2001, 2004



12011 r.), a w ostatnich latach — w razie braku mozliwosci zapewnienia odpowiedniej infrastruktury
rowerowe] — jazde rowerem po chodniku zaczgto coraz czesciej legalizowac przy pomocy znakow
drogowych na drogach z nizszym ograniczeniem pr¢dko$ci, niz przewiduja to przepisy ogolne.
Kolejnym krokiem naprzod byloby proponowane przez projektodawce zezwolenie pod
okreslonymi warunkami na poruszanie si¢ UTO po chodnikach wzdtuz jezdni z ograniczeniem
predkosci powyzej 30 km/h. Czas jednak uznac¢, ze rowery rowniez sa pelnoprawnym srodkiem
transportu, a ich uzytkownicy maja takie samo prawo do bezpiecznego przemieszczania sig,
jak inni uczestnicy ruchu. Predzej czy p6zniej jest to nieuniknione.

Ponadto powinien zosta¢ zniesiony wymog minimalnej szerokosci chodnika, po ktéorym moga
porusza¢ si¢ rowery i UTO. Skoro nie ma takiego wymagania przy pozostatych przypadkach
zezwalajacych na jazde rowerem po chodniku (w warunkach pogodowych zagrazajacych
bezpieczenstwu na jezdni oraz gdy rowerzysta opiekuje si¢ osobag w wieku do lat 10), to nie
powinno go by¢ tez w przepisie dopuszczajacym korzystanie z chodnika w zaleznosci od
dopuszczalnej predkosci na jezdni. W trakcie zlej pogody rowery nie zajmuja mniej miejsca,
a osoba opiekujaca si¢ dzieckiem moze wre¢cz potrzebowaé¢ wiecej miejsca do jazdy po
chodniku niz pojedyncza osoba, wiec nie ma powodu, dla ktorego w takich warunkach
mialaby by¢ dozwolona jazda po chodniku o dowolnej szerokosci, a w przypadku wyzszego
ograniczenia predkosci — tylko po szerszym. Nalezy podkresli¢, ze jazda rowerem po wezszym
chodniku nie jest niebezpieczna dla pieszych — mniejsza szeroko$¢ wymusza wolniejsze
poruszanie si¢, co wrecz pozytywnie wplywa na bezpieczenstwo.

Zawarty w § 47 rozporzadzenia Ministra Transportu 1 Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne 1 ich usytuowanie
(Dz.U.2016.0.124) wymog minimalnej szerokos$ci dla dwukierunkowych drég rowerowych
wynoszacy minimum 2 m jest uzasadniony tym, aby nie bylo konieczno$ci zmniejszania
predkosci przy mijaniu si¢. Taki wymdg nie ma jednak uzasadnienia przy dopuszczaniu ruchu
roweréw po chodniku, gdyz zgodnie z art. 33. ust. 6. ustawy kierujacy rowerem, korzystajac
z chodnika lub drogi dla pieszych, jest obowigzany jecha¢ powoli.

Co wigcej, poprzestanie na wymogu samej szerokosci i tak nie gwarantowaloby, ze chodnik miatby
parametry drogi rowerowej — moze mie¢ zatamania pod duzym katem, nie mie¢ odpowiedniej
skrajni itd., co powoduje zmniejszenie szerokosci efektywnej (uzytkowej). Nie powinno to by¢
jednak decydujace przy dopuszczaniu ruchu rowerdw po chodniku, gdyz celem jest wtedy
zapewnienie bezpieczenstwa, nawet jesli jednoczesnie plynna jazda nie bylaby mozliwa.

Gdyby mimo przedstawionych powyzej argumentdéw projektodawca podjat decyzje, ze zakres
przypadkow, w ktorych mozna legalnie jezdzi¢ rowerem po chodniku, nie zostanie rozszerzony
(cho¢ w praktyce i tak si¢ to dzieje, bo strach przed niebezpiecznym ruchem zmotoryzowanym
jest silniejszy niz strach przed mandatem), to wtedy w art. 20 ustawy nalezaloby wprowadzic¢
ograniczenie predkosci do 30 km/h na wszystkich jezdniach, po ktorych poruszaja sie rowerzysci
w ruchu ogdlnym. W przeciwnym wypadku warunek jednolitosci masy i predkosci nie zostalby
spetniony. Skoro kierujacy rowerem, jadac po chodniku lub drodze dla pieszych, jest zobowigzany
jecha¢ powoli, to kierujacy innymi pojazdami rowniez powinni by¢ zobowigzani do powolnej jazdy,
aby nie naraza¢ rowerzystow poruszajacych si¢ po jezdni na niebezpieczenstwo.

Z drugiej strony, nieakceptowalna bylaby skrajno$¢, jaka jest wynikajacy z projektowanego ust. 8
w art. 16 zakaz ruchu UTO po jezdniach z ograniczeniem predkosci wyzszym niz 30 km/h, na
ktérej nie ma infrastruktury rowerowej ani chodnika, skoro po takich jezdniach moga legalnie
poruszac si¢ rowery. Prawdg jest, ze takie jezdnie nie zapewniajg bezpieczenstwa ani rowerzystom,
ani uzytkownikom UTO. Mimo to niektérzy sa w stanie radzi¢ sobie w takich warunkach



(przynajmniej gdy np. nat¢zenie ruchu jest niewielkie lub pojazdy jada z nizsza predkoscig niz
dopuszczalna), dlatego zakaz ruchu takich pojazdéw nie poprawitby bezpieczenstwa, a jedynie
stworzyt kolejne utrudnienia obok istniejacych problemdéw wynikajacych z braku odpowiedniej
infrastruktury. Natomiast w przypadku istnienia chodnika, zgodnie z projektowanym ust. 8 w art. 16
UTO moglyby porusza¢ si¢ wytacznie po nim wzdhiz drogi z takim ograniczeniem predkosci. Taki
przepis dziwi tym bardziej, ze obecnie rowery moga w takich warunkach porusza¢ si¢ wylacznie po
jezdni. Cho¢ pozadane jest dopuszczenie rowerow 1 UTO do poruszania si¢ po chodniku, to jazda
nim nie powinna by¢ obowigzkowa, gdyz chodniki nie sg przystosowane do ruchu pojazdow, wiec
nie w kazdych okoliczno$ciach moga nadawac si¢ do jazdy.

Co wigcej, taczne stosowanie ograniczen w postaci gornego limitu predkosci na jezdni i minimalnej
szerokosci chodnika wykluczyloby mozliwos¢ uzywania UTO na bardzo wielu drogach
publicznych, w tym w centrach miast, gdyz strefy ograniczenia predkosci do 30 km/h nie sg jeszcze
rozpowszechnione, wzdluz wigkszosci glownych drég nie ma wybudowanej infrastruktury
rowerowej, a chodniki czgsto maja szeroko$¢ mniejsza niz 2 m (szczegdlnie na waskich ulicach ze
starg zabudowg). Skutkiem nowelizacji ustawy w ksztalcie proponowanym przez projektodawce
zamiast ,,popularyzacji Srodkéw transportu nieemitujacych zanieczyszczen powietrza” (jak
napisano w uzasadnieniu projektu) byloby zdelegalizowanie ich ruchu w miastach.

Nie ma tez uzasadnienia zakaz jazdy UTO obok roweru lub innego UTO, jesli jezeli nie utrudnia to
poruszania si¢ innym uczestnikom ruchu albo w inny sposob nie zagraza bezpieczenstwu ruchu
drogowego. Przepis zezwalajacy na jazde obok siebie zostat wprowadzony po to, aby umozliwic¢
rowerzystom rozmawianie ze sobg (zamiast krzycze¢ do osoby jadacej w wigkszej odleglosci z tytu
lub z przodu) podobnie jak moga robi¢ to piesi, pasazerowie samochodoéw 1 komunikacji zbiorowe;.
Urzadzenia takie jak np. elektryczne hulajnogi nie posiadaja Zzadnych cech, ktore wykluczatyby
kierujacych nimi z mozliwosci korzystania z tego przepisu — pojazdy te nie poruszajg si¢ znacznie
szybciej ani nie zajmujg wigcej miejsca niz rowery.

Niezasadne jest rowniez niedopuszczenie jazdy poboczem na zasadach okreslonych dla ruchu
pieszych przez kierujacego UTO opiekujgcego si¢ osobg w wieku do lat 10 kierujacg rowerem.
Wprowadzenie tego przepisu skutkowatoby tym, ze kierujacy elektryczng hulajnoga musiatby
jecha¢ prawg strong jezdni, podczas gdy osoba na rowerze bgdaca pod jego opieka poruszataby sie
poboczem po lewej stronie. Podobne regulacje obowigzywaly rowerzystéw przed 2002 r.

Roéznice w traktowaniu rowerow 1 UTO moga ewentualnie dotyczy¢ jedynie zakazu przewozenia
innej osoby (ze wzgledu na rozng konstrukcje tych pojazdow) oraz wykluczenia mozliwosci
kierowania nimi przez osoby do lat 10 (gdyz pojazdy te zawsze sa wyposazone w naped
elektryczny, ktérym bezpieczne postugiwanie si¢ wymaga odpowiednich umiejetnosci).



2) Do pierwszego zdania ust. 1 w art. 33 nalezy dodac zapis ,oraz znajdujg sie po
prawej stronie jezdni’.

Uzasadnienie:

Kierujacy rowerem (w tym UTO) powinien co do zasady by¢ obowigzany do korzystania z drogi
rowerowej tylko w przypadku, gdy znajduje si¢ ona z prawej strony jezdni. Wynika to z faktu, ze
zgodnie z§ 2 ust. 1 Rozporzadzenia Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych
1 Administracji w sprawie znakéw i sygnatow drogowych (Dz.U.2019.0.454) kierujacy rowerem,
podobnie jak kierujacy kazdym pojazdem, ma obowigzek stosowa¢é si¢ do znakéw drogowych
umieszczonych po prawej stronie jezdni, podczas gdy znak C-13 oznaczajacy droge dla rowerow
znajdujaca si¢ po lewej stronie jezdni réwniez jest umieszczony po lewej stronie. W razie
koniecznos$ci nakazania jazdy rowerem po zlokalizowanej po tej stronie drodze rowerowej istnieje
mozliwos¢ zastosowania z prawej strony jezdni znaku B-9 ,,zakaz wjazdu rowerow”.

Ponadto przepisy powinny zosta¢ dostosowane do art. 1 pkt z Konwencji Wiedenskiej o Ruchu
Drogowym (Dz.U. 1988 nr 5 poz. 40 i 44), ktory stwierdza, ze ,,okreslenia »kierunek ruchu« oraz
»odpowiadajacy kierunkowi ruchu« oznaczajg prawa strong, jezeli zgodnie z ustawodawstwem
krajowym kierujacy pojazdem jest obowigzany wymija¢ inny pojazd po swojej lewej stronie;
w przeciwnym razie okreslenia te oznaczajg lewa stron¢”. Obecnie zgodnie z art. 33 ust. 1 ustawy
»Kierujacy rowerem jest obowigzany korzysta¢ z drogi dla roweréw lub pasa ruchu dla rowerdow,
jesli s one wyznaczone dla kierunku, w ktérym si¢ porusza lub zamierza skreci¢”, jednak brakuje
analogicznej definicji kierunku ruchu.

Z jednej strony mozna podaé przyktad wyroku, w ktorym sad orzekl, ze obwiniony nie mial
obowiazku poruszania si¢ droga dla roweréw znajdujaca si¢ z lewej strony jezdni, gdyz jadac
skrajnie z prawej strony, nie mial szans dostrzec drogi rowerowej po drugiej stronie wielopasmowej
jezdni z torowiskiem tramwajowym, ani nawet nie mial obowigzku obserwowania znakow po lewe;j
(wyrok Sadu Rejonowego dla m. st. Warszawy z 27 lipca 2016 r., sygn. akt V. W 2067/16).
Z drugiej strony np. z wyroku Sadu Rejonowego w Bialymstoku z 25 marca 2013 r. (sygn. akt XIII
W 5228/13) wynika, ze rowerzysta mial obowiazek jechaé¢ po drodze dla roweréw znajdujacej
si¢ po lewej stronie drogi z dwoma jezdniami rozdzielonymi pasem zieleni, cho¢ nie bylo
ustawionego znaku B-9. Sad stwierdzil, ze kierujacy obowigzany jest obserwowaé catg droge
(z wszystkimi jej urzadzeniami nie tylko na jezdni i przy niej) oraz stosowa¢ si¢ do znakow
drogowych umieszczonych w obrebie drogi bez wzgledu na to, ktérym pasem ruchu si¢ porusza.
W zwigzku z powyzszym, aby unikng¢ niejednoznaczno$ci 1 zapewni¢ jednakowe traktowanie
wszystkich obywateli, w ustawie powinno by¢ doprecyzowane, kiedy nalezy porusza¢ si¢ droga
rOWerowa.

3) Do pierwszego zdania ust. 1 w art. 33 nalezy dodac¢ zapis ,chyba Zze sg one
nieprzejezdne”.

Uzasadnienie:

Nakaz jazdy droga rowerowq lub pasem ruchu dla rowerow w przypadku, gdy sa
nieprzejezdne (np. zasypane $niegiem lub pokryte lodem) powinien zosta¢ zniesiony, gdyz
zarzadcy drég najczesciej nie wypelniaja obowigzku zimowego utrzymania drég rowerowych,
a osoba jadaca w takiej sytuacji rowerem po jezdni popetnia wykroczenie. Wiele uwag zglaszanych
w ramach poprzednich konsultacji publicznych aktoéw prawnych dotyczyto zalegalizowania jazdy



jezdnig w takim przypadku. Przejazd droga rowerowa moze by¢ tez zablokowany przez np.
nielegalnie zaparkowane samochody lub znajdujace si¢ na niej wykopy.

4)

a) W art. 2 zmienic¢ tres¢ pkt 47a na nastepujaca: ,wozek rowerowy — rower
Z przyczepg, ktorej szerokosSc tgcznie z tadunkiem przekracza 0,75 m lub
rower wielosladowy;”;

b) w art. 2 pkt 47 zwiekszy¢ maksymalng szerokos¢ roweru do 1,5 m;

c) w art. 33 wust. 1 po pierwszym zdaniu dopisa¢ zdanie ,Obowigzek
korzystania z drogi dla rowerow nie dotyczy kierujgcego wozkiem
rowerowym.”,

d) w art. 45 w ust. 2 zmienié treS¢ pkt 2 na nastepujgca: ,przewozenia osoby,
0 ktorej mowa w ust. 1 pkt 1, na rowerze jednosladowym lub motorowerze
albo motocyklu, chyba ze jest przewozona w bocznym wozku,” .

Uzasadnienie:

Obowigzujagca obecnie definicja wozka rowerowego jako pojazdu niebedacego rowerem
niepotrzebnie komplikuje przepisy iuniemozliwia uzytkownikom takich pojazdow (np.
szerszych roweréw towarowych) korzystanie nawet z szerokich drog dla rowerow, Sluz
rowerowych czy kontrapasow.

Jednak zamiast w kazdym miejscu, w ktérym jest mowa o rowerach, dodawa¢, ze dany przepis
dotyczy rowniez wozkdéw rowerowych, zasadne wydaje si¢ zaliczenie tych pojazdow do rowerow
(analogicznie do UTO) i tylko dodanie odpowiednich wyjatkéw w razie potrzeby. Takim wyjatkiem
jest proponowana zmiana w art. 33 ust. 1 majaca na celu umozliwienie jazdy jezdnia kierujacym
rowerami z przyczepa o szerokosci przekraczajacej 0,75 m oraz rowerami wielosladowymi, co
pozwolitoby na uniknigcie problemoéw z mijaniem si¢ na waskiej drodze rowerowej. Przepis taki
obowigzuje w Holandii (w tym kraju maksymalna szeroko$¢ roweru wynosi 1,5 m). Obecnie
kierujacy rowerami trojkolowymi sg zobowigzani do jazdy roéwniez po waskich drogach
rowerowych, cho¢ czesto jest na nich za malo miejsca do mijania si¢ takich rowerow (na drodze
rowerowej o szeroko$ci 2 m na kazdy z dwoch rowerdw o szerokosci 0,9 m przypadatoby tylko 10
cm na odstepy od krawedzi i do mijania si¢).

W nastepnej kolejnosci w Rozporzadzeniu Ministréw Infrastruktury oraz Spraw Wewngtrznych
1 Administracji w sprawie znakow 1 sygnaldéw drogowych (Dz.U.2019.0.454) nalezatoby doda¢
zapis, ze znak B-9 ,zakaz wjazdu rowerow” nie dotyczy wozkow rowerowych (aby przywrécié
jego obecne znaczenie, gdyz na razie definicja roweru nie obejmuje wozkow rowerowych). Mozna
rowniez dodaé zapis, ze kierujacy wozkiem rowerowym jest obowigzany stosowac si¢ do znakow,
pod ktorymi jest umieszczona tabliczka z napisem ,Nie dotyczy” isymbolem roweru, jesli
niestosowanie si¢ do nich spowodowatoby zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego lub jego
utrudnienie (tabliczki z symbolem wozka rowerowego, ktore teoretycznie maja regulowacd te
kwesti¢, w praktyce sa niespotykane ani w Polsce, ani w innych krajach Europy; nie sga one tez
przedstawione w katalogu typowych rozwigzan infrastruktury dla rowerzystow w ,,Wytycznych
organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego” rekomendowanych przez Ministerstwo
Infrastruktury).

Drugim wyjatkiem dotyczacym wozkow rowerowych jest mozliwo$¢ przewozenia osoby bedacej
pod wplywem alkoholu lub podobnego $rodka (zakaz powinien dotyczy¢ tylko rowerow
jednosladowych).



Alternatywnie, dopuszczalna szeroko$¢ roweru powinna zosta¢ zwigkszona do przynajmniej 1 m.
Maksymalna szeroko$¢ roweru wynoszaca zaledwie 0,9 m jest rzadkoscia w Europie, nawet
w krajach, gdzie wystepuja wezsze drogi rowerowe niz w Polsce. Zbyt ostre ograniczenie
szeroko$ci roweru hamuje rozwdj logistyki przy uzyciu roweréw towarowych.

5)

a) W art. 33 dodac ust. 5b o tresci ,Dopuszcza sie wyjgtkowo jazde wzdtuz po
przejsciu dla pieszych przez kierujgcego rowerem, jezeli brakuje przejazdu
dla rowerzystow, z zastrzezeniem ust. 6 oraz art. 17.”;

b) zmieni¢ tres¢ ust. 6 wart. 33 na nastepujaca: ,Kierujgcy rowerem,
korzystajgc z chodnika lub drogi dla pieszych lub jadgac wzdtuz po przejsciu
dla pieszych, jest obowigzany poruszac sie powoli, zachowac¢ szczegolng
ostrozno$c i ustepowac miejsca pieszym.”.

Uzasadnienie:

Z przepisoOw ustawy powinno jasno wynikaé, ze kierujacy rowerem (w tym UTO) moze
przejezdzaé¢ po przejsciach dla pieszych pod warunkiem ust¢gpowania miejsca pieszym oraz
ustgpienia pierwszenstwa pojazdom na jezdni, co wynika z art. 17 ustawy okreslajacego zasady
wlaczania si¢ do ruchu przy wjezdzaniu z chodnika na jezdni¢. Bezwzgledny zakaz przejezdzania
rowerem po przej$ciu jest powszechnie lamany (rowerzysci nie przestrzegaja go w ok. 90%
przypadkéw), a zgodnie z art. 1 § 1 ustawy z dnia 20 maja 1971 r. — Kodeks wykroczen (Dz.U.
1971 nr 12 poz. 114 z pdzn. zm.) przejezdzanie rowerem po przejsciu dla pieszych nie moze by¢
karane, jesSli nie moze spowodowacé zagrozenia bezpieczenstwa (tj. odbywa si¢ po ustgpieniu
pierwszenstwa innym uczestnikom ruchu), gdyz nie jest to czyn spolecznie szkodliwy i to
powinno by¢ jednoznacznie zapisane w ustawie w celu wyeliminowania watpliwosci. Obecne
przepisy sa naduzywane np. do karania rowerzystow przejezdzajacych powoli przez przejscia dla
pieszych na zielonym $wietle. Nasza organizacja wystata w tej sprawie pismo do jednostek Policji
w calym wojewddztwie Slaskim (pismo to jest zamieszczone na naszej stronie internetowej
istanowi zalgcznik do niniejszego pisma). Koncentrowanie dzialan sluzb na calkowicie
nieszkodliwych wykroczeniach skutkuje zaniedbywaniem egzekwowania tych przepisow,
ktorych nieprzestrzeganie powoduje powazne zagrozenie (wedtug raportu NIK policja prowadzi
nieproporcjonalnie duzo dziatan represyjnych wobec pieszych i rowerzystow).

Taki stan powoduje rowniez deprecjacje obowigzujacych przepisow — przyzwyczaja ludzi do
tego, ze nie maja one logicznych podstaw, wiec racjonalne jest ich lamanie, a wystawiane
mandaty nie majg na celu poprawy bezpieczenstwa. Nie majg sensu ,,apele o przestrzeganie
przepisow ruchu drogowego”, jesli wiadomo, Ze przestrzeganie pewnych przepiséw
skutkowaloby tylko utrudnieniem ruchu inie przyniosto nikomu zadnych Kkorzysci.
Przejezdzanie w poprzek ulicy nie jest Zadng czynnos$cig powodujaca zagrozenie, gdyz na tym
wlasnie polega normalne przemieszczanie si¢ po miescie, wigc karanie za to jest kuriozalne.

Jazda rowerem wzdluz po przejsciu dla pieszych jest dozwolona pod warunkiem ustgpienia
pierwszefnstwa innym uczestnikom ruchu np. w Wielkiej Brytanii, Niemczech, Holandii czy
Belgii.


https://koalicja-rowerowa.pl/prawo/daja-mandaty-za-bezpieczna-jazde-sami-powoduja-zagrozenie

6) W art. 33 dodac ust. 6a o tresci ,Korzystanie przez kierujgcego rowerem z pasa
ruchu dla autobusow jest dozwolone wyjgtkowo, gdy jest on wyznaczony przy
prawej krawedzi jezdni i brakuje wydzielonej drogi dla rowerow oraz pasa ruchu dla
rowerow.”.

Uzasadnienie:

Ze wzgledow bezpieczenstwa ruch rowerow (w tym UTOQO) po jezdni powinien odbywaé sie
mozliwie blisko prawej jej krawedzi, jednak w przypadku wyznaczenia tam buspasa nie jest to
legalne (chyba zZe jest zastosowane specjalne oznakowanie, jednak zarzadcy drog czesto nie biorg
pod uwage ruchu rowerowego lub nie licza si¢ z jego bezpieczenstwem). Rowerzysci sg wtedy
zmuszeni do jazdy lewym pasem, co nie tylko zagraza ich bezpieczenstwu, ale jest tez
utrudnieniem dla komunikacji miejskiej (maksymalna szeroko$¢ pasa ruchu na ulicy wynosi
3,5 m, aszeroko$¢ autobusu — 2,6 m, wigc na odstep przy wyprzedzaniu roweru jadacego przy
krawedzi lewego pasa i utrzymywanie odstgpu od krawedzi jezdni przez autobus zostaje 0,9 m lub
mniej, podczas gdy wymagany odstep od wyprzedzanego roweru wynosi 1 m). W praktyce w takich
sytuacjach rowerzysci sa nielegalnie wyprzedzani w niebezpiecznej odlegtosci z obu stron (inaczej
pojazdy na obu pasach musialyby jecha¢ za rowerem z jego predkoscia), co powoduje
dodatkowe zagrozenie, a wielu kierowcoéw zachowuje si¢ wtedy wyjatkowo agresywnie wobec
rowerzystow jadacych zgodnie z przepisami.

Taka organizacja ruchu jest niedopuszczalna, dlatego co do zasady jazda rowerem po buspasie
w razie braku infrastruktury rowerowej powinna by¢ dozwolona. W wyjatkowych przypadkach,
kiedy nie jest to wskazane, mozna zastosowac¢ znak B-9 ,zakaz wjazdu roweréw”. W Polsce
organizacj¢ ruchu czesto projektuja i zatwierdzaja ludzie, ktorzy sami nie uzywaja rowerow do
codziennego transportu, dlatego to wlasnie ewentualny zakaz ruchu roweréw po buspasie (o ile
w ogoble na ktorejkolwiek drodze bez infrastruktury rowerowej byly on uzasadniony) powinien
wymaga¢ od zarzadzajacego ruchem podjecia dodatkowych krokow i zastosowania specjalnego
oznakowania, podczas gdy dopuszczenie jazdy rowerem po buspasie powinno by¢ ,,automatyczne”.

W krajach z wysokim udziatem ruchu rowerowego (np. Holandii) unika si¢ taczenia ruchu rowerow
1 autobusow (w pierwszej kolejnosci zapewnia si¢ infrastrukture rowerowa, a jesli zostanie miejsce,
to ewentualnie wyznacza si¢ buspas), a jesli wydzielona droga rowerowa nie jest dostgpna np.
z powodu jej remontu, to buspas staje si¢ pasem rowerowym, a ruch autobusow jest przenoszony na
pas ruchu wspdlny z innymi pojazdami. Jest to podyktowane tym, ze zapewnienie bezpieczenstwa
wszystkim uczestnikom ruchu drogowego ma wyzszy priorytet niz ptynna jazda komunikacja
miejska. Jesli jednak na danej ulicy ze wzgledu na nizsze natezenie ruchu rowerowego takie
rozwigzanie nie jest mozliwe, to przynajmniej jazda buspasem bylaby lepsza alternatywa niz
poruszanie si¢ Srodkiem jezdni.



7) Wart. 16 zmieni¢ tres¢ ust. 5 na nastepujaca: ,Kierujgcy pojazdem
zaprzegowym, rowerem, wozkiem rowerowym, motorowerem, wozkiem recznym
oraz osoba prowadzgca pojazd napedzany silnikiem mogg poruszacC Sie po
poboczu z prawej strony jezdni, pod warunkiem ze ruch pojazdu nie utrudnia ruchu
pieszych. Kierujgcy pojazdem, poruszajgc Sie po poboczu, jest obowigzany
ustepowac miejsca pieszym.”.

Uzasadnienie:

Obecnie na mocy art. 16 ust. 5 rowerzysci sg zobowigzani do jazdy poboczem, chyba ze nie nadaje
si¢ ono do jazdy lub ruch pojazdu utrudniatby ruch pieszych. Jednak pobocza, w przeciwienstwie
do np. paséw ruchu dla rowerow, nie sg infrastrukturg rowerow3g. Ich szeroko$¢ moze by¢ na
tyle mata, ze jazda po nim moze zacheca¢ kierowcéw do wyprzedzania w niebezpiecznej
odleglosci. Co wigcej, jazda poboczem zamiast jezdnig skutkuje tym, Zze przy przejezdzaniu przez
drogi poprzeczne rowerzysci musza wlacza¢é sie do ruchu i ustgpowac pierwszenstwa skrecajacym
pojazdom.

W Polsce obowigzek poruszania si¢ rowerem po poboczu wprowadzit kodeks drogowy z 1983 r.,
a obowigzku takiego nie ma do dzisiaj np. w Holandii i Wielkiej Brytanii. Co wigcej,
w Holandii celowo nie zaleca si¢ wyznaczania na drogach podmiejskich liniami krawedziowymi
utwardzonych poboczy o szerokosci wigkszej niz 0,4-0,5 m, aby nie pomyli¢ ich z pasami
rowerowymi i aby byto widoczne, ze rowerzysci nie majg obowigzku z nich korzystac.

W razie braku chodnika pobocze jest miejscem przeznaczonym dla ruchu pieszych, dlatego
kierujacy pojazdem, poruszajac si¢ po poboczu, powinien ustgpowac im miejsca. Przepis taki
obowigzywat w poprzednich aktach prawnych regulujacych zasady ruchu drogowego (kiedy ruch
rowerOw po poboczu byl dozwolony wyjatkowo pod warunkiem nieutrudniania ruchu
pieszych), jednak obecnie nie jest jasne, czy w takiej sytuacji pierwszenstwo ma pieszy, czy
kierujacy pojazdem.



8)

a) W art. 33 doda¢ ust. 1b o tresci ,Kierujgcy rowerem zamierzajgcy skreci¢
w lewo na skrzyzowaniu moze przed wykonaniem tego manewru wjechac na
wlot skrzyzowania znajdujgcy sie po prawej stronie | zatrzymac sie na pasie
ruchu lub pasie ruchu dla rowerow przeznaczonym do jazdy na wprost
w celu ustgpienia pierwszenstwa innym uczestnikom ruchu. Przepis ten
obowigzuje bez wzgledu na zakazy wynikajgce ze znakow poziomych
zastosowanych na tym wlocie skrzyzowania.”,

b) w art. 22. dodac¢ ust. 3a o tresci ,Kierujgcy rowerem moze nie stosowac Ssie
do przepisu ust. 2 pkt 2 pod warunkiem ustgpienia pierwszenstwa pojazdom
nadjezdzajgcym z tego samego kierunku.”.

Uzasadnienie:

Obecnie rowerzysci skrecajacy w lewo sg zobowigzani do zjechania na $rodek jezdni (na mocy art.
22 ust. 2 pkt 2), co moze wymaga¢ zajechania drogi znacznie szybciej jadacym samochodom.
Jest to manewr potencjalnie niebezpieczny itrudny do wykonania, zwlaszcza na szerszych
ulicach z duzym 1 szybkim ruchem samochodowym. Dlatego powinien zosta¢ umozliwiony tzw.
skret w lewo na dwa, podobnie jak w przypadku wyznaczenia $luzy rowerowej odpowiedniego
typu (ktore jednak sg bardzo rzadko stosowane). Manewr ten polega na skreceniu w prawo,
zatrzymaniu si¢ na cze$ci jezdni przeznaczonej do jazdy na wprost, a nastgpnie — po ustgpieniu
pierwszenstwa innym pojazdom (zgodnie z art. 25 ust. 1 oraz proponowanego ust. 3a w art. 22) —
wjechaniu na wlot skrzyzowania znajdujacy si¢ po przeciwnej stronie.

Manewr ten powinien by¢ mozliwy, nawet jesli wymaga to przejechania w poprzek linii ciaglych
(P-1 lub P-2) lub powierzchni wylaczonych (P-21) zastosowanych na wlocie skrzyzowania
znajdujacym si¢ po prawej stronie. W Danii jest to jedyny zgodny z prawem sposéb skrecania
rowerem w lewo na skrzyzowaniach (rowniez bez wzgledu na tego typu oznakowanie poziome),
cho¢ w tym kraju nie wyznacza si¢ specjalnych §luz rowerowych zaprojektowanych w tym celu.

Art. 16 ust. 1 pkt b Konwencji Wiedenskiej o Ruchu Drogowym (Dz.U. 1988 nr 5 poz. 40 i44)
przewiduje mozliwo$¢ zwolnienia kierujgcych rowerami z obowigzku zblizenia si¢ do srodka jezdni
oraz na jezdni o ruchu jednokierunkowym do lewej jej krawedzi. W takiej sytuacji rowerzysci
powinni ustapi¢ pierwszenstwa pojazdom nadjezdzajacym z tylu. Wprowadzenie takiego warunku
jest konieczne roéwniez ze wzgledu na to, Zze juz teraz rowerzy$ci moga korzysta¢ ze $luz
rowerowych do skretu w lewo wyznaczonych z prawej strony. Jednak proponowany ust. 3a w art.
22 ustawy mialby zastosowanie nie tylko przy skrecaniu w lewo ,ona dwa”, lecz takze przy
skrecaniu w lewo np. na drodze z pasami ruchu dla roweréw lub takiej, po ktoérej rowerzysci
poruszaja si¢ w ruchu ogdlnym (szczeg6lnie na skrzyzowaniu trojwlotowym, jesli z prawej strony
nie ma wlotu umozliwiajgcego wykonanie skretu ,,na dwa”). W takiej sytuacji rowerzysci mogliby
oczekiwac przy prawej krawedzi jezdni na mozliwo$¢ kontynuowania jazdy.
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9)
a) W art. 17 w ust. 1 uchyli¢ pkt 3a;
b) do art. 27 doda¢ ust. 5 o tresci ,Kierujgcy pojazdem, wjezdzajgc z drogi dla
rowerow na jezdnie, wzdtuz ktorej jest wyznaczona ta droga dla rowerow,
Jjest obowigzany zachowaC szczegolng ostroznoS¢ oraz ustgpic
pierwszenstwa pojazdom jadgcym po tej jezdni. Nie dotyczy to wjazdu
rowerem na przejazd dla rowerzystow.”

Uzasadnienie:

Obecne przepisy uniemozliwiaja wprowadzenie organizacji ruchu, zgodnie z ktora jazda droga
dla rowerow przez skrzyzowanie na drugg strone drogi z pierwszenstwem odbywalaby si¢ na
takich zasadach, jakie obowiazuja przy wyjezdzaniu ze zwyklego podporzadkowanego wlotu
skrzyzowania. Jezeli jest wyznaczony przejazd rowerowy, to kierowcy sg zobowigzani ustgpic
pierwszenstwa rowerzystom zaréwno znajdujacym si¢ na przejezdzie, jak 1 wjezdzajacym na niego
(na podstawie § 47 ust. 4 Rozporzadzenia Ministréw Infrastruktury oraz Spraw Wewngetrznych
1 Administracji w sprawie znakow 1 sygnatéw drogowych, Dz.U.2019.0.454), co czesto nie jest
wskazane, szczego6lnie np. na drogach z duzym natezeniem ruchu. Natomiast jesli przejazdu nie ma,
to zgodnie art. 17 ust. 1 pkt 3a ustawy rowerzySci wiaczaja si¢ do ruchu, wiec musza ustepowac
pierwszenstwa nawet pojazdom, ktére skrgcaja z podporzadkowanych wlotow skrzyzowania
w droge poprzeczng.

Gdyby jednak obowigzek wlaczania si¢ do ruchu przy wjezdzaniu z drogi dla roweréw na
jezdnie (rowniez poza przejazdem dla rowerzystow) zostal zniesiony, wystarczytoby nie
wyznaczaé przejazdu, a na drodze rowerowej zastosowac znaki A-7 ,,ustap pierwszenstwa”. Dzigki
temu droga rowerowa bytaby traktowana tak jak zwykty wlot skrzyzowania bez pierwszenstwa
przejazdu, przy czym na mocy art. 27 ust. la ustawy rowerzysci jadacy na wprost mieliby
pierwszenstwo przed pojazdami skrecajagcymi z drogi podporzadkowanej w droge poprzeczng.
Rozwigzanie to przedstawiono na ponizszym rysunku. W podobny sposoéb sa oznakowane
skrzyzowania np. w Danii. W wielu innych krajach Unii Europejskiej ruch rowerdéw przez
skrzyzowania rowniez jest prowadzony na takich =zasadach, cho¢ w poprzek jezdni
z pierwszenstwem moze wystepowaé dodatkowe oznakowanie poziome w miejscu, gdzie
przejezdzaja rowerzysci (obecnie nieprzewidywane przez polskie przepisy).




Kolejny problem wynikajacy z obecnego nakazu wiaczania si¢ do ruchu przy wjezdzaniu z drogi
rowerowej na jezdni¢ wystepuje przy skrecaniu z przylegajacej do jezdni drogi dla roweréw
w droge poprzeczna po przeciwnej stronie skrzyzowania trojwlotowego. Zgodnie
z obowigzujacymi przepisami rowerzysta wlgcza si¢ do ruchu, podczas gdy — jako pojazd
poruszajacy sie¢ gléwnga droga — powinien mie¢ on pierwszenstwo przed pojazdami
wyjezdzajacymi z drogi podporzadkowanej (zostato to przedstawione na ponizszym rysunku).

Taka sytuacja juz ma miejsce, gdy skrzyzowanie jest czterowlotowe, a w poprzek czwartego wlotu
jest wyznaczony przejazd rowerowy. Rowerzysta nie wiacza si¢ do ruchu (bo wjezdza na przejazd
rowerowy), wiec w miejscu przeciecia kierunkéw ruchu (juz poza przejazdem) obowigzuje zasada
prawej reki (art. 25 ust. 1 ustawy). Jednak reguly pierwszenstwa pomiedzy pojazdami na danych
wlotach skrzyzowania nie powinny zaleze¢ od tego, czy istnieje dodatkowy wlot.

=X
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Co wigcej, zasady pierwszenstwa nie powinny si¢ tez rézni¢ w zaleznoSci od tego, czy
rowerzysta jedzie po pasie ruchu dla roweréw, czy po przylegajacej do jezdni
jednokierunkowej drodze dla roweréw (takie drogi rowerowe sa powszechne np. w Danii).
W przeciwnym wypadku np. na sasiednich wygladajacych prawie tak samo skrzyzowaniach
obowigzywatyby rézne reguly w zaleznos$ci od tego, czy zamiast kraweznika wtopionego w jezdnie
jest namalowana linia przerywana lub na odwrot.

Analogiczny problem wystgpuje rowniez, gdy droga rowerowa nie przylega do jezdni i jest
skomunikowana z droga poprzeczng w formie czwartego, rowerowego wlotu skrzyzowania. Aby
unikna¢ konieczno$ci wilaczania si¢ do ruchu przy wyjezdzaniu z takiego wlotu (i ustgpowania
pierwszenstwa pojazdom skrecajacym w lewo, ktore nadjezdzaja z przeciwnego kierunku)
w niektorych miastach wyznacza si¢ przejazdy rowerowe na przedhuzeniu takich wlotow. To jednak
oznacza, ze kierowcy jadacy gldéwna droga musza ustepowal pierwszenstwa wszystkim rowerom
wjezdzajacym na poprzeczny przejazd (nawet jesli jest zastosowane oznakowanie nakazujace
roOwniez rowerzystom ustgpienie pierwszenstwa). Dlatego w innych miastach zarzadzajacy ruchem
nie decyduja si¢ na takie rozwigzanie.

W zwigzku z powyzszym proponuje si¢ zniesienie nakazu wlaczania si¢ do ruchu przy
wjezdzaniu z drogi dla rowerow na jezdni¢ i zastapienie go obowiazkiem ustapienia
pierwszenstwa jedynie pojazdom na réwnoleglej jezdni przy wjezdzaniu na nig (np. przed
kontynuowaniem jazdy jezdnig w miejscu, w ktorym konczy si¢ wyznaczona wzdtuz niej droga
rowerowa). Wyjatkiem jest wjazd rowerem na przejazd dla rowerzystow (np. gdy droga dla
rowerOW zmienia stron¢ jezdni), gdyz wtedy rowerzysta wjezdzajacy na przejazd ma
pierwszenstwo. Nie ma natomiast potrzeby wylaczania z tego przepisu wjazdu na pas ruchu dla
rowerdw — gdyby zdarzyto sig, ze rownolegle do drogi dla rowerdw jest dodatkowo poprowadzony
pas rowerowy, to rowerzysci wjezdzajacy z drogi rowerowej na ten pas powinni ustgpié
pierwszenstwa rowerzystom jadacym tym pasem.

Oprécz tego w celu poprawy intuicyjnosci przepisow wskazane bytloby wprowadzenie zmiany
w Rozporzadzeniu Ministréow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji w sprawie
znakow 1 sygnatow drogowych (Dz.U.2019.0.454), tak aby znak A-7 ,,ustap pierwszenstwa” i B-20
,»stop” ustawiony na skrzyzowaniu dotyczyl najblizszej jezdni wraz z drogami dla roweréw wzdtuz
tej jezdni (drogi dla rowerow powinny by¢ traktowane jak pasy ruchu dla roweréw). Jednak do
czasu wprowadzenia takiej zmiany obowigzywataby zasada prawej reki, a wiec nadal kierujacy
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pojazdem wyjezdzajacy z drogi podporzadkowanej bylby obowigzany ustapi¢ pierwszenstwa
rowerzyscie nadjezdzajagcemu z prawej strony po jednokierunkowej drodze dla rowerow
przylegajacej do drogi z pierwszenstwem.

Nalezy podkresli¢, ze przepis analogiczny do zawartego w ustawie art. 17 ust. 1 pkt 3a nie
wystepuje w Konwencji Wiedenskiej o Ruchu Drogowym (Dz.U. 1988 nr 5 poz. 40 1 44). Jest to
spowodowane tym, ze w niektorych krajach nie wystepuja znaki drogowe oznaczajace przejazdy
rowerowe, wigc rowerzysci musieliby traci¢ pierwszenstwo za kazdym razem, kiedy wjezdzaja
z drogi dla rowerow na jezdni¢, co dyskryminowatoby ruch rowerowy. W rzeczywistosci takie
przejazdy traktuje si¢ tam tak jak zwykte skrzyzowania. Przepisy takie nie wystepuja rowniez
w kodeksach drogowych panstw z wysokim udzialem ruchu rowerowego, takich jak Holandia,
Dania czy Niemcy. W zadnych z tych krajéw drogi dla rowerdw nie sg zrownane w hierarchii
zwyjazdami z pol czy z posesji, lecz traktuje si¢ je tak, jak drogi dla innych pojazdéw,
a pierwszenstwo ustala si¢ przy pomocy znakow drogowych.

10) Wart. 2 wpkt 47 wyrazy ,rower moze by¢ wyposazony w uruchamiany
naciskiem na pedaty pomocniczy naped elektryczny zasilany pradem o napieciu nie
wyzszym niz 48 V o znamionowej mocy ciggtej nie wiekszej niz 250 W, ktorego
moc wyjsciowa zmniejsza Sie stopniowo ispada do zera po przekroczeniu
predko$ci 25 km/h” zastgpi¢ wyrazami ,rower moze by¢ wyposazony w pomocniczy
naped elektryczny zasilany prgdem o napieciu nie wyzszym niz 48 V
0 znamionowej mocy ciggtej nie wiekszej niz 250 W, ktérego moc wyjsciowa
zmniejsza sie stopniowo i spada do zera po przekroczeniu predkosci 25 km/h, gdy
Jest uruchomiony naciskiem na pedaty, lub po przekroczeniu predko$ci 6 km/h
w przeciwnym wypadku”.

Uzasadnienie:

Zmiana ta wynika z potrzeby dostosowania ustawy do prawa Unii Europejskiej, ktore zezwala
na uruchomienie silnika roweru np. manetka do predkosci 6 km/h wcelu ulatwienia
prowadzenia roweru pod gorg. Rowery z silnikiem uruchamianym w ten sposob sa juz w Polsce
powszechnie dostgpne w handlu. Przepisy dopuszczajace uzywanie takich rowerow obowiazujg juz
np. w Niemczech.

11)

a) Zrezygnowac z projektowanego pkt 11 w art. 45 w ust. 1;

b) w ostatnim punkcie w art. 49 w ust. 1 dodac zapis ,z zastrzezeniem ust. 1a”
oraz dodac ust. 1a o tresci ,Dopuszcza sie pozostawienie roweru na drodze,
chodniku, przystanku lub w innym miejscu przeznaczonym do ruchu, jezeli
nie utrudnia to ruchu ani nie zagraza jego bezpieczenstwu’.

Uzasadnienie:

Projektowany pkt 11 wart. 45 ust. 1 jest zbedny, gdyz stanowilby on powtdrzenie zakazu
zawartego w art. 46 ust. 1, aistniejace liczne przepisy dotyczace parkowania zabraniaja juz
pozostawienia jakiegokolwiek pojazdu na drodze publicznej w sposdb powodujacy utrudnienie
ruchu lub zagrozenie bezpieczenstwa (nie ma sensu wyszczegélnianie akurat rowerdw, skoro to
nielegalnie zaparkowane samochody powoduja najwigksze problemy). Co wiecej, przepisy te byly
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tworzone gtownie z mys$la o samochodach, ktére zastaniaja widoczno$¢ bardziej niz rowery lub
hulajnogi oraz zajmuja wiecej miejsca. Dlatego w przypadku roweréw (w tym UTO) powinny
by¢ one zlagodzone, tak aby mozliwe bylo parkowanie np. na chodniku przez przypigcie do
ogrodzenia posesji zamiast przy krawedzi jezdni lub w poblizu skrzyzowania lub przejscia dla
pieszych, jesli nie ogranicza to widocznosci. W niektorych miastach przy skrzyzowaniach lub
przejsciach dla pieszych celowo montowane sg stojaki rowerowe, aby uniemozliwi¢ parkowanie
samochodow 1 dzigki temu zwigkszy¢ widocznos$¢ pieszych (w Szczecinie projekt tego typu zostat
dofinansowany w 2018 roku z rzadowego ,,Programu ograniczania przestgpczosci i aspolecznych
zachowan »Razem bezpieczniej« im. Wladystawa Stasiaka na lata 2018 — 2020 koordynowanego
przez Ministra Spraw Wewngetrznych 1 Administracji).

12) Zrezygnowac z projektowanego pkt 13 w art. 45 w ust. 1.
Uzasadnienie:

Zakaz uzywania na drodze publicznej urzadzenia wyposazonego w naped elektryczny innego niz
UTO wykluczalby mozliwo$¢ uzywania np. elektrycznych roweréow, motorowerdéw, samochodow,
autobusow, trolejbusoéw 1 tramwajow. Uzywanie na drodze publicznej innych niz UTO urzadzen
wyposazonych w naped elektryczny nie powinno by¢ zakazane, lecz powinny one by¢ zaliczone do
odpowiedniej kategorii pojazddéw i spetnia¢ przewidziane dla nich wymagania.

13) Wart. 2 zmieni¢ tres¢ pkt 6 na nastepujgca: ,jezdnia — czes¢ drogi
przeznaczong do ruchu pojazdéw; okreslenie to nie dotyczy torowisk wydzielonych
Z jezdni oraz drog dla rowerdw;”.

Uzasadnienie:

Rowery sg pojazdami, wigc z literalnej interpretacji art. 2 pkt 6 wynika, ze droga dla roweroéw jest
jezdnig. Z drugiej strony, pkt 1 wskazuje na to, ze intencja ustawodawcy byto rozréznienie tych
poje¢ (,,droga — wydzielony pas terenu sktadajacy sie¢ z jezdni, pobocza, chodnika, drogi dla
pieszych lub drogi dla roweréw (...)”"), podobnie pkt 11. Proponuje si¢ wigc wylaczenie drog dla
roweréw z definicji jezdni, gdyz wg pkt 10 przecigcie drég majacych jezdnie tworzy
skrzyzowanie, a zaliczenie przecig¢ drog dla rowerdw z jezdniami do skrzyzowan oznaczatoby
konieczno$¢ stosowania skomplikowanych przepisow dotyczacych np. oznakowania zawartych
w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegOlowych
warunkow technicznych dla znakow i1 sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego 1 warunkow ich umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181 z p6zn. zm.).

14) W art. 11 ust. 4 dopisaC zdanie ,Przepisy ust. 2 i 3 stosuje sie odpowiednio.”.
Uzasadnienie:

Ze wzgledow bezpieczenstwa zasady ruchu pieszych po drogach dla roweréw powinny by¢
analogiczne jak dla korzystania z jezdni, tj. piesi powinni poruszac si¢ lewa strong oraz i$¢ jeden
za drugim (przy czym to drugie wymaganie nie dotyczy drég o matym ruchu i dobrej widocznosci).

Jan Chrapek — Prezes Zarzqdu
Tomasz Herud — Wiceprezes Zarzqdu
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