Rekomendacje dotyczace poprawy
warunkow poruszania sie rowerem
po Pleszewie




Opracowanie na podstawie ankiet w$réd mieszkancow i mieszkanek miasta oraz gminy
Pleszew dotyczacych ruchu rowerowego, przegladu istniejacej infrastruktury rowerowej
W miescie, a takze dobrych praktyk z innych miast w Polsce.

Ankieta wsrod mieszkancow przeprowadzona w czerwcu 2022 roku przez Fundacje Animacja
i Powiatowa Swietlice Srodowiskowa — Lokalne Centrum Wolontariatu w Pleszewie.

Zdjecia w materiale, o ile nie podano inaczej w podpisie, sa wlasno$cig autora opracowania.

Opracowanie:
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Poznan, sierpien 2022 r.

Dziatanie realizowane jest w ramach projektu ,,Wzmocnienie potencjatu
aktywistek/aktywistow poprzez nauk¢ kampaniowania online”.

Projekt realizowany jest przez Akcje Demokracj¢ z dotacji programu Aktywni Obywatele —
Fundusz Krajowy finansowanego przez Islandi¢, Lichtenstein i Norwegi¢ w ramach Funduszy
EOG.



Wstep

Glownym celem zwigkszenia udzialu ruchu rowerowego w podrdzach w miescie jest
poprawa warunkow zycia mieszkancow: wicksza mobilnos¢, obnizenie emisji CO2, obnizenie
poziomu hatasu, oszczednos¢ czasu.

Na dystansic do 5 km rower powinien by¢ pierwszym i glownym wyborem w zakresie
srodka transportu. Rower jako jedyny $rodek zapewnia polaczenie door2door, nie wymaga
ponoszenia nieproporcjonalnie wysokich wydatkéw na budowg i utrzymanie infrastruktury.
Miasto Pleszew, jako miasto infrastrukturalnie zwarte, idealnie wrecz nadaje si¢ do rozwoju
ruchu rowerowego. Trzeba tylko stworzy¢ ku temu warunki.

Nalezy pamigtaé, ze w mysSleniu o rozwoju ruchu rowerowego przy projektowaniu
powinno si¢ bra¢ pod uwage tzw. pie¢ wymogow CROW?:

e Spéjnosé — wszystkie zrodlia i cele podrozy powinny by¢ dostgpne na rowerze

e Bezposrednios$¢ — droga i czas jej pokonania na rowerze powinny by¢ jak najkrotsze

e Wygoda — pokonanie trasy rowerem nie moze wymaga¢ od rowerzysty poniesienie
nadmiernego wydatku energetycznego, stad nalezy minimalizowa¢ rdznice wysokos$ci
i pochylen, minimalizowaé opory toczenia oraz czg¢ste zatrzymywania i rozpedzania
roweru.

e Bezpieczenstwo — minimalizacja punktéw kolizji rowerzysty z samochodem
i Z pieszym.

e Atrakcyjno$¢ — jazda na rowerze powinna by¢ atrakcyjna.

Warunki powyzsze powinny by¢ spetnione zawsze 1 facznie.

! Najbardziej popularng i powszechng w literaturze jest metoda holenderskiej organizacji normalizacyjnej
CROW z 1993 roku (,,Postaw na Rower”, wyd. polskie — PKE, Krakow 1999).



Mieszkancy i mieszkanki Pleszewa o infrastrukturze rowerowej

Zaczatkiem prac nad przyszlg strategia rowerowa Pleszewa, oprocz niniejszych
rekomendacji, powinny by¢ takze glosy mieszkancow wyrazone w przeprowadzonej przez
Fundacje Animacja i Powiatowa Swietlice Srodowiskowa — Lokalne Centrum Wolontariatu w
Pleszewie. W ankiecie wzigto udziat 190 osob (ankieta internetowa - 31 0s6b oraz stacjonarna
- 159 osob).

Z ankiety wynika, ze az 79% uczestnikéw porusza si¢ na rowerze. Wsrdd osob, ktore
nie poruszaja si¢ rowerem, odpowiedzi ksztaltuja si¢ nastgpujaco: chodza pieszo (47%), maja
za daleko by jezdzi¢ rowerem/maja wiele spraw do zatatwienia (31%), boja si¢ jezdzié
[rowerem] (22%).

Uczestnikéw ankiety zapytano rowniez o preferowang nawierzchni¢ drogi dla
roweréw, gdzie az 81% wskazato na asfalt (nawierzchni¢ bitumiczng). Naturalne poczucie
komfortu jazdy przez rowerzystow znajduje potwierdzenie w niniejszych rekomendacjach.

Ankietowani (az 95 %) zwrdcili rowniez uwage na potrzebe obnizania kraweznikoéw
na laczeniu drogi dla rowerdéw z jezdnia (przejazdem dla rowerzystow).

74 % ankietowanych wskazato na potrzeb¢ budowy wiaty rowerowej w Kowalewie
(przy dworcu). Jest to istotna rekomendacja, gdyz wskazuje, ze mieszkancy dojezdzajacy do
pracy pociggiem do innych miejscowosci chcieli by bezpiecznie pozostawi¢ rower w okolicy
dworca. Dzi$ moga to zrobi¢ jedyne poprzez przypiecie do niezadaszonych stojakow (ktorych
jest stosunkowo niewiele).

W ankiecie zapytano réwniez mieszkancéw na jakich ulicach brakuje drég dla
rowerow. Najczesdciej pojawiajgcymi si¢ ulicami w miescie sg: Poznanska, Kaliska, Wojska
Polskiego, Sienkiewicza.

Ankietowani wskazujg tez na potrzebe budowy bezpiecznej infrastruktury do
Piekarzewa, w kierunku Czermina oraz do Kowalewa (brakuje tam fragmentu infrastruktury
miedzy ul. Chrobrego a Dworcowa, a ruch samochodowy, w tym rowniez ci¢zarowy, jest
znaczny). Budowa tego fragmentu infrastruktury rowerowej do dworca w Kowalewie wydaje
si¢ by¢ kluczowa, by zacheci¢ wigkszg liczbe mieszkancow i mieszkanek do dojazdu
rowerem.

W pytaniu dotyczacym wskazania preferowanych miejsc ustawienia stojakoéw dla
rowerdw ankietowani wskazali praktycznie szereg ulic i celéw podrdézy znajdujacych sie
w miescie. To naturalne — aby jazda rowerem byla spojna i bezposrednia, rower powinien
moc zosta¢ zaparkowany jak najblizej celu podrozy.



Strategia rowerowa i standardy budowy infrastruktury rowerowej

Podstawg rozwoju ruchu rowerowego w miescie powinno by¢ opracowanie
strategicznych dokumentdéw na poziomie miasta i gminy dotyczacych celow i1 srodkow do ich
osiggniecia.

Nalezy dazy¢ do opracowania przez ekspertoéw z zakresu infrastruktury rowerowe;j
i uchwalenia przez organ uchwatodawczy gminy planu rozwoju infrastruktury rowerowej
(swoistego ,,programu rowerowego’’), ktory okresli gldéwne korytarze ruchu, ktore wymagaja
stworzenia odseparowanej infrastruktury rowerowej (drogi dla roweréw), a nastepnie
konsekwentne przeznaczanie srodkéw finansowych na ich budowe.

Niemniej istotne jest opracowanie przez ekspertow 1 uchwalenie przez organ
uchwatodawczy gminy dokumentu okres$lajacego standardy budowy infrastruktury rowerowej
na terenie miasta i gminy. Dokument taki powinien zawsze stanowi¢ zalacznik do
specyfikacji istotnych warunkéw zamowienia (SIWZ) zobowigzujac tym samym wykonawce
do ich stosowania. Poje¢cie wykonawcy nalezy rozumie¢ szeroko, to znaczy od projektanta do
firmy realizujacej inwestycje w terenie. Dzigki temu tworzona dla mieszkancow infrastruktura
bedzie wysokiej jakosci 1 bedzie zgodna z wolg inwestora (miasta), a nie bedzie tylko swoista
wizjg projektanta, czesto traktujacego infrastruktur¢ rowerowa jako ,,nieistotny dodatek™ do
przebudowywanej ulicy.

Opracowanie standardéw jest kluczowe - jest to jedyny sposdb by wymagaé od
projektanta okreslonych rozwigzan (wzorcéw) projektowych, ktore beda zgodne z wizja
i wymaganiami miasta. Obowigzujace w kraju ustawy 1 rozporzadzenia nie okreslajg
W sposOb wystarczajagcy warunkéw dla budowy bezpiecznych 1 wygodnych drog dla
rowerdow, a co za tym idzie pozostawiajg projektantom bardzo szerokie pole do interpretacji
I inwencji tworczej, czesto na niekorzy$¢ ruchu rowerowego.

Na poziomie urzgdu miasta i gminy powinno funkcjonowaé eksperckie stanowisko
koordynatora/inspektora, ktorego zadaniem bedzie nadzor nad przestrzeganiem w/w
standardow, a takze opiniowanie zmian w organizacji ruchu. Stanowisko to powinno by¢
odpowiednio usytuowane w strukturze urz¢du, aby uwagi i wytyczne takiej osoby nie mogly
by¢ w sposob tatwy pominicte/nieuwzglednione. Urzednik taki powinien obowigzkowo
uczestniczy¢ w odbiorze kazdej inwestycji na terenie miasta i gminy w celu weryfikacji
zgodnosci z projektem i w/w standardami. Urzednik taki powinien posiadaé szczegdtowa
wiedze z zakresu ruchu drogowego, infrastruktury rowerowej i standardow stosowanych
w krajach o wysokim poziomie ruchu rowerowego.



Drogi dla rowerow

Wydzielone drogi dla rowerow stanowig bezpieczng, wygodna i szybka infrastrukture,
pod warunkiem, ze sg wtasciwie zaprojektowane i wykonane.

Co do zasady drogi dla rower6w powinny by¢ budowane w miejscach gdzie istnieje
duze natezenie ruchu samochodowego i spodziewane jest duze natgzenie ruchu rowerowego.
Jezeli nie ma mozliwosci ograniczenia ruchu samochodowego za pomocg organizacji ruchu,
budowa odseparowanej infrastruktury jest niezb¢dna.
Nalezy przy tym pamigta¢, ze drogi dla roweréw powinny by¢ budowane jako drogi
dwukierunkowe i optymalnie po obu stronach jezdni. Budowa drég jednokierunkowych
tworzy bardzo wiele probleméw, a korzystanie z roweru przestaje by¢ intuicyjne.

Nalezy unika¢ zmiany potozenia drogi dla roweréw z jednej strony jezdni na druga.
Tworzy to niepotrzebne miejsca kolizji z ruchem samochodowym, spowalnia ruch rowerowy
iczyni go nieatrakcyjnym. Powoduje réwniez, ze czeS¢ rowerzystow z obawy
0 bezpieczenstwo przy przekraczaniu jezdni (poza skrzyzowaniem) bedzie kontynuowata
jazde po chodniku.

Malirsks

UL. Lipowa w Pleszewie. Zdjecie po lewej przedstawia niewlasciwe ,, przerzucenie” drogi pieszo-rowerowej
Z jednej strony jezdni na drugq. Po prawej mapa (© autorzy OpenStreetMap, licencja: Open Database License)
z optymalnym przebiegiem trasy

Nawierzchnia drogi dla roweré6w powinna by¢ wylacznie bitumiczna na calej jej
dhugosci (facznie z wyjazdami z prywatnych posesji). Rozwigzanie takie jest wygodniejsze
(mniejsze opory toczenia, mniejsze drgania) oraz tansze w wykonaniu (masa bitumiczna
uktadana jest mechanicznie; kostka betonowa recznie). Zachowanie cigglo$ci nawierzchni ma
tez kluczowe znaczenie dla bezpieczenstwa rowerzystow. Kierowcy samochodow
przekraczajac droge dla roweré6w wykonang na calej cigglo$ci z masy bitumicznej otrzymuja
jasny sygnal, Ze ,przecinajg” inny ciag i sa zobowigzani do ustgpienia pierwszenstwa
(zgodnie z przepisami). Gdy wjazdy na prywatne posesje wykonywane sa z innej



nawierzchni, to oprécz zmniejszania wygody zmniejsza si¢ rowniez bezpieczenstwo, gdyz
wizualnie cigg rowerowy jest ,,przerwany”.
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Wazne jest by droga dla roweréw byla jak najbardziej prosta. Ewentualne odgigcia
muszg posiada¢ uzasadnienie warunkami terenowymi i by¢ zaprojektowane w sposob
bezpieczny i wygodny dla rowerzysty. Co do zasady powinno si¢ unika¢ odginania drog dla
rowerdw przed samym skrzyzowaniami, a jesli jest to niezbedne, odgigcie nalezy wykonac
odpowiednio wczesniej przed skrzyzowaniem (zaleca si¢ co najmniej 20 metroéw).

Niedopuszczalne jest odginanie drogi dla rowerow tuz przed skrzyzowaniem, gdyz
stwarza to znaczne zagrozenie bezpieczenstwa dla rowerzysty, ktory tuz przed wjazdem na
przejazd (majac pierwszenstwo np. przed skrecajagcym w droge poprzeczng pojazdem)
wykonuje skret, co moze by¢ blednie zinterpretowane przez innych uczestnikéw ruchu.




Szczegolnie istotne jest wlasciwe, spojne 1 kompletne oznakowanie drég dla rowerdw,
zardwno za pomocg znakoéw pionowych, jak i poziomych, a takze konsekwentne odnawianie
oznakowania poziomego po sezonie zimowym.

Istotne jest rowniez zapewnienie ciggtosci niwelety drogi dla rowerdw, w szczegdlnosci na
wjazdach na posesje czy styku z jezdnia.

Drogi pieszo-rowerowe

Drogi pieszo-rowerowe co do zasady powinny spetnia¢ warunki jak dla drog
rowerowych, przy zachowaniu odpowiednio wigkszej szerokosci uzaleznionej od natezenia
ruchu pieszego i rowerowego.

Sama budowa drog pieszo-rowerowych powinna mie¢ miejsce tylko tam, gdzie jest
niewielki ruch rowerowy lub pieszy lub w miejscach, gdzie z uwagi na uwarunkowania
terenowe nie ma mozliwosci separacji ruchu rowerowego i pieszego. Drogi pieszo-rowerowe
sa co do zasady konfliktogenne i spowalniajg ruch rowerowy — rowerzysta musi ustgpowac
miejsca pieszym w zwigzku z czym jego przejazd przestaje by¢ konkurencyjny czasowo dla
innych form komunikacji.

Droga pieszo-rowerowa powinna by¢ odpowiednio oznakowana znakami pionowymi
I poziomymi, by uzytkownicy nie mieli watpliwosci jakim rodzajem infrastruktury sie¢
poruszaja.

Nalezy unika¢ dopuszczania ruchu rowerowego na chodniku za pomocg kombinacji
znakoéw C-16 z tabliczkg podznakowa ,,dopuszczony ruch rowerowy” czy ,nie dotyczy
rowerow”.

Przystanki komunikacji miejskiej

W przypadku gdy droga dla roweréw lub droga pieszo-rowerowa przebiega przy
przystanku komunikacji miejskiej nalezy unika¢ wyznaczania toru ruchu rowerzystow przed
Wiatg przystankowga. Optymalne jest poprowadzenie ruchu rowerowego na danym odcinku za
wiatg przystankowg, co minimalizuje punkty kolizyjne z pieszymi wysiadajgcymi z pojazdow
komunikacji miejskiej czy wychodzacymi z wiaty przystankowej. Jest to szczegolnie istotne
w miejscach o duzym nat¢zeniu ruchu.



Strefy uspokojonego ruchu

Poza glownymi drogami o duzym natezeniu ruchu samochodéw, nalezy wprowadzaé
strefy uspokojonego ruchu — strefy z ograniczeniem predkosci do 30 km/h lub strefy
zamieszkania. W celu zapewnienia przestrzegania ograniczenia predkosci przez kierowcow
w strefach takich nalezy fizycznie uniemozliwi¢ rozwinigcie wigkszej predkosci poprzez
instalowanie urzadzen bezpieczenstwa ruchu, wyznaczanie skrzyzowan réwnorzednych,
,esowanie” toru ruchu samochoddéw, optyczne zawezanie szeroko$ci jezdni (poprzez
np. wyznaczanie naprzemiennie miejsc parkingowych po obu stronach jezdni), wprowadzanie
ulic jednokierunkowych z przecigciem tranzytu (odwracanie kierunkéw ruchu w celu
uniemozliwienia skracania drogi przez kierowcow).




W strefach uspokojonego ruchu nie ma potrzeby tworzenia wydzielonej infrastruktury
rowerowej, a dzigki ograniczeniu predkosci samochodéw oraz ograniczeniu przejazdow
tranzytowych (mig¢dzyosiedlowych) znaczaco poprawia si¢ bezpieczenstwo niechronionych
uczestnikodw ruchu (w tym takze pieszych) oraz komfort zycia okolicznych mieszkancow.

Kontraruch rowerowy

Zasada na drogach jednokierunkowych powinno by¢ wyznaczanie kontraruchu
rowerowego (mozliwosci jazdy rowerem w kierunku przeciwnym do ruchu ogdlnego).
W przypadku ulic o niskim nat¢zeniu ruchu samochodowego moze si¢ to odbywaé na
zasadzie kontraruchu (bez wyznaczania kontrapasa rowerowego) lub tam, gdzie notuje si¢
nieco wiekszy ruch samochodowy — za pomoca kontrapasa. Rozwigzanie takie powoduje, ze
podréz rowerem staje sie¢ krotsza i prostsza, a dojazd do miejsca docelowego nie powoduje
koniecznosci ,,objezdzania” kwartatu jednokierunkowych ulic.

Rozwigzanie w postaci kontraruchu rowerowego jest bezpieczne. Kierowca
samochodu i rowerzysta jadacy ,,pod prad” maja zapewniong doskonatag widocznos¢ siebie
nawzajem, a dzigki ograniczeniu predkosci do 30 km/h moga si¢ bezpiecznie wyminacé.
Dodatkowo kierowcy wjezdzajac na ulice jednokierunkows z kontraruchem automatycznie
zmniejszaja predkosé, gdyz spodziewajq si¢, ze w kazdej chwili moze pojawié si¢ rowerzysta
jadacy z przeciwnego kierunku.

Przejazdy dla rowerzystow

W ciggu drogi dla rowerow 1 drogi pieszo-rowerowej nalezy zawsze i bezwzglednie
wyznacza¢ na skrzyzowaniu przejazdy dla rowerzystow. Laczenie drogi dla rowerow
Z jezdnig powinno by¢ bezkraweznikowe. Dopuszcza si¢ wtopienie kraweznika w asfalt przy
zachowaniu braku uskoku (réznica poziomow 0,00 cm).



Nieakceptowane jest konczenie drogi dla roweréw przed skrzyzowaniem 1 jej
ponowne rozpoczynanie za skrzyzowaniem, by uniknaé potrzeby wyznaczenia przejazdu dla
rowerzystow. Dziatanie takie — czesto uzasadniane rzekomg dbato$cia o bezpieczenstwo
rowerzystow — powoduje, ze przejazd rowerem staje si¢ nieatrakcyjny, a rowerzysta
zmuszany jest do zsiadania z roweru na skrzyzowaniach i przechodzenia przez przejicie dla
pieszych.

Bezpieczenstwo na przejazdach zapewnia si¢ poprzez zachowanie ciagtosci
nawierzchni czy ciaglo$ci niwelety (wyniesienie przejazdu na poziom drogi dla rowerow).



Fizycznie zmusza to kierowcéw do zmniejszenia predkosci 1 utatwia udzielenie rowerzyscie
pierwszenstwa na przejezdzie.

W przypadku koniecznosci odsunigcia przejazdu dla rowerzystow od tarczy
skrzyzowania (ze wzgledu na warunki terenowe), odgiecie drogi dla rowerow powinno
nastgpi¢ co najmniej 20 metrow przed przejazdem.

Stojaki rowerowe

W punktach bedacych celami podrozy mieszkancow (szkoty, miejsca pracy, urzedy,
osrodki kultury, dworce, sklepy 1 restauracje) powinny by¢ lokowane stojaki rowerowe.
Prawidlowy stojak rowerowy powinien by¢ w ksztalcie odwroconej litery ,,U” umozliwiajacy
zapiecie roweru o rame. Sam stojak powinien by¢ na state zakotwiczony w podiozu.
Niezalecane sg stojaki przykrgcane do podtoza za pomoca $rub.

Nieakceptowane sg stojaki do ktérych rower przypina si¢ za koto — tzw. ,,wyrwijkota”.
Nie zapewniaja one bezpieczenstwa, niszcza hamulce tarczowe, niszcza koto. Doswiadczenie
pokazuje, ze rowerzysSci nie przypinaja do nich rowerdw, a korzystaja z okolicznych stupow
pod znaki drogowe, czy latarnie.



Dodatkowo, w miejscach gdzie rowery pozostawiane sg na dtuzszy czas (szkoly,
miejsca pracy, dworce) stojaki powinny by¢ lokowane pod wiatag chronigca przed
deszczem/$niegiem. W przypadku miejsc wysoce narazonych na akty wandalizmu czy
kradzieze, mozna rozwazy¢ rowniez monitoring.

Stojaki rowerowe sa réwniez doskonalym zamiennikiem stupkéw blokujacych
uniemozliwiajacych parkowanie na chodniku.

Atrakcyjnosc¢ czasowa przejazdu rowerem

W zwigzku z tym, ze przejazd rowerem z punktu A do punktu B powinien by¢
atrakcyjny czasowo i konkurencyjny w poréwnaniu z ruchem samochodowym nalezy tworzy¢
tzw. ,,skroty rowerowe” czyli laczniki migdzy drogami dostgpne tylko dla rowerow
umozliwiajace im szybszy przejazd. Dobrym przyktadem takiego rozwigzania w Pleszewie
jest droga pieszo-rowerowa migdzy ul. Lipowa a Targowa.



., Skrzyzowanie rowerowe” w Poznaniu — polgczenie ul. Kosciuszki z ul. Kulasa przecinajgce ul. Solng, dostgpne
tylko dla rowerzystow.

Bezpieczenstwo ruchu rowerowego

W zapewnieniu bezpieczenstwa ruchu rowerowego istotne jest, by zawsze wychodzi¢
od zalozenia, Ze rowerzysta jest niechronionym uczestnikiem ruchu drogowego.

Zapewnienie mu bezpieczefstwa powinno odbywac si¢ poprzez ograniczanie
i spowalnianie ruchu samochodow, likwidacje przejazdow tranzytowych przez osiedla
mieszkalne oraz budowe odseparowanej i wygodnej infrastruktury rowerowej w miejscach,
gdzie ograniczy¢ ruchu samochodowego si¢ nie da. Niedopuszczalne jest zakazywanie ruchu
rowerem za pomocg znakéw drogowych (w tym rowniez niewyznaczanie przejazdow dla
rowerzystow przez skrzyzowanie w ciggu drog dla rowerdéw) uzasadniajac to konieczno$cia
zapewnienia bezpieczenstwa rowerzystom. Skoro zagrozeniem dla rowerzysty jest samochod,
to nalezy tak zorganizowaé ruch samochodowy, by niebezpieczenstwo zminimalizowac.



Co mozna poprawic¢ w juz istniejacej infrastrukturze rowerowej
w Pleszewie?

Istniejace w Pleszewie fragmenty infrastruktury rowerowej wymagaja korekty w celu
poprawienia bezpieczenstwa i wygody mieszkancdéw poruszajacych si¢ na rowerze.

1) Poprawa oznakowania
Nalezy przeprowadzi¢ przeglad (audyt) istniejacego  oznakowania
infrastruktury rowerowej i dokonaé¢ korekty. Czg$¢ oznakowania jest niezgodna ze
stanem faktycznym, czg¢$¢ jest niespdjna i moze wprowadza¢ w blad. Przyktady:

Przejazd dla rowerzystéw i przejscie dla pieszych oznakowane znakiem pionowym D-6a (przejazd dla
rowerzystow) zamiast D-6b (przejscie dla pieszych i przejazd dla rowerzystéw). Ul. Lipowa w
Pleszewie.
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Oznakowanie pionowe sugeruje cigg pieszy (C-16), a oznakowanie poziome droge dla roweréw (P-26).
Dodatkowo pod znakiem nakazy C-16 umieszczono tabliczke dopuszczajgcq ruch rowerowy, co budzi
watpliwosci interpretacyjne w zakresie stosowania.
ul. Kaczynskiego w Pleszewie.

2) Obnizenie krawgznikow

Nalezy przeprowadzi¢ audyt kraweznikow taczacych drogi dla rowerdow/drogi
pieszo-rowerowe z przejazdami dla rowerzystow, a nastgpnie dokona¢ korekty ich
wysokosci. Zaden uskok nie powinien przekraczaé 1 cm, optymalnie rdznica
poziomoéw powinna wynosi¢ 0,00 cm lub faczenie powinno by¢ bezkrawegznikowe.
Przyklady zbyt wysokich kraweznikow:

Wysokos¢ przyktadowych kraweznikow jest zbyt duza, a przez to moze by¢ niebezpieczna dla
rowerzystow, w szczegdlnosci w sytuacji najechania na niego pod kqtem.
Od lewej: ul. Warnenczyka w Pleszewie, ul. Stowackiego w Pleszewie

3) Usunigcie przeszkod statych na drogach dla rowerdow/drogach pieszo-rowerowych,
Nalezy usung¢ przeszkody w postaci np. koszy na smieci, czy tawek. Kosze na
$mieci czy tawki, tak jak stupy znakow drogowych powinny by¢ obok drogi dla



roweroéw/drogi dla rowerdéw i pieszych z zachowaniem skrajni co najmniej 20 cm
(optymalnie 50 cm).

Zgonie z obowigzujacym w Polsce prawem rower wyposazony jest (po
zmroku) w $wiatlo przednie pozycyjne, ktore nie o$wietla drogi przed rowerzysta.
Z tej przyczyny kazda przeszkoda umiejscowiona na drodze dla rowerdéw/drodze
pieszo-rowerowej moze by¢ potencjalng przyczyng wypadku.

Przyktad:

Lawka ustawiona na drodze pieszo-rowerowej stanowi niebezpieczng przeszkode dla rowerzystow,
W szczegolnosci poruszajgcych sig po zmroku.
ul. Warnenczyka w Pleszewie.



