UZASADNIENIE

I. Potrzeba i cel wydania ustawy

Dzialania zwigzane z rozwojem infrastruktury przeznaczonej do ruchu rowerow
podejmujg przede wszystkim jednostki samorzadu terytorialnego, realizujac zadania publiczne
w zakresie transportu, drog, turystyki i rozwoju regionalnego. Powstajace odcinki
infrastruktury coraz czg¢$ciej maja tworzy¢ polaczenia wykraczajace poza obszar jednej gminy,
powiatu, a nawet wojewodztwa. Obowigzujace przepisy odnosza si¢ jednak zasadniczo
do poszczegdlnych dréog 1 ich czesci oraz do wlasciwosci ich zarzadcoOw. Nie tworzg natomiast
ogolnokrajowych ram prawnych pozwalajacych ujmowaé rézne elementy infrastruktury
w jeden spdjny ciag, przypisa¢ odpowiedzialno$¢ za koordynacje takiego ciggu oraz zarzadzaé
nim jako elementem sieci lokalnej, regionalnej albo krajowe;.

Brak tych ram powoduje, ze cigglos¢ trasy zalezy od dobrowolnej, kazdorazowo
organizowanej wspotpracy wielu podmiotéw. Poszczegdlne odcinki moga pozostawac
w zarzadzie réznych zarzadcow drog publicznych, jednostek organizacyjnych samorzadu
terytorialnego, podmiotéw zarzadzajacych gruntami Skarbu Panstwa lub innych witascicieli
1 zarzadcow terendw. Nie istnieje przy tym jednolity mechanizm uzgadniania wtgczenia takich
odcinkéw do trasy, okreslania wzajemnych obowigzkow, ewidencjonowania przebiegu tras,
ich numerowania ani koordynowania tras przekraczajacych granice administracyjne.
W rezultacie nawet prawidlowo wykonane odcinki infrastruktury moga nie tworzy¢
uzytecznego potaczenia transportowego lub turystycznego.

Drugi problem dotyczy przygotowania i realizacji drog rowerowych zlokalizowanych
poza pasami drogowymi drég publicznych. Sa to inwestycje liniowe, przebiegajace
niejednokrotnie przez wiele nieruchomosci i tereny o zrdéznicowanym stanie prawnym,
a zarazem zazwyczaj znacznie we¢zsze 1 mniej ingerujgce w otoczenie niz drogi publiczne.
Obecnie ich realizacja wymaga korzystania z ogélnych procedur planistycznych,
nieruchomos$ciowych, wodnoprawnych 1 budowlanych. Procedury te nie sa ze soba
zintegrowane. Konieczno$¢ kolejnego uzyskiwania rozstrzygnig¢ lokalizacyjnych,
dokonywania podzialéw nieruchomosci, pozyskiwania tytutéw prawnych i uzyskiwania zgdd
branzowych sprawia, ze brak mozliwosci uregulowania sytuacji pojedynczej dziatki albo
krotkiego odcinka moze uniemozliwi¢ powstanie catego polaczenia.

Do$wiadczenia jednostek samorzadu terytorialnego potwierdzaja praktyczny charakter

tych barier. Maja one wspdlng ceche¢: niewielki przestrzennie brak albo przeszkoda prawna



dotyczaca pojedynczej nieruchomos$ci wptywa na funkcjonalno$¢ znacznie dluzszego ciagu.

Ponadto przygotowanie samodzielnej drogi rowerowej w trybie ogélnym moze trwa¢ od okoto

18 miesiecy do 4-5 lat, zaleznie od liczby nieruchomos$ci, wymaganych rozstrzygni¢¢ oraz

przebiegu rokowan z wilascicielami.

Potrzeba systemowego rozwigzania tych probleméw byta zglaszana przez samorzady
wojewodztw, w szczegdlnosci w ramach wspolpracy koordynatorow mobilnosci rowerowej
przy Konwencie Marszatkow Wojewddztw Rzeczypospolitej Polskiej. Samorzady
wypracowujg regionalne koncepcje tras, systemy ich identyfikacji 1 standardy prowadzenia,
lecz brak wspdlnej podstawy ustawowej utrudnia laczenie tych dziatan w skali kraju
1 zapewnienie zgodno$ci przebiegu tras krajowych z europejska siecia EuroVelo. Obecnie
rozwinigta jest jedynie okolo jedna trzecia polskich odcinkow tej sieci. Problem nie sprowadza
si¢ zatem wylacznie do tempa budowy infrastruktury, lecz obejmuje réwniez brak
mechanizmow zapewniajacych jej ciggltosé, rozpoznawalnos¢ i skoordynowane zarzadzanie.

Celem projektowanej ustawy jest:

1) ustanowienie prawnych ram tworzenia tras dla roweré6w z wykorzystaniem istniejacych
1 planowanych elementéw infrastruktury, bez zmiany ich dotychczasowego statusu
prawnego;

2) przypisanie odpowiedzialno$ci za wyznaczanie tras dla rowerdw i1 koordynacje¢ sieci tras
dla rowerow odpowiedniemu poziomowi samorzadu terytorialnego;

3) stworzenie jednolitego systemu ewidencji, numeracji i identyfikacji tras lokalnych,
regionalnych 1 krajowych;

4) zapewnienie wspolipracy zarzadcow drog oraz wiascicieli 1 zarzadcow terendw przy
tworzeniu, realizacji i utrzymaniu tras dla rowerow;

5) wprowadzenie fakultatywnej, szczego6lnej procedury przygotowania i realizacji drog
rowerowych zarzadzanych przez jednostki samorzadu terytorialnego, dostosowanej do
liniowego charakteru tych inwestycji;

6) skrocenie i zwigkszenie przewidywalno$ci procesu inwestycyjnego przy zachowaniu
ochrony prawa wilasnos$ci, udzialu stron w postepowaniu oraz wymagan wynikajacych
z przepisoéw srodowiskowych, wodnych i1 dotyczacych ochrony zabytkow.

Projektowana ustawa nie naklada na jednostki samorzadu terytorialnego obowigzku
budowy okreslonych tras ani realizacji nowych programéw inwestycyjnych. Decyzja o

utworzeniu trasy i skorzystaniu ze szczego6lnej procedury inwestycyjnej pozostaje zalezna od



potrzeb oraz mozliwo$ci wlasciwych jednostek. Regulacja dostarcza im natomiast jednolitych

instrumentoéw prawnych, ktorych obecnie brakuje.

I1. Rzeczywisty stan w dziedzinie objetej regulacja
1. Status infrastruktury i brak ustawowej instytucji trasy dla rowerow

Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych okresla kategorie drog
publicznych, zasady zarzadzania nimi oraz status drog wewnetrznych, w tym drég rowerowych
w rozumieniu tej ustawy. Przepisy techniczno-budowlane dotyczace drog publicznych
wskazujg czesci drogi, ktore moga by¢ przeznaczone do ruchu rowerow, oraz wymagaja
zachowania cigglosci tras dla roweréw w obrebie projektowanego odcinka i poza nim. Przepisy
te odnosza si¢ jednak do projektowania i zarzadzania okreslong droga lub jej czescia. Nie
ustanawiajg trasy dla rowerow jako odrgbnej instytucji organizacyjnej taczacej odcinki
0 roznym statusie prawnym i pozostajace w zarzadzie roznych podmiotow.

W praktyce trasy dla roweréw sa wyznaczane na podstawie dokumentdw strategicznych,
porozumien, projektéw turystycznych i oznakowania. Dzialania te s prawnie dopuszczalne,
lecz ich podstawy, zakres 1 skutki nie sg jednolite. Brakuje zwlaszcza regut okreslajacych, kto
odpowiada za wyznaczenie trasy przekraczajacej granice jednej jednostki samorzadu
terytorialnego, w jaki sposob do trasy wiacza si¢ odcinek zarzadzany przez inny podmiot, kiedy
zarzadca moze odmowi¢ wspotpracy oraz jak zapewni¢ aktualno$¢ informacji o przebiegu
trasy. Brak wspdlnego modelu utrudnia rowniez postugiwanie si¢ jednolita numeracja i
identyfikacjg tras.

Jednocze$nie wyznaczenie trasy nie powinno prowadzi¢ do przejecia przez jeden podmiot
zarzadu nad wszystkimi tworzacymi jg drogami. Zarzadcy poszczeg6lnych odcinkdéw posiadaja
kompetencje, zasoby i odpowiedzialno$¢ wynikajace z ustaw regulujacych dang infrastrukture.
Potrzebny jest zatem mechanizm koordynacji, ktdry nie naruszy istniejacego podziatu zarzadu.
2. Rozproszenie informacji i koordynacji

Nie funkcjonuje jeden, oparty na ustawie system informacji o lokalnych, regionalnych
i krajowych trasach dla rowerdéw. Jednostki samorzadu terytorialnego prowadza wlasne
wykazy, mapy 1 systemy informacji przestrzennej, jednak zakres danych, sposéb identyfikacji
tras dla rowerdéw i czestotliwos¢ aktualizacji sg zroznicowane. Utrudnia to poroOwnywanie
danych, planowanie polaczen migdzyregionalnych oraz opracowanie wiarygodnej informacji

o sieci krajowe;j.



Brakuje rowniez ustawowo wskazanego podmiotu koordynujacego dziatania wszystkich
wojewodztw w odniesieniu do tras krajowych. Dotychczasowa wspdipraca ma charakter
dobrowolny i opiera si¢ na inicjatywie samorzadéw. Pozwolita ona wypracowac¢ wiele dobrych
praktyk, nie zapewnia jednak trwatoSci organizacyjnej, jednolitego zakresu zadan ani
obowiazku przekazywania informacji.

3. Przygotowanie inwestycji w zakresie samodzielnych drég rowerowych

Droga rowerowa poza pasem drogowym drogi publicznej jest inwestycja celu
publicznego, ale jej przygotowanie odbywa si¢ co do zasady na podstawie kilku odrebnych
rezimOow prawnych. W zaleznosci od lokalizacji 1 stanu prawnego terenu konieczne moze by¢
uzyskanie rozstrzygnigcia lokalizacyjnego, zgody wodnoprawnej, dokonanie podziatu
nieruchomos$ci, nabycie gruntu w drodze umowy lub wywlaszczenia oraz uzyskanie
pozwolenia na budowe. Kazdy z tych etapow ma odrgbny przedmiot, krag stron i wymagania
dokumentacyjne.

Rozproszenie procedur jest szczegdlnie dotkliwe przy inwestycjach liniowych.
Opdznienie jednego etapu moze zatrzymacé dalsze czynnosci, a nieuregulowany stan prawny
niewielkiej czesci gruntu moze wymusi¢ zmiang przebiegu catej trasy. Zwykta procedura
podziatu i nabycia nieruchomosci nie jest zintegrowana z ustaleniem lokalizacji inwestycji. Nie
ma réwniez jednego rozstrzygnie¢cia, ktore wskazywatoby zaréwno linie rozgraniczajace teren,
jak 1 skutki w zakresie podzialu, nabycia gruntow publicznych oraz ograniczenia sposobu
korzystania z innych nieruchomosci.

Odrebne trudnosci wystepuja na terenach wod, watow przeciwpowodziowych, linii
kolejowych 1 gruntéw lesnych. W takich przypadkach inwestor musi uzgodni¢ sposob
korzystania z terenu z podmiotem wykonujacym inne zadania publiczne, a procedury nie
zawsze uwzgledniaja niewielka skale oddziatywania typowej drogi rowerowej. Projekt nie
usuwa materialnych wymagan chronigcych bezpieczenstwo przeciwpowodziowe, transport
kolejowy, $rodowisko ani zabytki, lecz zmierza do ograniczenia dublowania czynno$ci
1 wyznaczenia terminéw ich wykonania.

4. Ochrona wlasnosci i interesow osob trzecich

W obecnym stanie prawnym pozyskanie prywatnej nieruchomosci powinno nastepowac
przede wszystkim w drodze umowy. Wywlaszczenie jest dopuszczalne na cel publiczny, za
stusznym odszkodowaniem, gdy celu tego nie mozna zrealizowa¢ w inny sposob. Projekt
zachowuje t¢ zasade. W odroznieniu od rozwigzan stosowanych przy drogach publicznych nie

przewiduje automatycznego przej$cia wlasnosci prywatnych nieruchomosci na podstawie



decyzji lokalizacyjnej. Szczegdlna procedura ma usprawni¢ przygotowanie inwestycji, ale nie

moze prowadzi¢ do nieproporcjonalnego ograniczenia prawa wtasnosci.

I11. Istota projektowanych rozwiazan i roznica wzgledem stanu obecnego

Projekt opiera si¢ na rozdzieleniu dwoch pojecé: trasy dla rowerow oraz drogi lub czesci
drogi, z ktorej trasa korzysta. Trasa dla rowerdw jest spdjnym ciggiem pelnigcym funkcje
transportowa lub turystyczng. Nie staje si¢ przez to nowa kategoria drogi ani jednym
przedmiotem zarzadu. Kazdy odcinek zachowuje swoj status prawny i dotychczasowego
zarzadce, natomiast przepisy ustawy tworza warstwe koordynacyjng obejmujgcg przebieg,
identyfikacje¢, informacje 1 wspotprace.

W stanie dotychczasowym powigzanie odcinkéw w tras¢ opiera si¢ na praktyce
1 dobrowolnych ustaleniach. Po wej$ciu w zycie projektowanej ustawy podstawa wiaczenia
odcinka zarzadzanego przez inny podmiot bedzie pisemne porozumienie. Projektowana ustawa
wskaze jego minimalng tre$¢ oraz zamknigty katalog okoliczno$ci uzasadniajacych odmowe.
Pozwoli to z jednej strony zachowaé zgod¢ podmiotu odpowiedzialnego za dany odcinek, a z
drugiej ograniczy¢ odmowy arbitralne albo niezwigzane z wykonywaniem ustawowych zadan
zarzadcy.

Dotychczas odpowiedzialno$¢ za trase¢ ponadlokalng nie wynika wprost z ustawy. Projekt
wigze wlasciwo$¢ z zasiggiem trasy: polgczenia mieszczace si¢ w jednej gminie lub jednym
powiecie pozostaja na poziomie lokalnym, polaczenia obejmujace co najmniej dwa powiaty
majg charakter regionalny, a polaczenia co najmniej dwoch wojewodztw — krajowy. Zarzady
wojewodztw otrzymaja zadania dotyczace regionalnych sieci, za§ koordynacja sieci krajowe;j
zostanie powierzona marszatkowi wyznaczonemu przez ogodlnopolska organizacje
reprezentujaca samorzady wojewodztw. Model ten wykorzystuje istniejgce organy i struktury,
zamiast tworzy¢ nowg administracj¢ centralna.

W  miejsce rozproszonych wykazoéw projekt wprowadza elektroniczne rejestry
porozumien i tras dla rowerow. Dane przestrzenne o przebiegu, dlugosci i rodzaju
infrastruktury tworzacej tras¢ pozwola taczy¢ informacje pochodzace z réznych jednostek.
Roczny raport zapewni obraz sieci regionalnych 1 krajowej na poziomie panstwa.
Rozporzadzenie ministra wlasciwego do spraw transportu, wydawane w porozumieniu z
ministrem wtasciwym do spraw turystyki, zapewni spdjne korytarze, numeracj¢ 1 identyfikacje

tras, z uwzglednieniem EuroVelo.



W obszarze inwestycyjnym zasadnicza zmiang bg¢dzie mozliwos¢ uzyskania decyzji
o ustaleniu lokalizacji drogi rowerowej. Decyzja potaczy rozstrzygnigcia, ktére obecnie
wymagaja kilku postepowan: ustalenie linii rozgraniczajacych, zatwierdzenie podziatow,
wskazanie gruntéw publicznych przechodzacych na wlasciwg jednostke oraz okreslenie
ograniczen w korzystaniu z nieruchomosci. Opinie wymagane na etapie lokalizacyjnym beda
uzyskiwane w terminie 30 dni, a brak opinii w tym terminie b¢dzie oznaczat brak zastrzezen.
Decyzja lokalizacyjna ma by¢ wydawana w terminie 60 dni. Wedlug szacunkow
przedstawionych w ocenie skutkow regulacji moze to skrdéci¢ przygotowanie typowej
inwestycji z okolo 18 miesigcy—4/5 lat do okoto 9-24 miesiecy, w szczegolnosci dzigki
integracji postepowan i mozliwo$ci rownoleglego wykonywania czesci czynnosci.

Tryb szczegdlny bedzie fakultatywny. Inwestor zachowa mozliwo$¢ przygotowania drogi
rowerowej na podstawie przepisOw o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym oraz
Prawa budowlanego. Pozwala to stosowa¢ nowg procedurg przede wszystkim tam, gdzie
liniowy przebieg inwestycji, liczba nieruchomos$ci albo zlozono$¢ uzgodnien uzasadniaja
skorzystanie z instrumentow szczegolnych.

Projekt odmiennie traktuje grunty publiczne 1 prywatne. Grunty Skarbu Panstwa lub
jednostek samorzadu terytorialnego objete liniami rozgraniczajagcymi beda mogty przechodzié¢
z mocy prawa na wlasciwg jednostke¢ samorzadu terytorialnego. W odniesieniu do
nieruchomos$ci prywatnych utrzymano pierwszenstwo umowy, a wywlaszczenie bedzie
wymagato uprzedniego przeprowadzenia rokowan i odrebnej decyzji. Rozwigzanie to
odpowiada zasadzie proporcjonalnosci: upraszcza przesuni¢cia majatkowe wewnatrz sektora

publicznego, natomiast wobec wtascicieli prywatnych zachowuje szersze gwarancje.

IV. Szczegolowe uzasadnienie projektowanych przepisow
Rozdzial 1 — przepisy ogolne

Art. 1 wyznacza zakres projektowanej ustawy tak, aby obja¢ zardwno organizacyjny
system tras dla rowerdw, jak i szczeg6lny tryb inwestycyjny dotyczacy drog rowerowych
zarzadzanych przez jednostki samorzadu terytorialnego. Ujecie obu zagadnien w jednym akcie
jest uzasadnione ich funkcjonalnym zwigzkiem: procedura inwestycyjna ma stuzy¢ usuwaniu
brakéw w trasach, natomiast system tras pozwala oceni¢ ponadlokalne znaczenie planowanej
inwestycji 1 przypisa¢ wlasciwo$¢ organow. Odrgbna ustawa pozwala przy tym unikngé
rozproszenia regulacji pomiedzy przepisy drogowe, planistyczne, budowlane i

nieruchomosciowe.



Art. 2 opiera terminologi¢ na pojeciach juz uzywanych w ustawie z dnia 21 marca 1985 r.
o drogach publicznych (Dz. U. z 2025 r. poz. 889, z p6zn. zm.). Odestania do definicji drogi
publicznej, drogi wewnetrznej i drogi rowerowej zapobiegaja powstaniu dwdch rownoleglych
znaczen tych samych rodzajow infrastruktury. Nowej definicji wymaga wylacznie trasa dla
rowerdw, poniewaz ma ona charakter funkcjonalny: taczy rozne elementy infrastruktury w cigg
przeznaczony do ruchu roweroéw, lecz sama nie jest nowym rodzajem drogi.

Art. 3 okresla, z jakich elementéw moze powstaé trasa. Katalog obejmuje czesci drog
publicznych przeznaczone do ruchu roweréw, drogi rowerowe oraz inne drogi wewngtrzne.
Pozwala to odzwierciedli¢ rzeczywisty przebieg tras, ktore niejednokrotnie zmieniajg forme na
kolejnych odcinkach, a jednocze$nie wyklucza zaliczanie do trasy terendw niebedacych droga
ani czgscig drogi. Wiaczenie danego elementu do trasy nie zmienia zasad ruchu, warunkow
technicznych ani odpowiedzialnosci za ten element.

Art. 4 wigze kategori¢ trasy z jej zasiggiem terytorialnym, a nie z parametrami
technicznymi. Jest to rozwigzanie adekwatne do koordynacyjnego charakteru ustawy:
o poziomie odpowiedzialnosci powinien decydowac obszar, na ktorym konieczne jest
uzgodnienie dziatan, nie za$ rodzaj nawierzchni lub przekrdj drogi. Wilaczenie europejskich
tras dla rowerow do kategorii krajowej zapewnia objecie ich koordynacja ponadregionalng.
Pojecia regionalnej 1 krajowej sieci pozwalaja zarzadzac¢ nie tylko pojedynczag trasa, ale rowniez
relacjami pomig¢dzy trasami.

Rozdzial 2 — tworzenie tras i zarzadzanie sieciami

Art. 5 ustanawia porozumienie jako podstawe wigczenia do trasy odcinka pozostajacego
w zarzadzie innego podmiotu. Forma ta jest wlasciwa, poniewaz wyznaczenie trasy nie jest
jednostronnym wiadczym rozstrzygnigciem o prawach zarzadcy albo wlasciciela. Wymaga
uzgodnienia sposobu wykonywania istniejagcych kompetencji, zasad finansowania i utrzymania
oraz odpowiedzialnosci za szkody. Porozumienie moze przewidywac objecie trasy wspolnym
ubezpieczeniem odpowiedzialnosci cywilnej, co ufatwi zarzadzanie ryzykiem na ciagu
sktadajacym si¢ z wielu odcinkow. Obowiagzek zawarcia porozumienia nie wystepuje, gdy po
obu stronach dziata ten sam organ lub podmiot, poniewaz w takim przypadku wystarczajace sg
czynnosci wewngetrzne. Przekazanie kopii porozumienia zarzagdowi wojewodztwa umozliwi
aktualizowanie rejestru 1 ocene cigglosci sieci. Mozliwo$¢ odmowy zawarcia porozumienia
zostala ograniczona do okoliczno$ci zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu, wykonywaniem
ustawowych zadan zarzadcy, zgodnoscig z prawem lub kolizja z planowang inwestycja celu

publicznego. Zamknigty katalog chroni uzasadnione interesy zarzadcy, a rownocze$nie



zapobiega blokowaniu trasy z przyczyn niezwigzanych z funkcja danej drogi lub terenu.
Obowigzek pisemnego uzasadnienia odmowy zawarcia porozumienia zapewni przejrzystosc i
umozliwi zainteresowanym podmiotom oceng, czy przeszkod¢ mozna usunaé przez zmiang
przebiegu albo warunkow porozumienia.

Art. 6 rozdziela kompetencje wedlug zasiggu trasy i wskazuje organ odpowiedzialny
za doprowadzenie do jej wyznaczenia. Gmina odpowiada za potgczenia mieszczace si¢ w jej
granicach, powiat — za lokalne polaczenia obejmujace kilka gmin, a wojewodztwo — za trasy
regionalne. Dla trasy krajowej potrzebny jest jeden organ prowadzacy wspoiprace pomigdzy
regionami; kryterium najdtuzszego odcinka wskazuje go w sposdb obiektywny 1 zapobiega
sporom kompetencyjnym. Przepis nie pozbawia pozostatych jednostek wptywu na przebieg
trasy, poniewaz nakltada obowigzek wspotpracy i wymaga zawierania porozumien z zarzgdcami
poszczegbdlnych odcinkow.

Art. 7 1 8 utrzymuja odpowiedzialno$¢ zarzadcy albo wilasciciela za infrastrukture
pozostajaca w jego zarzadzie lub na jego terenie. Projektowana ustawa nie tworzy jednego
zarzadcy calej trasy, gdyz prowadziloby to do naktadania si¢ kompetencji i rozdzielenia
odpowiedzialnosci za droge od odpowiedzialnosci za jej odcinek wiaczony do trasy.
Obowigzki wspotpracy, uwzgledniania przyjetych strategii 1 plandw, przygotowania inwestycji
oraz bezpiecznego utrzymania maja zapewni¢, aby decyzje dotyczace poszczegdlnych
odcinkow nie niweczyly ciagglosci calego potaczenia. Zakres tych obowigzkow pozostaje
zwigzany z drogg lub terenem, za ktéry dany podmiot odpowiada.

Art. 9-11 tworza podstawowe instrumenty zarzadzania regionalng siecig. Powierzenie ich
zarzadowi wojewodztwa odpowiada skali zadan: wojewddztwo prowadzi polityke rozwoju
regionalnego, dysponuje doswiadczeniem w planowaniu polaczen ponadlokalnych i moze
koordynowa¢ dziatania gmin oraz powiatoéw bez przejmowania ich zadan inwestycyjnych.
Rejestr porozumien pozwoli ustali¢ podstawe prawng wiaczenia kazdego odcinka oraz okres
obowigzywania uzgodnionych zasad. Odrgbny rejestr tras bedzie zrodlem informacji
o identyfikacji, przebiegu, dtugosci i strukturze trasy. Rozdzielenie obu rejestrow wynika z ich
odmiennej funkcji: pierwszy dokumentuje relacje pomigdzy podmiotami, drugi opisuje siec.
Dane przestrzenne umozliwig odwzorowanie przebiegu na mapach cyfrowych i wymiang
danych migdzy systemami, bez ustawowego narzucania jednego formatu technicznego, ktory
moglby szybko utraci¢ aktualno$¢. Numeracja i identyfikacja tras regionalnych, pomiary ruchu

oraz wspotpraca z Polskg Organizacja Turystyczng majg stuzy¢ zaré6wno zarzadzaniu



transportem, jak i tworzeniu rozpoznawalnego produktu turystycznego. Pomiary zapewnig
podstawe do oceny wykorzystania tras oraz planowania utrzymania i dalszych inwestycji.

Art. 12 i 13 wprowadzaja koordynacj¢ krajowej sieci bez tworzenia nowego organu
centralnego. Marszalek wyznaczony przez ogolnopolska organizacje reprezentujaca
wojewodztwa bedzie dziatat na podstawie mandatu srodowiska samorzadowego, ktore
faktycznie planuje 1 realizuje wigkszo§¢ tras ponadregionalnych. Rozwigzanie
instytucjonalizuje istniejaca wspotprace wojewddztw i zapewnia jej cigglos¢. Do zadan
koordynatora nalezy zarzadzanie krajowg siecig, uzgadnianie dzialan wojewodztw, wspotpraca
z ministrem wlasciwym do spraw transportu przy okreslaniu korytarzy oraz kontakty
mie¢dzynarodowe. Coroczny raport przekazywany ministrowi wtasciwemu do spraw transportu
i publikowany w Biuletynie Informacji Publicznej zapewni jednolitg informacj¢ o regionalnych
1 krajowych trasach. Termin 31 marca pozwala opracowac raport na podstawie danych
aktualnych na koniec poprzedniego roku, a jednoczesnie wykorzysta¢ go w biezacych pracach
planistycznych.

Art. 14 pozwala wykonywa¢ nowe zadania przy pomocy istniejacych zarzadow drog
1 pracownikéw urzedéw. Ma to znaczenie organizacyjne 1 finansowe: jednostki beda mogtly
dostosowa¢ model wykonania zadan do wtlasnej struktury, bez ustawowego obowigzku
tworzenia nowej jednostki lub stanowiska. Upowaznienie pracownikoOw zapewni sprawne
wykonywanie czynnosci biezacych, przy zachowaniu odpowiedzialno$ci wlasciwego organu.

Art. 15 usuwa watpliwosci co do mozliwosci finansowania przez jednostke samorzadu
zadan dotyczacych odcinka tworzacego trasg, takze gdy poszczegoélne odcinki pozostaja
w zarzadzie r6znych podmiotdw albo potoZone sa poza jej podstawowa siecig drogowa. Przepis
ma charakter kompetencyjny i nie tworzy obowigzku ponoszenia wydatkéw. Warunki
finansowania konkretnego odcinka moga zosta¢ okreslone w porozumieniu, co pozwoli
rozdzieli¢ koszty odpowiednio do interesu i mozliwos$ci uczestniczacych podmiotow.

Art. 16 przekazuje do rozporzadzenia zagadnienia, ktore wymagaja jednolitosci w skali
kraju, a zarazem mogg zmienia¢ si¢ wraz z rozwojem sieci. Ustawa okresla cel i zakres aktu
wykonawczego, natomiast rozporzadzenie bedzie moglto wskaza¢ korytarze tras krajowych
oraz zasady ich numeracji 1 identyfikacji bez potrzeby kazdorazowej nowelizacji ustawy.
Wspotdziatanie ministra wlasciwego do spraw transportu i ministra wlasciwego do spraw
turystyki odzwierciedla podwdjna funkcje tras. Uwzglednienie europejskich tras dla rowerow
zapewni spojnos¢ krajowego systemu z EuroVelo.

Rozdzial 3 — szczegolne zasady przygotowania i realizacji drog rowerowych
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Art. 17 ogranicza zastosowanie trybu szczeg6lnego do drég rowerowych zarzadzanych
przez jednostki samorzadu terytorialnego i tworzacych trasy dla rowerdw. Ograniczenie to
wigze szczegoOlne ulatwienia z realizacjg zadania publicznego oraz z potrzeba zapewnienia
cigglosci sieci. Nie obejmuje ono budowy czesci drog publicznych przeznaczonych do ruchu
rowerdw, poniewaz inwestycje w pasach drogowych sg przygotowywane wedlug przepisow
wlasciwych dla drog publicznych. Fakultatywno$¢ trybu pozwala inwestorowi wybrad
procedure proporcjonalng do skali i stopnia skomplikowania inwestycji.

Art. 18 powierza wydawanie decyzji lokalizacyjnych wojewodzie dla drog tworzacych
trasy regionalne lub krajowe oraz staroscie dla drég tworzacych trasy lokalne. Wiasciwosé
odpowiada zasi¢ggowi 1 znaczeniu inwestycji, a jednocze$nie wykorzystuje organy posiadajace
doswiadczenie w postgpowaniach dotyczacych inwestycji liniowych. Jezeli inwestycja
przekracza granice obszaru wilasciwosci kilku organdéw, prowadzenie jednego postgpowania
przez organ, na ktorego obszarze znajduje si¢ najwigksza cze$¢ terenu inwestycji, zapobiega
wydawaniu kilku nieskoordynowanych decyzji dla jednego przedsigwzigcia. Odpowiednie
stosowanie ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. — Kodeks postepowania administracyjnego
(Dz.U. z 2025 r. poz. 1691) zachowuje ogoélne gwarancje procesowe w zakresie
nieuregulowanym odmiennie w ustawie.

Art. 19 koncentruje dokumentacje 1 stanowiska niezbgdne do oceny lokalizacji w jednym
postgpowaniu. Mapy przebiegu i podziatow, wykazy nieruchomosci oraz informacje
o zmianach zagospodarowania pozwalaja organowi jednocze$nie oceni¢ inwestycje
1 przygotowac skutki nieruchomosciowe decyzji. Zakres dokumentacji odpowiada skutkom,
jakie decyzja ma wywotac, i ogranicza konieczno$s¢ ponownego przedstawiania tych samych
danych w odrgbnych postepowaniach. Katalog opinii zapewnia udzial organdow
odpowiedzialnych za szczeg6lnie chronione obszary i interesy, mi¢dzy innymi obronnosc,
uzdrowiska, porty, gornictwo, ztoza strategiczne, lasy, zabytki, kolej 1 ochrong przed powodzia.
Opinia dyrektora regionalnego zarzadu gospodarki wodnej jest wymagana w odniesieniu do
inwestycji obejmujacych wykonanie urzadzen wodnych oraz do wykonywania obiektow
budowlanych lub robo6t na obszarach szczegdlnego zagrozenia powodzia, natomiast lokalizacja
drogi na wale wymaga zgody jego wiasciciela przewidzianej w ustawie z dnia 20 lipca 2017 r.
— Prawo wodne (Dz. U. z 2025 r. poz. 960, z p6zn. zm.). Rozrdznienie tych instrumentow
pozwala oceni¢ zaré6wno wplyw zagospodarowania na ryzyko powodziowe, jak
i dopuszczalno$¢ ingerencji w sam obiekt przeciwpowodziowy. Termin 30 dni i skutek

Ww postaci uznania braku opinii za brak zastrzezen dyscyplinuja wspodtdziatajagce organy, nie
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pozbawiajac ich mozliwo$ci przedstawienia wymagan merytorycznych. Opinie zastepuja
odpowiadajace im stanowiska wymagane w innych procedurach, dzigki czemu ten sam aspekt
inwestycji nie bedzie ponownie oceniany. Odrebnie potraktowano uzgodnienie z zarzadca
drogi publicznej dotyczace wilaczenia drogi rowerowej do drogi publicznej. Zarzadca
odpowiada za bezpieczenstwo i funkcjonowanie drogi, dlatego jego stanowisko nie moze
zosta¢ zastgpione prostym domniemaniem braku zastrzezen. Jednocze$nie odmowa
uzgodnienia nastepujaca w drodze decyzji administracyjnej zapewnia inwestorowi mozliwos¢
kontroli instancyjnej 1 wymusza wskazanie konkretnych przeszkod. Szczegodlne zasady
zawiadamiania sg uzasadnione duzg liczbg stron typowa dla inwestycji liniowych.
Indywidualne zawiadomienie wilascicieli 1uzytkownikdw wieczystych faczy si¢
z obwieszczeniem skierowanym do pozostatych stron. Odwotanie do adresu ujawnionego
w katastrze zapewnia organowi obiektywne zrodto danych 1 ogranicza ryzyko przewlektosci
wynikajacej z nieaktualnych albo nieustalonych danych adresowych. Czasowe ograniczenie
obrotu gruntami publicznymi oraz wstrzymanie innych niepublicznych zamierzen
budowlanych zabezpieczaja teren przed zmianami, ktore moglyby uniemozliwi¢ wykonanie
decyzji lokalizacyjnej. Ograniczenia rozpoczynajg si¢ z chwilg zawiadomienia o postgpowaniu
1 s3 powigzane z jego trwaniem, dzieki czemu nie wywotujg skutkow dhuzej, niz wymaga
ochrona planowanej inwestycji. Wylaczenie przepisOw o planowaniu przestrzennym
i rewitalizacji wynika z tego, ze decyzja lokalizacyjna sama stanowi szczegdlna podstawe
ustalenia przeznaczenia terenu dla konkretnej inwestycji.

Art. 20 okresla zakres rozstrzygniecia tak, aby decyzja byta rzeczywiscie instrumentem
integrujagcym proces lokalizacyjny. Oprocz przebiegu 1 linii rozgraniczajacych wskazuje ona
warunki powigzania z inng infrastrukturg, wymagania ochronne, podziaty nieruchomosci,
grunty publiczne podlegajace przejeciu i konieczne ograniczenia w korzystaniu
z nieruchomosci. Odpowiednie stosowanie przepisOw ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r.
o gospodarce nieruchomos$ciami (Dz. U. z 2026 r. poz. 399, z pdzn. zm.) do tych ograniczen
zapewnia wlascicielom gwarancje znane z obowigzujacego systemu prawnego, w tym
dotyczace przywrocenia nieruchomosci do stanu poprzedniego i odszkodowania. Sposob
doreczania decyzji odpowiada zasadom przyjetym przy wszczeciu postgpowania. Wiasciciele
1 uzytkownicy wieczysci otrzymuja indywidualng informacje o wydaniu rozstrzygniecia,
a obwieszczenie pozwala skutecznie zawiadomi¢ pozostale strony oraz osoby zwigzane
z nieruchomosciami o nieuregulowanym stanie prawnym. Informacja o miejscu udostepnienia

decyzji zapewnia realng mozliwos$¢ zapoznania si¢ z jej trescig 1 wniesienia srodka zaskarzenia.
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Art. 21 dostosowuje postepowanie odwolawcze do rozleglego przedmiotu decyzji
lokalizacyjnej. Wymog wskazania zarzutow, zadania i dowoddéw koncentruje kontrole na
kwestiach rzeczywiscie spornych, nie ograniczajac prawa strony do odwotania. Terminy
rozpoznania odwotania 1 skargi maja zmniejszy¢ ryzyko utraty finansowania lub sezonu
budowlanego. Zasada, zgodnie z ktérg wada dotyczaca jedynie odcinka drogi rowerowej,
nieruchomosci albo dziatki nie uzasadnia eliminowania catej decyzji, chroni pozostata, zgodna
z prawem czg$¢ inwestycji 1 realizuje zasade proporcjonalno$ci ingerencji organu
odwotawczego lub sadu.

Art. 22 ustanawia 60-dniowy termin wydania decyzji i mechanizm finansowy
przeciwdziatajacy nieuzasadnionej zwtoce. Kara jest naktadana na organ, nie na pracownika
ani stron¢ postgpowania, i stanowi dochod budzetu panstwa. Z terminu wylaczono okresy, na
ktére organ nie ma wplywu, w szczegdlnos$ci czas przewidziany na czynno$ci innych
podmiotow, zawieszenie postepowania i opdznienia zawinione przez stron¢. Pozwala to
dyscyplinowac organ bez obcigzania go odpowiedzialnoscig za okoliczno$ci zewnetrzne.

Art. 23 laczy zatwierdzenie podziatlu nieruchomos$ci z decyzja lokalizacyjna. Linie
rozgraniczajgce stajg si¢ liniami podziatu, a decyzja jest podstawag aktualizacji ksiag
wieczystych 1 katastru. Eliminuje to odrebne postepowanie podziatowe i zapewnia zgodnos¢
dokumentacji geodezyjnej ze wskazanym w decyzji zakresem inwestycji.

Art. 24 upraszcza przekazywanie gruntow nalezacych do Skarbu Panstwa lub jednostek
samorzadu terytorialnego, ktore sg niezbedne pod droge rowerows. Przejscie wlasnosci z mocy
prawa nastepuje dopiero po uzyskaniu przez decyzj¢ lokalizacyjng cechy ostatecznosci.
Wylaczenie nieruchomosci Skarbu Panstwa zajetych pod waty przeciwpowodziowe zachowuje
ich wlasno$¢ 1 funkcj¢ ochronng; korzystanie z watu na potrzeby drogi rowerowej odbywa si¢
na warunkach przewidzianych w ustawie z dnia 20 lipca 2017 r. — Prawo wodne, bez
przejmowania gruntu przez jednostke samorzadu. Projekt zachowuje prawo do odszkodowania
wiascicieli, uzytkownikéw wieczystych i 0sob, ktérym przystuguja ograniczone prawa
rzeczowe. Odestanie do ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomos$ciami
zapewnia stosowanie utrwalonych zasad wyceny i wyplaty. Mozliwo$¢ zrzeczenia si¢
odszkodowania przez Skarb Panstwa lub jednostke samorzadu pozwala unikng¢ niecelowych
transferow srodkéw wewnatrz sektora publicznego, ale wymaga jednoznacznego o$wiadczenia
w formie pisemne;.

Art. 25 zachowuje pierwszenstwo dobrowolnego nabycia nieruchomos$ci prywatne;j.

Dopiero bezskuteczny uptyw co najmniej 30-dniowego terminu na przyjecie pisemnej oferty
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umozliwi wszczecie postgpowania wywlaszczeniowego. Model ten odroznia drogg rowerowa
od drogi publicznej 1 ogranicza automatyzm ingerencji w prawo wilasnos$ci. Wywlaszczenie
nastgpuje w odrebnej decyzji, za odszkodowaniem, a jego przestanki podlegaja kontroli
administracyjnej 1 sadowej. Obowiazek nabycia pozostalej czgsci nieruchomosci na wniosek
wiasciciela lub uzytkownika wieczystego chroni przed pozostawieniem czesci, ktorej nie
mozna racjonalnie wykorzysta¢. Zezwolenie na niezwloczne zajecie nieruchomosci
przeznaczonych na drogi rowerowe moze zosta¢ wydane dopiero po wszczgciu postgpowania
wywlaszczeniowego 1 w uzasadnionych przypadkach. Jego zakres ograniczono do czynnosci
niezbednych do realizacji inwestycji, a obowigzki podlegajg egzekucji administracyjne;.

Art. 26 okresla zasady wyceny 1 wyplaty odszkodowania przez odestanie do
mechanizméw stosowanych w gospodarce nieruchomo$ciami. Ustalenie warto$ci przez
rzeczoznawce majatkowego oraz waloryzacja na dzien wyplaty zapewniaja obiektywizacje
Swiadczenia. Zaliczka w wysokosci 70% odszkodowania ustalonego w pierwszej instancji
ogranicza negatywne skutki dtugotrwatego sporu co do wysokosci $wiadczenia i umozliwia
osobie uprawnionej uzyskanie zasadniczej czgsci srodkéw przed ostatecznym zakonczeniem
postepowania.

Art. 27 porzadkuje istniejace tytuly prawne do nieruchomosci publicznych objetych
inwestycja. Wygasnigcie trwatego zarzadu ustanowionego na rzecz innego podmiotu oraz
mozliwos¢ zakonczenia najmu, dzierzawy, uzyczenia lub uzytkowania na gruntach
stanowigcych wlasno$¢ Skarbu Panstwa i jednostek samorzadu terytorialnego sg niezbgdne,
aby nieruchomo$¢ mogta zosta¢ wykorzystana zgodnie z decyzjg lokalizacyjng. Prawo do
odszkodowania za straty wynikajace z wczesniejszego zakonczenia umowy chroni interes
podmiotu korzystajacego z nieruchomosci. Ustanowienie trwatego zarzadu na rzecz zarzadcy
drogi rowerowej z mocy prawa zapewnia mu tytul do realizacji i pdzniejszego utrzymania
inwestycji bez kolejnego postepowania.

Art. 28 usprawnia postgpowania dotyczace zgdd wodnoprawnych wymaganych
w zwigzku z realizacja inwestycji w zakresie drogi rowerowej przez wprowadzenie terminu
30 dni na udzielenie zgody wodnoprawnej. Jednocze$nie wylacza wymagania dotyczace
wykazywania zgodno$ci inwestycji z miejscowym planem zagospodarowania przestrzennego
albo wiasciwa decyzja lokalizacyjng oraz przedktadania zwigzanych z nimi dokumentow.
Wylaczenia te wynikajg z faktu, Zze lokalizacja drogi rowerowej zostata wczesniej przesadzona
w decyzji wydawanej na podstawie projektowanej ustawy. Przepis upraszcza ponadto ustalanie

siedzib 1 adresow wilascicieli nieruchomosci znajdujacych si¢ w zasiggu oddziatywania
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zamierzonego korzystania z wod lub planowanych urzadzen wodnych przez przyjecie danych
wynikajacych z katastru nieruchomos$ci. Rozwigzania te nie znosza obowiazku uzyskania
wymagane]j zgody wodnoprawnej ani nie ograniczaja zakresu merytorycznej oceny wpltywu
inwestycji na gospodarowanie wodami 1 bezpieczenstwo powodziowe.

Art. 29-31 zapewniaja spdjnos¢ postepowania budowlanego z przyjetym podzialem
wlasciwos$ci dla decyzji lokalizacyjnej. Prowadzenie postgpowania przez jeden organ dla
inwestycji przekraczajacej granice administracyjne ogranicza ryzyko rozbieznych
rozstrzygnie¢. Zawiadamianie przez obwieszczenie odpowiada liniowemu charakterowi
inwestycji i duzej liczbie stron, przy zachowaniu indywidualnej informacji dla wnioskodawcy.
Rygor natychmiastowej wykonalnos$ci nie bedzie nastgpowal automatycznie. Wymaga
wniosku zarzadcy oraz wykazania interesu spotecznego lub gospodarczego, co pozwala
uwzgledni¢ miedzy innymi potrzeb¢ zachowania cigglosci trasy, bezpieczenstwo
uzytkownikéw, termin wykorzystania S$rodkéw lub koordynacj¢ z innymi robotami.
Ograniczenia dotyczace wzruszenia decyzji po rozpoczgciu budowy chronig trwatos¢ skutkow
faktycznych, ktorych odwrdcenie bytoby nadmiernie kosztowne, ale nie wylaczaja kontroli
legalnosci; w przypadkach wskazanych w ustawie mozliwe pozostaje stwierdzenie wydania
decyzji z naruszeniem prawa.

Art. 32 reguluje korzystanie z terendw wod plynacych, drég publicznych 1 linii
kolejowych bez przenoszenia ich wlasnosci. Nieodplatno$¢ zajgcia jest uzasadniona realizacja
inwestycji publicznej przez jednostk¢ samorzadu terytorialnego, ale nie zwalnia inwestora
z obowigzku uzgodnienia zakresu, terminu 1 warunkow robot ani z odpowiedzialno$ci za
szkody. W przypadku kolei mozliwos¢ korzystania rowniez w okresie uzytkowania odpowiada
trwatemu charakterowi skrzyzowania lub prowadzenia trasy przez obszar kolejowy.
Obowigzek wykonania wycinki przez Lasy Panstwowe ma skoordynowaé czynno$ci na
gruntach pozostajacych w ich zarzadzie 1 zapewni¢, aby byly wykonywane przez podmiot
odpowiedzialny za gospodarke lesng. Termin i zakres prac wymagajg porozumienia z zarzadca
drogi rowerowej. Wylaczenia dotyczace gruntéw rolnych i leSnych oraz zezwolen na usuwanie
drzew ograniczaja dublowanie procedur po ostatecznym przesadzeniu lokalizacji inwestycji.
Zachowano odrebne wymagania dla nieruchomosci wpisanych do rejestru zabytkow, co chroni
dobra o szczegbdlnej wartosci.

Art. 33 usuwa obowigzek uzyskania pozwolenia na budowg dla drogi rowerowej na wale
przeciwpowodziowym, jezeli inwestor uzyskal zgode wiasciciela walu 1 spelnil warunki

okreslone w art. 179 ustawy z dnia 20 lipca 2017 r. — Prawo wodne. Rozwigzanie opiera si¢ na
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zatozeniu, ze zasadnicza ocena bezpieczenstwa watu i dopuszczalnego sposobu ingerencji jest
dokonywana w wyspecjalizowanym rezimie wodnoprawnym. Zwolnienie z pozwolenia na
budowe nie oznacza zwolnienia z wymagan technicznych ani odpowiedzialnos$ci za
prawidlowe wykonanie robot.

Art. 34 przypisuje nadzor budowlany stosownie do kategorii trasy, zapewniajgc zgodnos¢
z wlasciwosciag organu administracji architektoniczno-budowlanej. Jednolity model dla etapu
pozwolenia i nadzoru ogranicza watpliwosci kompetencyjne, zwtaszcza przy inwestycjach
regionalnych 1 krajowych przekraczajacych granice powiatow.

Art. 35 przesadza, ze koszty nabycia nieruchomosci i odszkodowan ponosi jednostka
samorzadu terytorialnego, na rzecz ktorej realizowana jest droga rowerowa. Zapobiega to
przerzucaniu kosztéw inwestycji na organ prowadzacy postepowanie albo na podmiot, ktorego
grunt jest przejmowany. Przepis nie przesadza zrodla finansowania samej inwestycji 1 nie
wylacza korzystania z dotacji, srodkéw europejskich ani porozumien pomiedzy jednostkami.
Rozdzial 4 — przepisy przejSciowe i koncowe

Art. 36 obejmuje istniejgce trasy nowym systemem bez podwazania ich dotychczasowego
funkcjonowania. Dwunastomiesi¢gczny termin stuzy zawarciu wymaganych porozumien
1 zgromadzeniu danych potrzebnych do wpisu do rejestru. Jest to okres dostosowawczy, a nie
termin ponownego wykonania albo przebudowy infrastruktury. Pozwala uporzadkowac
istniejace relacje prawne i dane, zachowujac cigglos$¢ korzystania z tras.

Art. 37 przewiduje sze$ciomiesieczne vacatio legis. Okres ten jest potrzebny do
przygotowania rejestrow, procedur zawierania porozumien i obstugi decyzji lokalizacyjnych,
wyznaczenia marszalka koordynujacego sie¢ krajowa oraz opracowania aktu wykonawczego.
Jednoczes$nie nie jest na tyle dlugi, aby nieuzasadnienie odracza¢ dostep jednostek samorzadu

terytorialnego do nowych instrumentéw inwestycyjnych.

V. Przewidywane skutki prawne wejscia w Zycie projektowanej ustawy
Wejscie w zycie projektowanej ustawy spowoduje przede wszystkim powstanie jednolitej
podstawy prawnej do wyznaczania tras dla rowerow oraz zarzadzania sieciami tras dla
rowerdéw. Trasy wyznaczane dotychczas na podstawie praktyki, dokumentow planistycznych
lub projektow turystycznych beda mogly zosta¢ wiaczone do systemu ustawowego po
uregulowaniu relacji z zarzadcami poszczegdlnych odcinkéw i dokonaniu wpisu do rejestru.
Zarzadca drogi publicznej albo wtasciciel lub zarzadca terenu nie utraci kompetencji do

zarzadzania swoim odcinkiem. Powstanie natomiast obowigzek wspotpracy z wlasciwymi
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organami samorzadu, uwzgledniania tras w dziataniach planistycznych, inwestycyjnych
1 utrzymaniowych oraz zachowania bezpieczenstwa uzytkowania infrastruktury tworzacej
trase. Odmowa wiaczenia odcinka bedzie musiata opiera¢ si¢ na jednej z ustawowych
przestanek 1 zosta¢ uzasadniona.

Zarzady wojewodztw uzyskajg wyrazng podstawe do zarzadzania regionalnymi sieciami,
prowadzenia rejestrOw, numerowania tras regionalnych i wykonywania pomiardw ruchu.
Wyznaczony marszalek wojewddztwa bedzie koordynowat sie¢ krajowa i przekazywat
ministrowi wlasciwemu do spraw transportu coroczny raport. Skutkiem bedzie koncentracja
zadan strategicznych na poziomie wojewodztwa przy zachowaniu odpowiedzialno$ci gmin i
powiatéw za trasy lokalne.

Jednostki samorzadu terytorialnego beda mogly przygotowywaé samodzielne drogi
rowerowe w nowym trybie lokalizacyjnym. Decyzja o ustaleniu lokalizacji drogi rowerowe]
zastapi cze$¢ rozproszonych czynnosci, zatwierdzi podziaty i1 okresli skutki wobec gruntow
publicznych oraz nieruchomo$ci wymagajacych ograniczenia sposobu korzystania.
W odniesieniu do gruntdw prywatnych pozostanie konieczno$¢ podjecia proby nabycia
w drodze umowy, a w razie jej bezskutecznosci — przeprowadzenia postgpowania
wywlaszczeniowego za odszkodowaniem.

Wiasciciele 1 uzytkownicy wieczy$ci zachowajg status stron i prawo do zaskarzania
rozstrzygnie¢. Projektowana ustawa wprowadzi jednak terminy dla organdw, szczegdlny
sposob zawiadamiania oraz zasad¢ utrzymania w mocy czesci decyzji niedotknigtej wada.
Zwigkszy to przewidywalno$¢ postepowan, zwtaszcza przy duzej liczbie nieruchomosci.

Projektowana ustawa nie zmieni materialnych zasad ochrony S$rodowiska, ochrony
zabytkow, bezpieczenstwa kolei ani bezpieczenstwa przeciwpowodziowego. Wprowadzi
natomiast integracje czesci stanowisk organdw, terminy ich wydawania oraz szczegdlne reguty
dla korzystania z terendw wod, kolei, dréog publicznych 1 laséw. Dla watow
przeciwpowodziowych zachowany zostanie szczegélny rezim Prawa wodnego i status
wlasnosciowy gruntow.

Projekt nie ustanawia obowigzku realizacji okreslonej liczby inwestycji ani nie
gwarantuje ich finansowania. Skala skutkéw rzeczowych i finansowych bedzie zalezata od
decyzji inwestycyjnych jednostek samorzadu terytorialnego. Zadania ewidencyjne
1 koordynacyjne beda mogly by¢ wykonywane przy wykorzystaniu istniejacych urzedow

1 zarzadow drog. Szczegdlowa ocene oddzialywania na sektor finanséw publicznych, jednostki
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samorzadu, rynek pracy, rozwoj regionalny, Srodowisko i zdrowie przedstawiono w ocenie

skutkow regulacji.

VI. Pozostale informacje

Projekt ustawy jest zgodny z prawem Unii Europejskiej. Projekt nie wykonuje ani nie
wdraza konkretnego aktu prawa Unii Europejskiej. Odniesienie do europejskich tras dla
rowerow stuzy zapewnieniu spojnosci organizacyjnej krajowej sieci z siecig EuroVelo i nie
ustanawia odrebnych obowiazkoéw wynikajacych z prawa Unii Europejskie;.

Projekt ustawy nie podlega notyfikacji na podstawie przepiséw rozporzadzenia Rady
Ministréw z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu
notyfikacji norm i aktoéw prawnych (Dz. U. poz. 2039 oraz z 2004 r. poz. 597). Projekt reguluje
organizacj¢ zadan publicznych, zasady wyznaczania tras oraz administracyjne procedury
przygotowania inwestycji. Nie ustanawia specyfikacji technicznych ani innych wymagan
odnoszacych si¢ do produktow lub ustug spoteczenstwa informacyjnego w rozumieniu
przepiséw o notyfikacji.

Projekt ustawy nie wymaga przedstawienia wilasciwym organom 1 instytucjom Unii
Europejskiej, w tym Europejskiemu Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii, dokonania
powiadomienia, konsultacji albo uzgodnienia.

Projekt podlega udostepnieniu w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie
podmiotowej Rzadowego Centrum Legislacji, w serwisie Rzadowy Proces Legislacyjny,
zgodnie z art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalnos$ci lobbingowej w procesie stanowienia
prawa (Dz. U. z 2026 r. poz. 936) oraz § 52 ust. 1 uchwaty nr 190 Rady Ministréw z dnia 29
pazdziernika 2013 r. — Regulamin pracy Rady Ministréw (M.P. z 2026 r. poz. 404).

Projektowana ustawa nie okres$la zasad podejmowania, wykonywania ani zakonczenia
dziatalno$ci gospodarczej, nie ustanawia nowych obowigzkow informacyjnych dla
przedsigbiorcow 1 nie roznicuje ich sytuacji ze wzglegdu na wielko$¢. Ewentualne
oddziatywanie na mikroprzedsigbiorcoéw oraz matych i Srednich przedsiebiorcow begdzie miato
charakter posredni i moze polega¢ na wzroscie popytu na ustugi projektowe, budowlane,
utrzymaniowe 1 turystyczne zwigzane z rozwojem tras dla rowerow.

Projekt ustawy nie jest sprzeczny z prawem Unii Europejskie;.
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