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1. Jaki problem jest rozwigzywany?

Projekt ustawy ma charakter systemowy. Jej zasadniczym celem jest uporzadkowanie, skoordynowanie i wzmocnienie
dzialan jednostek samorzadu terytorialnego (zwanych rowniez ,,JST”) w zakresie tworzenia i zarzadzania trasami dla
rowerdw, bez ingerowania w podstawowe regulacje dotyczace drog publicznych.

Ponadto projekt ustawy stanowi odpowiedz na postulaty i wnioski zglaszane przez przedstawicieli jednostek samorzadu

terytorialnego w sprawie uproszczenia przepisow w zakresie przygotowania i realizacji infrastruktury dla rowerow poza

pasami drogowymi drog publicznych.

Przyczyny i potrzeba rozwigzan planowanych w projekcie ustawy wynikajg z nastepujacych wyzwan:

e rosngce znaczenie roweru w codziennym zyciu — coraz wiecej osoOb korzysta z roweru zaréwno w celach
transportowych, jak i rekreacyjnych; nowe przepisy majg umozliwi¢ szybsze i bardziej efektywne tworzenie tras dla
rowerow taczacych rézne miejscowosci i regiony,

e brak spdjnosci infrastruktury — w wielu regionach infrastruktura dla roweréw jest rozproszona i niespdjna: brakuje
szczegollnie logicznych potaczen migdzy trasami dla rowerdw, a projektowane fragmenty tras roznig si¢ standardem,

e wsparcie dziatan samorzaddéw — inicjatywy i dzialania samorzadow, w szczego6lnosci na poziomie wojewodztw,
wykazaty potrzebe stworzenia spdjnych ram prawnych, ktére umozliwig lepsze planowanie i taczenie tras dla roweréw
na réznych poziomach (lokalnym, regionalnym i krajowym),

e integracja z europejskimi sieciami tras — Polska bierze udzial w dziataniach na rzecz rozwoju europejskiej sieci tras
rowerowych (EuroVelo); projektowana ustawa ma wesprze¢ harmonizacj¢ krajowych tras dla rowerow z trasami
miedzynarodowymi, co moze zwigkszy¢ znaczenie Polski jako kierunku turystyki rowerowe;j,

o wplyw infrastruktury dla roweré6w na gospodarke i spoteczenstwo — rozwoj tras dla roweré6w moze mie¢ pozytywny
wplyw na rozwo6j lokalnych spotecznosci, turystyki, ustug towarzyszacych (wypozyczalnie, serwisy, gastronomia) oraz
zdrowia publicznego przez promowanie aktywnosci fizycznej.

W pierwszej czesci projekt ustawy rozwigzuje przede wszystkim problem braku jednoznacznego statusu prawnego tras dla

roweréw oraz nieczytelnego podziatu kompetencji i odpowiedzialnosci za ich planowanie, realizacje i utrzymanie. Brak

ustawowej definicji tras dla rowerdw o charakterze lokalnym, regionalnym i krajowym oraz brak jasnego przypisania zadan
poszczegdlnym jednostkom samorzadu terytorialnego utrudnia tworzenie spdjnych sieci takich tras.

Dotychczas infrastruktura dla rowerdw byla traktowana fragmentarycznie, gtéwnie jako czgs¢ drog publicznych, co nie

odpowiada rosnacej roli tras dla rowerow jako samodzielnego sktadnika systemu transportowego. Fragmentaryczno$¢ tras

dla rowerow stanowi jedno z kluczowych ograniczen rozwoju spdjnej sieci infrastruktury rowerowej i przejawia si¢

w praktyce w braku ciaglosci tras nawet na bardzo krotkich odcinkach, co uniemozliwia wykorzystanie catych ciggow

komunikacyjnych. Przyktadowo, w miejscowosci Lubczyna trasa rowerowa poprowadzona po wale przeciwpowodziowym

konczyta si¢ bez powigzania z uktadem drog lokalnych, a najblizszy zjazd do drogi publicznej znajdowat si¢ w odleglosci
ok. 2,5 km, przy czym realizacja brakujacego tacznika o dtugosci ok. 88 m trwala kilka lat. W innych przypadkach brak
pojedynczego odcinka o dhugosci kilkuset metrow uniemozliwiat funkcjonowanie catej trasy — np. we Wroctawiu brak
odcinka ok. 260 m na terenie pozostajacym w zarzadzie Wod Polskich powodowat przerwanie cigglosci istniejacej drogi
dla pieszych i roweréw oraz brak mozliwosci jego potaczenia z siecig uliczna. Fragmentaryczno$¢ moze mie¢ rowniez

charakter formalno-prawny — przyktadowo we Wroclawiu istniejgca droga dla pieszych i roweréw o dlugosci ok. 160-245

m, przebiegajaca przez teren wspdlnoty mieszkaniowej, pozostawala zamknieta dla uzytkownikow, co uniemozliwiato jej

wykorzystanie jako elementu publicznej sieci transportowej. Wystepuja takze tzw. ,,waskie gardta”, gdzie na krotkich

odcinkach parametry infrastruktury ulegaja znacznemu pogorszeniu — np. na odcinku ok. 80 m jedne;j z tras we Wroctawiu
szeroko$¢ trasy zostata ograniczona do ok. 2 m z uwagi na brak mozliwosci pozyskania nieruchomosci. Podobne zjawiska
wystepuja rowniez na poziomie inwestycji regionalnych i krajowych — np. brak mozliwosci pozyskania pojedynczych
dzialek prywatnych w Lodzi uniemozliwit realizacje fragmentu trasy, zmuszajac uzytkownikow do korzystania z ruchliwe;
jezdni, natomiast w Krakowie brak dostepu do kilku dziatek o nieuregulowanym stanie prawnym skutkuje koniecznoscia
realizacji odcinkéw tymczasowych o obnizonych parametrach technicznych. Powyzsze przyktady wskazuja, ze nawet
krotkie, brakujace odcinki infrastruktury (od kilkudziesigciu do kilkuset metréw) moga prowadzi¢ do przerwania ciaglosci
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tras 1 istotnego ograniczenia ich funkcjonalnosci.

Projekt ustawy odpowiada réwniez na problem niespojnosci planistycznej i organizacyjnej rozwoju infrastruktury dla
rowerow. W praktyce brak byto instrumentéw prawnych umozliwiajacych koordynacje przebiegu tras dla roweréw na
poziomie ponadlokalnym, co prowadzito do powstawania niecigglych odcinkow, roznic w standardach technicznych oraz
trudnosci w powigzaniu inwestycji lokalnych z trasami o znaczeniu regionalnym lub krajowym. Projektowana ustawa
porzadkuje ten obszar przez wprowadzenie jednolitej struktury tras dla rowerdéw, okreslenie ich kategorii oraz wskazanie
wlasciwych zarzadcow, co tworzy podstawe do planowego i dlugofalowego rozwoju sieci.

Problem braku logicznych powigzan pomiedzy odcinkami tras dla roweréw oraz zroéznicowania ich standardow
technicznych ma charakter ogolnokrajowy i wystepuje zarowno w miastach, jak i na obszarach pozamiejskich.
Przyktadowo, w wojewodztwie zachodniopomorskim, w ramach Trasy Wokol Zalewu Szczecinskiego, wystepowaty
odcinki, w ktorych infrastruktura o wysokim standardzie konczyta si¢ bez powigzania z ukladem drég lokalnych, co
wymuszato korzystanie z objazdow o znacznie nizszym standardzie Iub po drogach ogdlnodostepnych. W wojewddztwie
t6dzkim zidentyfikowano przypadki, w ktorych optymalny przebieg trasy rowerowej pomi¢dzy osrodkami miejskimi nie
mogt zosta¢ zrealizowany z uwagi na brak dostgpu do pojedynczych dziatek, co skutkowato koniecznoscia wytyczenia
przebiegu alternatywnego — dluzszego, mniej bezposredniego i prowadzonego wzdhuz drég o wickszym natezeniu ruchu.
Z kolei w Krakowie planowane odcinki tras rowerowych w rejonach dolin rzecznych i infrastruktury kolejowej wymagaty
zmiany przebiegu lub zastosowania rozwigzan o obnizonym standardzie (np. brak mozliwosci realizacji pochylni o
wymaganych parametrach), co prowadzito do niespojnosci technicznej w obrebie jednego ciggu komunikacyjnego. W
praktyce oznacza to, ze uzytkownicy tras napotykaja na czegste zmiany standardu — od wydzielonych drog dla rowerow,
przez drogi dla pieszych iroweré6w o ograniczonej szerokosci, po odcinki prowadzone po jezdniach drog z ruchem
ogolnym — co obniza bezpieczenstwo, komfort oraz czytelno$¢ sieci.

Dodatkowym problemem jest brak jednoznacznych przepiséw okreslajacych sposdb wyznaczania tras dla roweréw oraz
skutki prawne tej czynnosci. W praktyce brak jest regulacji pozwalajacych na formalne powigzanie roznych rodzajow
infrastruktury w jedng tras¢ dla rowerdéw, przy jednoczesnym zachowaniu dotychczasowego statusu prawnego drog oraz
wlasciwosci ich zarzadcoOw. Powoduje to niepewnos$¢ co do sposobu tworzenia spojnych tras dla rowerow przebiegajacych
przez infrastrukture zarzadzana przez rézne podmioty.

W rezultacie pierwsza czg$¢ projektowane] ustawy rozwigzuje problem braku systemowego podej$cia do infrastruktury
dla roweréw jako dobra publicznego o znaczeniu transportowym, spotecznym i przestrzennym. Tworzac klarowne
definicje, ramy organizacyjne i kompetencyjne, stanowi ona niezbedne uzupetienie rozwigzan proceduralnych zawartych
w dalszych przepisach, umozliwiajac skuteczne wykorzystanie szczegélnych zasad realizacji inwestycji 1 zapewniajac
spojnos¢ catego systemu prawnego regulujacego rozwoj tras dla rowerow.

W drugiej czesci projekt ustawy rozwigzuje systemowy problem niefunkcjonalnosci obowiazujacych przepisow prawa
w odniesieniu do specyfiki przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog rowerowych w rozumieniu art. 8 ust. 1!
ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2025 r. poz. 889, z pdzn. zm.), przebiegajacych poza
pasami drog publicznych.

Obecny stan prawny wymaga stosowania ogolnych przepisow z zakresu planowania i zagospodarowania przestrzennego,
prawa budowlanego oraz gospodarki nieruchomos$ciami, ktére nie odpowiadajg wyzwaniom jakie wigzg si¢ z realizacja
liniowych inwestycji infrastrukturalnych o stosunkowo niewielkiej skali technicznej, lecz duzym stopniu rozproszenia
przestrzennego. W praktyce prowadzi to do dlugotrwalych i kosztownych procedur lokalizacyjnych, koniecznosci
uzyskiwania wielu decyzji i uzgodnien oraz do trudnosci w pozyskiwaniu nieruchomosci, zwlaszcza gdy inwestycja
przebiega przez liczne dziatki o nieuregulowanym stanie prawnym.

Szczegdlnym problemem jest brak jednolitej decyzji administracyjnej, ktéra w sposob kompleksowy rozstrzygataby
o lokalizacji drogi rowerowej, podziale nieruchomosci, przejsciu wiasnosci gruntdéw na rzecz jednostek samorzadu
terytorialnego oraz o ograniczeniach w korzystaniu z nieruchomosci sasiednich. Rozproszenie tych rozstrzygnied
pomiedzy rozne procedury powoduje ryzyko niespojnosci, wielokrotnego udziatu tych samych stron w odrgbnych
postepowaniach oraz mozliwo$¢ blokowania inwestycji przez pojedyncze elementy procesu, mimo jej oczywistego
znaczenia publicznego.

W praktyce oznacza to konieczno$¢ uzyskiwania wielu odrebnych decyzji administracyjnych (np. decyzji o warunkach
zabudowy, decyzji o podziale nieruchomosci, pozwolenia na budowe), co wydhuza proces inwestycyjny i zwigksza ryzyko
jego zablokowania. Przyktadowo, w Krakowie realizacja drogi dla rowerow wzdhuz watéw Wisty bylta przez wiele lat
niemozliwa ze wzgledu na nieuregulowany stan prawny nieruchomosci (wspotwlasnos¢ osoéb o nieustalonym miejscu
pobytu), co uniemozliwiato skuteczne pozyskanie gruntéw pod inwestycje. W innych przypadkach brak odpowiednich
instrumentéw prawnych uniemozliwia realizacje nawet krotkich odcinkow — np. w wojewodztwie todzkim brak
mozliwosci przejscia przez pojedyncza dziatke prywatna skutkowat konieczno$cia rezygnacji z optymalnego przebiegu
trasy lub prowadzenia jej wzdtuz drég o duzym natezeniu ruchu. Istotnym problemem jest takze brak mozliwosci realizacji
inwestycji na terenach o szczego6lnym statusie prawnym — np. terenach lesnych lub wodnych — gdzie obowiazujace przepisy
wymagajg przeprowadzenia odrebnych procedur (np. wylesienia lub uzyskania zgéd wodnoprawnych), co w praktyce
moze blokowaé realizacje nawet bardzo krotkich odcinkéw trasy. Dodatkowo brak jednolitej decyzji administracyjne;j
integrujacej wszystkie rozstrzygnigcia (lokalizacyjne, wiasnosciowe i budowlane) powoduje konieczno$¢ prowadzenia
wielu postgpowan réwnolegle lub sekwencyjnie, co zwigksza koszty, wydtuza czas realizacji oraz zwigksza ryzyko
niespojnosci rozstrzygnie¢. Problemy te wystepuja zarowno w przypadku inwestycji realizowanych poza pasami




drogowymi, jak i przy probie wykorzystania istniejagcych drog publicznych, drog wewngtrznych lub infrastruktury
technicznej, gdzie brak jednoznacznych regulacji dotyczacych wilaczania tych elementéw do tras dla roweréw utrudnia
tworzenie spojnych ciggéw infrastruktury.

Przyktadowo, w ramach projektu pn. ,Promowanie zroéwnowazonej mobilnosci miejskiej przez rozwdj sieci drog
rowerowych na terenie gminy Ozaréw Mazowiecki” przygotowanie dokumentacji dla odcinka o dlugosci ok. 6,5 km trwato
ponad 2 lata i obejmowato szereg uzgodnien z réznymi instytucjami publicznymi oraz uzyskanie wielu decyzji
administracyjnych. Jednoczesnie inwestycja ta wymagata podziatu na odcinki oraz prowadzenia dziatan zwigzanych z
wykupem gruntéw, co znaczaco zwigkszato koszty i ztozono$¢ procesu przygotowawczego. W konsekwencji pojedyncze
nieruchomosci moga blokowac realizacj¢ ale i uzytkowanie calych odcinkow tras, gdzie wiasciciele prywatnych gruntow
fizycznie uniemozliwiajg korzystanie z tras rowerowych przez ich zamykanie lub grodzenie, jak miato to miejsce np. w
Poznaniu na trasie miedzy jeziorem Strzeszynskim a Rusatka. Jak pokazuje praktyka, inwestycje rowerowe wymagaja
obecnie prowadzenia wielu rownoleglych postepowan, co skutkuje wydtuzeniem czasu realizacji (czgsto do kilku lat),
wzrostem kosztow oraz zwigkszonym ryzykiem braku realizacji inwestycji w optymalnym przebiegu.

Projektowana ustawa odpowiada zatem na potrzebe zapewnienia realnych narzgdzi prawnych dla rozwoju spojnych sieci
tras dla roweréw o znaczeniu lokalnym, regionalnym 1 krajowym, ktoére stanowig istotny element zréwnowazonej
mobilnosci, bezpieczenstwa ruchu i polityki zdrowotnej. Brak takich narzedzi skutkuje fragmentarycznoscia infrastruktury,
opoznieniami w realizacji potaczen miedzy poszczegdlnymi jednostkami administracyjnymi oraz ograniczong zdolnos$cia
samorzadow do wykorzystywania dostgpnych srodkéw finansowych. Projektowana ustawa ma na celu usunigcie tych
barier przez wprowadzenie szczegélnych zasad przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog rowerowych,
zapewniajagc proporcjonalne, przewidywalne i sprawne ramy prawne, adekwatne do znaczenia spolecznego i
funkcjonalnego tego rodzaju infrastruktury.

Co istotne, potrzeba stworzenia spojnych ram prawnych zostata jednoznacznie zidentyfikowana w toku dziatan
samorzadow wojewodztw, w szczegoOlnosci w ramach prac Zespotu ds. mobilnosci rowerowej dziatajacego przy
Konwencie Marszatkow Wojewodztw RP. W ramach tej wspolpracy samorzady podejmowaly szereg inicjatyw o
charakterze ponadregionalnym, ktore ujawnity brak jednolitych regulacji krajowych. Przyktadowo, Zespot wypracowat
koncepcj¢ wyznaczania korytarzy przebiegu krajowych i regionalnych tras rowerowych, majacych integrowac sieci
wojewodzkie oraz wiaczac je do systemu migdzynarodowego EuroVelo, jednak brak jednolitej podstawy prawnej utrudniat
ich wdrazanie oraz zapewnienie ciaglosci inwestycyjnej pomigdzy regionami . Rownolegle podejmowano dziatania na
rzecz opracowania wspolnych standardow infrastruktury rowerowej, systemu ewidencji, numeracji i oznakowania tras, co
wynikato z obserwowanej niespdjnosci rozwigzan stosowanych przez poszczegolne wojewddztwa. W praktyce dziatania
te obejmowaly m.in. prowadzenie audytow istniejacej infrastruktury (np. Wislanej Trasy Rowerowej czy tras
wykorzystujacych nieczynne linie kolejowe), przygotowanie regionalnych polityk rowerowych oraz wyznaczanie
glownych korytarzy ruchu rowerowego w skali wojewddztw, co wykazato brak tras o ciaglym przebiegu i jednolitym
standardzie na poziomie ponadlokalnym. Dodatkowo organizowane w ramach Zespotu spotkania i prace planistyczne (np.
dotyczace tworzenia regionalnych polityk mobilnos$ci i planowania sieci tras o dlugosci rzedu setek kilometrow)
wskazywatly na rozdrobnienie istniejacej infrastruktury oraz konieczno$¢ jej integracji w skali kraju. W konsekwencji
samorzady wojewodztw, dziatajac wspolnie w ramach Konwentu Marszatkow, formutowaly stanowiska wskazujace na
potrzebe wprowadzenia systemowych rozwigzan legislacyjnych umozliwiajacych koordynacje inwestycji, ujednolicenie
standardow oraz usprawnienie procesow realizacyjnych w skali catego kraju.

Nie bez znaczenia pozostaje fakt, ze krajowe trasy dla rower6w w Polsce nie sg w pelni zharmonizowane z trasami
miedzynarodowymi, w szczegolnosci siecig EuroVelo, co ogranicza atrakcyjnos¢ Polski jako kierunku turystyki rowerowej
o znaczeniu europejskim. Przyktadowo, na pograniczu polsko-niemieckim widoczne sa istotne rdéznice w poziomie
rozwoju infrastruktury — po stronie niemieckiej funkcjonuje spdjna, jednolicie oznakowana i w duzej mierze wydzielona
sie¢ tras (np. w ramach krajowej sieci D-Route oraz EuroVelo), natomiast po stronie polskiej te same trasy czgsto
przechodzg w odcinki o nieciaggtym przebiegu, prowadzone po drogach z ruchem ogoélnym lub wymagajace korzystania z
alternatywnych tras lokalnych. Dotyczy to m.in. EuroVelo 2 (Trasa Stolic), gdzie w rejonie Kostrzyna nad Odrg koncza
si¢ odcinki o wyzszym standardzie, a dalszy przebieg w Polsce wymaga korzystania z réznych, niespojnych odcinkow
infrastruktury. Podobne zjawisko wystepuje na trasach nadbaltyckich (EuroVelo 10), gdzie mimo znaczacych inwestycji
regionalnych (np. w wojewddztwie zachodniopomorskim) ciaglos¢ i jednolity standard trasy nie sa zapewnione na calej
dlugosci, w szczegolno$ci w punktach powigzan z lokalna siecia drogowsg oraz przy przekraczaniu granic
administracyjnych. Nalezy rowniez wskaza¢, ze wedlug danych Europejskiej Federacji Cyklistow jedynie ok. 33%
polskich odcinkow sieci EuroVelo jest obecnie rozwinigtych, podczas gdy znaczna cze$¢ pozostaje w fazie planowania lub
wymaga dalszych inwestycji, co dodatkowo ogranicza mozliwos¢ oferowania spdjnego produktu turystycznego na
poziomie mi¢dzynarodowym. Brak peinej harmonizacji przejawia si¢ takze w réznicach w oznakowaniu, standardach
technicznych oraz jakosci nawierzchni, co powoduje, ze trasy przebiegajace przez Polske sa mniej przewidywalne i
trudniejsze w odbiorze dla turystow zagranicznych, przyzwyczajonych do jednolitego standardu infrastruktury w krajach
Europy Zachodnie;j.

Na poziomie krajowym brak jest bowiem jednolitego, kompletnego systemu ewidencji tras dla rowerdw, ktory pozwalatby
na precyzyjne okreslenie ich liczby, dlugosci oraz struktury funkcjonalnej (tj. podziatu na trasy lokalne, regionalne i
krajowe), przy czym dostepne dane maja charakter rozproszony i niejednolity. Przykladowo, poszczegélne samorzady
wojewddztw rozwijaja wlasne systemy planowania i ewidencji infrastruktury rowerowej — np. w wojewddztwie




zachodniopomorskim zrealizowano i zinwentaryzowano spdjna sie¢ tras rowerowych o tacznej dtugosci przekraczajacej 1
100 km (m.in. Trasa Pojezierzy Zachodnich, Velo Baltica), dla ktorej prowadzony jest monitoring i system informacji
przestrzennej. Z kolei w wojewddztwie $laskim opracowano koncepcje regionalnej sieci tras rowerowych obejmujaca
gléwne korytarze transportowe oraz system ich oznakowania i klasyfikacji, stanowiacy podstawe do planowania inwestycji
w skali regionu. Rownolegle funkcjonujg wyspecjalizowane systemy sektorowe — przykladowo Polska Organizacja
Turystyczna, w ramach Narodowego Centrum Koordynacji EuroVelo, prowadzi bazg danych dotyczaca przebiegu i stanu
tras EuroVelo w Polsce, obejmujacych ok. 5 tys. km sieci migdzynarodowej. Systemy te maja jednak charakter
fragmentaryczny — obejmujg wybrane regiony lub wylacznie trasy o znaczeniu turystycznym — a takze sa oparte na
odmiennych definicjach i standardach ewidencji, co uniemozliwia ich agregacj¢ na poziomie krajowym. W praktyce
oznacza to, ze brak jest jednego zrodta danych pozwalajagcego na okreslenie tacznej dtugosci tras dla rowerow w Polsce
oraz ich klasyfikacje wedlug znaczenia transportowego. W konsekwencji nie jest rowniez mozliwe okreslenie w sposob
wiarygodny struktury przebiegu tras, w tym udziatu odcinkdéw prowadzonych poza pasami drogowymi drog publicznych,
jako drogi rowerowe lub inne drogi wewnetrzne, oraz w pasach drogowych drog publicznych.

2. Rekomendowane rozwigzanie, w tym planowane narzedzia interwencji i oczekiwany efekt

Pod uwagg brano nastgpujace warianty rozwigzania zidentyfikowanych probleméw:

e wariant 0 — utrzymanie obecnego stanu prawnego (brak interwencji),

e wariant 1 — polegajacy na przyjeciu dokumentéw o charakterze strategicznym lub programowym, takich jak krajowe
lub regionalne strategie rozwoju tras rowerowych, wytyczne dla jednostek samorzadu terytorialnego lub programy
rzagdowe wspierajace rozwoj infrastruktury rowerowej; rozwigzanie to mogloby poprawi¢ koordynacj¢ dziatan na
poziomie planistycznym, jednak nie zapewniatoby odpowiedniej skutecznosci, poniewaz dokumenty strategiczne nie
maja charakteru wigzacego i nie tworza mechanizméw prawnych umozliwiajagcych formalne wyznaczanie tras dla
rowerow czy zarzadzanie ich siecia,

e wariant 2 — dziatania organizacyjne i dobrowolna wspotpraca jednostek samorzadu terytorialnego; problemy zwigzane
Z niespojnoscig sieci tras rowerowych moglyby by¢ rowniez rozwigzywane przez dobrowolng wspotprace jednostek
samorzadu terytorialnego, zawieranie porozumien miedzy gminami i powiatami oraz rozwdj inicjatyw regionalnych
dotyczacych tras rowerowych; rozwigzanie to funkcjonuje juz obecnie w wielu regionach kraju, jednak jego
skuteczno$¢ jest ograniczona; brak jednolitych ram prawnych powoduje, ze dziatania te majg charakter rozproszony i
zalezg od inicjatywy poszczeg6lnych jednostek samorzadu terytorialnego, co utrudnia tworzenie spojnych sieci tras o
znaczeniu regionalnym i krajowym,

e wariant 3 — zaproponowane rozwigzanie legislacyjne, polegajace na przyjeciu kompleksowego rozwigzania prawnego.

Analiza powyzszych wariantow wskazuje, ze dziatania o charakterze wylacznie strategicznym, organizacyjnym lub

dobrowolnym nie sg w stanie w pelni rozwigza¢ zidentyfikowanych probleméw. W szczegodlnosci nie zapewniajg one

trwatych i jednolitych ram prawnych umozliwiajacych wyznaczanie tras dla roweréw, koordynacj¢ dzialan pomigdzy
réoznymi szczeblami administracji publicznej oraz prowadzenie spdjnej polityki rozwoju sieci tras dla rowerdw w skali
kraju.

Przyjecie projektowanej ustawy pozwala natomiast na wprowadzenie jednolitych definicji, zasad wyznaczania tras dla

rowerow oraz mechanizméw wspotpracy miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego i zarzgdcami infrastruktury, przy

jednoczesnym zachowaniu fakultatywnego charakteru dzialan podejmowanych przez samorzady. Projektowana ustawa
tworzy rowniez podstawy do budowy spdjnych regionalnych i krajowych sieci tras dla rowerdw, co zwicksza przejrzystosé
systemu i utatwia planowanie inwestycji.

W zwigzku z powyzszym nalezy uznad, ze projektowane rozwigzanie ustawowe jest najbardziej efektywnym i adekwatnym

instrumentem interwencji, poniewaz umozliwia kompleksowe i trwate uporzadkowanie zasad rozwoju tras dla rowerdw,

czego nie zapewniajg dzialania o charakterze wylacznie programowym lub organizacyjnym. Proponuje si¢ zatem
nastgpujace rozwiazanie prawne.

Istota projektowanych przepiséw jest wyodregbnienie tras dla rowerdow jako spojnych ciagdéw infrastruktury przeznaczonej

do ruchu rowerow, niezaleznie od statusu prawnego ich poszczegdlnych odcinkéw, ktore mogg przebiegac¢ po drogach

publicznych, drogach rowerowych lub innych drogach wewngetrznych. Pozwala to na odejscie od dotychczasowego,
fragmentarycznego podejscia do infrastruktury dla rowerdéw i umozliwia planowanie oraz zarzadzanie trasami dla rowerow

W sposob ciagly i funkcjonalny.

Projektowana ustawa porzadkuje podziat tras dla rowerow na lokalne, regionalne i krajowe oraz tworzy poj¢cia regionalnej

1 krajowej sieci tras dla rowerdow, co umozliwia przypisanie odpowiedzialno$ci organizacyjnej do wlasciwego szczebla

jednostek samorzadu terytorialnego oraz zapewnia cigglo$¢ tras przekraczajacych granice administracyjne. Podziat tras dla

rowerow ze wzgledu na ich funkcje w systemie transportowym oraz zasi¢g oddzialywania ma charakter troéjstopniowy:

e trasy lokalne — obejmuja potaczenia o znaczeniu gminnym i powiatowym, w szczegdlnosci zapewniajace dojazd do
miejsc pracy, szkot, weztow transportowych oraz integracje z lokalng siecig drogows,

e trasy regionalne — obejmujg potgczenia o znaczeniu wojewodzkim, taczace gtdéwne osrodki miejskie w regionie oraz
stanowigce element regionalnej sieci transportowej lub turystycznej,

e trasy krajowe — obejmujg potaczenia o znaczeniu ponadwojewoddzkim, zapewniajace spojnos¢ sieci tras dla rowerow
w skali kraju, w tym integracje z trasami miedzynarodowymi, w szczegdlnosci siecig EuroVelo.

Przyporzadkowanie tras do poszczegodlnych kategorii odbywa si¢ na podstawie ich funkcji w systemie transportowym oraz




znaczenia dla zapewnienia spojnosci sieci, a nie wytacznie na podstawie kryteriow administracyjnych lub wlasnosciowych.
Jednoczesnie projekt ustawy precyzuje kompetencje organdow jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie wyznaczania
tras dla rowerdw, wspolpracy z innymi jednostkami, zarzadcami drég publicznych oraz wiascicielami lub zarzadcami
terendw, na ktérych zlokalizowana jest infrastruktura dla rowerow. Kluczowym s$rodkiem realizacji tych zadan jest
mechanizm porozumien, ktdre stanowia podstawe wlaczania poszczegdlnych odcinkéw drog do tras dla roweréw oraz
okreslaja zasady finansowania, realizacji inwestycji i utrzymania infrastruktury, przy jednoczesnym poszanowaniu
istniejacych kompetencji i praw wtasnosci.

Zasadniczg role beda odgrywaty organy wykonawcze jednostek samorzadu terytorialnego. Zgodnie z zalozeniami, beda
one odpowiadaty w szczegolnosci za wyznaczanie tras dla roweroOw na obszarze swojej wlasciwosci, a takze za wspolprace
z zarzadcami drog publicznych oraz wiascicielami lub zarzadcami terendw, na ktorych zlokalizowana jest lub ma by¢
realizowana infrastruktura tworzaca trase. Wspotpraca ta bedzie obejmowata zard6wno wlaczanie istniejacych odcinkow
drog do tras dla rowerow, jak i przygotowanie, realizacj¢ oraz utrzymanie inwestycji stanowigcych element tych tras.
Jednoczes$nie organy JST beda zobowigzane do wspoéldziatania z innymi jednostkami samorzadu terytorialnego w
przypadku tras przekraczajacych granice administracyjne, co ma na celu zapewnienie ciggtosci przebiegu tras. W zakresie
planowania i funkcjonowania regionalnej sieci tras dla rowerow organy JST beda wspodtpracowaé z zarzadami
wojewddztw, w szczegolnosci przez udziat w opracowywaniu i realizacji strategii oraz planéw rozwoju tej sieci. Natomiast
w odniesieniu do tras o znaczeniu krajowym, organy JST bedg wspotdziataty z marszatkiem wojewddztwa petnigcym
funkcje koordynacyjna. W przypadku tras lokalnych wiasciwym organem bedzie odpowiednio wojt (burmistrz, prezydent
miasta) — dla tras w granicach gminy, albo zarzad powiatu — dla tras w granicach powiatu. W odniesieniu do tras
regionalnych wlasciwy bedzie zarzad wojewodztwa. Natomiast w przypadku tras krajowych, przebiegajacych przez obszar
co najmniej dwoch wojewodztw, wlasciwy bedzie zarzad wojewoddztwa, na ktorego obszarze znajduje si¢ najdtuzszy
odcinek danej trasy.

Projekt ustawy wzmacnia role samorzgdu wojewddztwa jako podmiotu koordynujacego rozwdj regionalnych sieci tras dla
rowerow, powierzajac mu kluczowa role w zakresie zarzadzania regionalng siecig tras dla rowerow. Zarzad wojewodztwa
bedzie odpowiadat w szczegolnosci za planowanie i rozwdj tej sieci przez tworzenie strategii i planow jej rozwoju, a takze
za zapewnienie jej spojnosci we wspdlpracy z organami jednostek samorzadu terytorialnego. Do jego zadan begdzie nalezato
rowniez prowadzenie narzedzi ewidencyjnych i koordynacyjnych, w tym elektronicznego rejestru tras dla roweréw oraz
rejestru porozumien zawieranych pomig¢dzy podmiotami zaangazowanymi w ich wyznaczanie i realizacj¢. Zarzad
wojewddztwa bedzie odpowiadal ponadto za identyfikacje tras przez nadawanie numerdéw trasom regionalnym oraz
przypisywanie trasom lokalnym i regionalnym nazw, koloréw lub oznaczen graficznych. W ramach monitorowania
funkcjonowania sieci bedzie prowadzil pomiary ruchu na trasach regionalnych, a takze wspotpracowat z Polska
Organizacja Turystyczng w zakresie promocji tras dla rowerow w kraju i za granica.

Na poziomie krajowym projektowana ustawa przewiduje wyznaczenie jednego marszatka wojewodztwa
odpowiedzialnego w szczegdlnosci za wspolprace z ministrem wlasciwym do spraw transportu w zakresie wyznaczania
korytarzy krajowych tras dla rowerdéw, koordynacj¢ dziatan jednostek samorzadu terytorialnego oraz zarzadow
wojewddztw, a takze za zarzadzanie krajowa siecig tras dla rowerow. Do jego zadan bedzie nalezato rowniez wspieranie
organéw JST w zakresie tworzenia 1 zarzadzania trasami oraz wspélpraca z organizacjami mi¢dzynarodowymi. Ponadto
marszalek begdzie sporzadzat coroczny raport o trasach dla rowerow, obejmujacy wykaz tras regionalnych i krajowych,
ktory bedzie przekazywany ministrowi wiasciwemu do spraw transportu i bedzie stanowil podstawe monitorowania
rozwoju sieci w skali kraju.

Co wazne, projekt ustawy nie przewiduje odrebnego, sformalizowanego trybu wyboru marszatka wojewddztwa petnigcego
funkcje koordynatora krajowego systemu tras dla roweréw. Funkcja ta bedzie powierzana marszatkowi wyznaczonemu
przez ogoélnopolska organizacje reprezentujaca samorzady wojewodztw, tj. Zwigzek Wojewodztw Rzeczypospolitej
Polskiej, dziatajaca w oparciu o mechanizmy wspolpracy funkcjonujace w ramach Konwentu Marszatkow Wojewodztw
RP. Konwent ten stanowi forum wspoétdziatania wszystkich marszatkéw wojewddztw i dziata w oparciu o zasadg rotacyjnej
prezydencji, zgodnie z ktéra przewodnictwo obejmujg kolejno marszatkowie poszczegdlnych wojewodztw na okreslony
czas. W praktyce oznacza to, ze funkcje marszatka koordynujacego bedzie petnit marszatek przewodniczacy Konwentowi
Marszatkow Wojewodztw RP albo marszatek wskazany w drodze uzgodnienia w ramach tego gremium, co zapewnia
reprezentatywnos¢ wszystkich regionéw oraz oparcie wyboru na istniejacych, uzgodnionych zasadach wspotpracy
samorzadowe;.

Projekt ustawy zawiera rowniez delegacj¢ dla ministra wlasciwego do spraw transportu do wydania rozporzadzenia
okreslajacego korytarze krajowych tras dla rowerow i zasady oznaczania i numerowania tras dla rowerow.

Odpowiadajac na wnioski samorzadoéw, projekt ustawy wprowadza odrebny, kompleksowy i przyspieszony tryb
przygotowania oraz realizacji inwestycji w zakresie drog rowerowych zarzadzanych przez jednostki samorzadu
terytorialnego, ktéry stanowi alternatywe wobec ogdlnych procedur planistyczno-budowlanych. Projekt ustawy zmierza
do stworzenia spojnych ram prawnych umozliwiajgcych sprawng lokalizacje, nabywanie nieruchomosci, realizacjg¢ robot
budowlanych oraz oddawanie do uzytkowania drog rowerowych tworzacych trasy dla roweréw o znaczeniu krajowym,
regionalnym i lokalnym, przy jednoczesnym zapewnieniu ochrony intereséw osob trzecich.

Projekt rozroznia zatem wyznaczanie tras dla rowerdw od realizacji inwestycji w zakresie drog rowerowych. Wyznaczenie
trasy dla roweréw ma charakter organizacyjny i polega na objgciu istniejagcych lub planowanych elementéw infrastruktury
jednym spojnym ciggiem komunikacyjnym. Nie powoduje ono zmiany statusu prawnego infrastruktury ani zasad




zarzadzania poszczegdlnymi drogami. Natomiast szczegolne rozwigzania proceduralne przewidziane w projektowanej
ustawie odnosza si¢ wylacznie do przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog rowerowych, dla ktérych
obowigzujace przepisy nie przewiduja odrgbnych, kompleksowych regulacji.
Rozwigzania zaproponowane w projekcie bazuja na rozwigzaniach stosowanych w odniesieniu do inwestycji drogowych,
przede wszystkim wynikajacych z ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczeg6lnych zasadach przygotowania i realizacji
inwestycji w zakresie drog publicznych (Dz.U. z 2024 r. poz. 311), jednak nie sg z nimi toZzsame i zostaly dostosowane do
specyfiki infrastruktury rowerowej, np. przez wprowadzenie decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi rowerowej jako
podstawowego instrumentu szczegdlnego trybu przygotowania inwestycji.
Inwestycje w zakresie drog rowerowych beda mogty by¢ realizowane alternatywnie: na podstawie przepisow ogolnych
(ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. z 2026 r. poz. 538, z p6zn. zm.)
oraz ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U. z 2026 r. poz. 524, z p6zn. zm.)) albo w trybie szczegdlnym
okreslonym w projektowanej ustawie, co zapewnia inwestorowi elastyczno$¢ wyboru §ciezki przygotowania inwestycji.
W trybie szczeg6lnym kluczowym elementem procesu inwestycyjnego bedzie decyzja o ustaleniu lokalizacji drogi
rowerowej, wydawana — w zaleznosci od kategorii trasy — przez wojewodg (dla drog rowerowych tworzacych trasy krajowe
i regionalne) albo starost¢ wykonujacego zadania z zakresu administracji rzadowej (dla drog rowerowych tworzacych trasy
lokalne). W przypadku inwestycji przekraczajacych granice jednostek administracyjnych wilasciwy bedzie organ, na
ktorego obszarze znajduje si¢ najwigksza cze$¢ inwestycji.
Projekt ustawy przewiduje konieczno$¢ zalgczania opinii wlasciwych organdéw (m.in. w zakresie ochrony $rodowiska,
dziedzictwa kulturowego, obronnos$ci, gospodarki lesnej czy infrastruktury transportowej), jednak opinie te beda
wydawane w terminie 30 dni, a ich brak bedzie traktowany jako brak zastrzezen, co ograniczy ryzyko przewleklosci
postepowan. Jednoczesnie opinie zastagpig odrgbne uzgodnienia i decyzje wymagane na podstawie innych przepisow.
Decyzja o ustaleniu lokalizacji drogi rowerowej bedzie miata charakter zintegrowany i bedzie rozstrzygata w jednym akcie
administracyjnym kluczowe kwestie zwigzane z realizacjg inwestycji, w szczegdlnosci:
— ustalenie przebiegu inwestycji i linii rozgraniczajacych teren,
— zatwierdzenie podzialow nieruchomosci,
— okreslenie nieruchomosci przejmowanych na rzecz jednostki samorzadu terytorialnego,
— ustanowienie ograniczen w sposobie korzystania z nieruchomosci,
— okres$lenie warunkéw realizacji inwestycji, w tym powigzan z inng infrastruktura oraz wymogoéw srodowiskowych
1 konserwatorskich.
Decyzja ta bedzie wywolywac bezposrednie skutki w sferze prawa wlasnosci — z dniem jej ostatecznosci nieruchomosci
Skarbu Panstwa lub innych jednostek samorzadu terytorialnego przeznaczone pod inwestycje beda przechodzi¢ z mocy
prawa na wlasnos¢ wlasciwej jednostki samorzadu terytorialnego (z wyjatkiem nieruchomosci Skarbu Panstwa zajetych
pod waly przeciwpowodziowe), a podziaty nieruchomosci zatwierdzone w decyzji stang si¢ podstawa wpisow w ksiggach
wieczystych i ewidencji gruntow. Jednoczes$nie decyzja bedzie stanowi¢ podstawe do ustalenia odszkodowania dla
dotychczasowych wiascicieli.
Projekt przewiduje rowniez szczegdlne rozwigzania proceduralne majace na celu przyspieszenie procesu inwestycyjnego,
w tym:
— uproszczony tryb zawiadamiania stron, w tym przez obwieszczenia, réwniez w przypadku nieruchomosci o
nieuregulowanym stanie prawnym,
— wstrzymanie mozliwosci prowadzenia innych postgpowan budowlanych na nieruchomosciach objetych inwestycja,
— okreslenie maksymalnego terminu wydania decyzji (60 dni) wraz z sankcja finansowa za jego przekroczenie,
— ograniczenie mozliwosci skutecznego podwazenia decyzji do jej czesci, co zapobiega blokowaniu calych inwestycji.
W zakresie nabywania nieruchomosci projekt ustawy przewiduje zar6wno mechanizm nabycia z mocy prawa na podstawie
decyzji lokalizacyjnej — w odniesieniu do gruntow Skarbu Panstwa i JST, z wyjatkiem nieruchomosci Skarbu Panstwa
zajetych pod waty przeciwpowodziowe, jak i mozliwo$¢ nabywania nieruchomosci w drodze umowy lub, w przypadku
braku porozumienia, w drodze wywlaszczenia — w odniesieniu do gruntéw prywatnych. Wprowadzono réwniez mozliwosé
niezwlocznego zajecia nieruchomosci na potrzeby realizacji inwestycji oraz wygasnigcia istniejacych praw rzeczowych.
W przypadku nieruchomosci przejmowanych z mocy prawa lub w drodze wywlaszczenia dotychczasowym wiascicielom,
uzytkownikom wieczystym oraz osobom, ktorym przysluguja ograniczone prawa rzeczowe, bgdzie przystugiwato
odszkodowanie ustalane w drodze decyzji administracyjnej. Do ustalenia wysokosci i wyptacenia odszkodowania, beda
mialy co do zasady zastosowanie odpowiednio przepisy ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomosciami
(Dz. U. 22026 1. poz. 399, z pdzn. zm.). Wysokos$¢ odszkodowania bedzie okreslana wedhug stanu nieruchomosci na dzien
wydania decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi rowerowej oraz wedlug jej wartosci rynkowej na dzien wydania decyzji
ustalajacej odszkodowanie, zgodnie z zasadami wynikajacymi z ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce
nieruchomosciami.
Uzupetniajaco projekt wprowadza rozwigzania szczegdlne w zakresie realizacji inwestycji, w tym mozliwos¢
niecodptatnego zajecia terendw wod, drog publicznych i infrastruktury kolejowej, uproszczenia w zakresie gospodarki
gruntami rolnymi i leSnymi oraz skrécony termin uzyskiwania zgéd wodnoprawnych.
W odniesieniu do gruntéw rolnych i lesnych objetych decyzja o ustaleniu lokalizacji drogi rowerowej nie bgda stosowane
przepisy o ochronie gruntow rolnych i lesnych, co eliminuje konieczno$¢ uzyskiwania odrebnych zgoéd na zmiane ich




przeznaczenia. Ponadto usuwanie drzew i krzewow znajdujacych si¢ na nieruchomosciach objetych decyzja co do zasady
nie bedzie wymagalo uzyskania zezwolen ani ponoszenia optat, z wyjatkiem nieruchomos$ci wpisanych do rejestru
zabytkow.
Projekt przewiduje réwniez uproszczenia w zakresie uzyskiwania zgdéd wodnoprawnych — wlasciwy organ bedzie
zobowigzany do ich wydania w terminie nie dtuzszym niz 30 dni od dnia ztozenia wniosku, co przyczynia si¢ do skrocenia
czasu realizacji inwestycji. Dodatkowo projekt wylacza obowigzek wykazywania zgodno$ci inwestycji z miejscowym
planem zagospodarowania przestrzennego albo decyzjami lokalizacyjnymi oraz przedktadania zwigzanych z nimi
dokumentow, poniewaz o lokalizacji drogi rowerowej rozstrzyga decyzja wydawana na podstawie projektowanej ustawy.
Uproszczono rowniez ustalanie siedzib i adresow wiascicieli nieruchomosci znajdujgcych si¢ w zasiegu oddzialywania
zamierzonego korzystania z wod lub planowanych urzadzen wodnych przez przyjecie danych wynikajacych z katastru
nieruchomosci. Rozwigzania te ograniczg liczbe wymaganych dokumentdéw i usprawnig prowadzenie postepowan, nie
znoszac obowigzku uzyskania wymaganej zgody wodnoprawnej ani nie ograniczajac zakresu merytorycznej oceny
inwestycji.
Dodatkowo wprowadzono mozliwo$¢ nieodplatnego zajecia terendéw wod ptynacych, drog publicznych oraz linii
kolejowych na potrzeby realizacji inwestycji, na podstawie uzgodnionych porozumien, co ogranicza koszty oraz upraszcza
proces uzgodnien.
Projekt ustawy wprowadza ponadto rozwigzania ograniczajace mozliwo$¢ podwazania decyzji administracyjnych po
rozpoczeciu realizacji inwestycji, przez zastosowanie termindw prekluzyjnych oraz ograniczenie zakresu rozstrzygniec
sagdow administracyjnych. W szczegolnosci przewiduje si¢, brak mozliwosci stwierdzenia niewaznosci ostatecznej decyzji
o pozwoleniu na budowg drogi rowerowej, jezeli od dnia, w ktorym decyzja stata si¢ ostateczna, uptynie 60 dni, a inwestor
rozpocznie roboty budowlane. Po uptywie tego terminu sad administracyjny, w przypadku uwzglednienia skargi, bedzie
mogt jedynie stwierdzi¢ naruszenie prawa, bez mozliwos$ci uchylenia decyzji. Dodatkowo, w postepowaniu odwotawczym
oraz przed sagdem administracyjnym nie bedzie dopuszczalne uchylenie decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi rowerowe;j
w cato$ci ani stwierdzenie jej niewaznosci, jezeli wada bedzie dotyczyla jedynie czgsci rozstrzygnigcia (np. pojedynczego
odcinka trasy lub nieruchomosci). W takim przypadku rozstrzygniecie bedzie ograniczone wylacznie do wadliwej czesci
decyzji, co zapobiegnie blokowaniu calej inwestycji. Przyjete rozwigzania w tym zakresie sg wzorowane na regulacjach
dotyczacych decyzji o zezwoleniu na realizacj¢ inwestycji drogowej (ZRID), gdzie rowniez wprowadzono mechanizmy
ograniczajace mozliwo$¢ destabilizacji procesu inwestycyjnego na zaawansowanym etapie realizacji inwestycji. Celem
tych regulacji jest zapewnienie pewnosci prawnej inwestora oraz ochrona interesu publicznego przez ograniczenie ryzyka
wstrzymania inwestycji na skutek wieloletnich postepowan sadowych. Jednocze$nie nalezy podkresli¢, ze wprowadzone
ograniczenia nie pozbawiaja stron prawa do sadu ani mozliwo$ci kwestionowania decyzji, lecz wprowadzaja
proporcjonalne ograniczenia w zakresie skutkéw tych rozstrzygnieé, szczegoélnie w sytuacji, gdy inwestycja zostata juz
rozpoczeta.

W rezultacie wprowadzony mechanizm znaczaco upraszcza i przyspiesza proces przygotowania inwestycji w porownaniu

do obecnego stanu prawnego, w ktorym konieczne jest prowadzenie wielu odrgbnych postgpowan administracyjnych,

a kwestie lokalizacyjne, wlasnosciowe i inwestycyjne nie sg rozstrzygane w sposob zintegrowany.

Calo$¢ zaproponowanych $rodkow realizacji zmierza do stworzenia efektywnego, przewidywalnego i odpornego na

nadmierne opo6znienia mechanizmu realizacji infrastruktury dla rowerdéw, traktowanej jako istotny element systemu

transportowego i polityki zrownowazonej mobilnosci, przy zachowaniu standardow ochrony prawnej i finansowe;j
podmiotéw, ktorych interesy sa dotkniete realizacja tych inwestycji.

Podsumowujac, w projekcie ustawy ujeto nastepujace rekomendowane rozwigzania problemow i narzedzia interwencji:

1) wprowadzenie jednolitych ram prawnych dla tras dla roweréw — projekt ustawy rekomenduje wyodregbnienie tras dla
rowerow jako samodzielnego elementu systemu transportowego przez ich definicje, kategoryzacje (lokalne, regionalne,
krajowe) oraz powigzanie w sieci. Narzedziem interwencji jest ustawa sektorowa, ktora porzadkuje rozproszone
regulacje i tworzy podstawe prawng do planowania tras dla roweréw w skali ponadlokalnej. Oczekiwanym efektem jest
spojnos¢ 1 cigglosc¢ sieci tras dla rowerdéw oraz eliminacja fragmentarycznego podejscia do infrastruktury dla rowerow;

2) jasny podziat kompetencji i odpowiedzialnosci pomiedzy poziomami administracji samorzadowej i rzadowej —
rekomenduje si¢ jednoznaczne przypisanie zadan gminom, powiatom, wojewodztwom oraz marszatkowi
koordynujacemu sie¢ krajowa. Narzedziem interwencji sg przepisy okreslajace organy wlasciwe do wyznaczania tras
dla roweréw, zawierania porozumien i prowadzenia rejestrow. Efektem ma by¢ poprawa koordynacji dzialan,
zmniejszenie sporow kompetencyjnych oraz wigksza przewidywalno$¢ proceséw decyzyjnych;

3) elastyczne wlgczanie istniejacej infrastruktury do tras dla roweréw — projekt ustawy rekomenduje wykorzystanie
mechanizmu porozumien z zarzadcami drog publicznych, drog wewnetrznych i wilascicielami terenéw. Pozwala to
wlaczac istniejace odcinki do tras dla roweréw bez zmiany ich statusu prawnego. Oczekiwanym efektem jest szybsze
tworzenie ciggdw tras dla rowerdow przy ograniczonych kosztach inwestycyjnych;

4) wzmocnienie planowania i koordynacji na poziomie regionalnym i krajowym — rekomenduje si¢ powierzenie zarzagdom
wojewodztw prowadzenia rejestrow tras dla rowerdw, nadawania numerdéw i oznaczen oraz opracowywania strategii
regionalnych, przy jednoczesnej koordynacji krajowej przez marszatka wojewodztwa wyznaczonego przez samorzady.
Narze¢dziami sa elektroniczne rejestry i obowigzki sprawozdawcze. Efektem ma by¢ sp6jnos¢ oznakowania, lepsza
identyfikowalnos¢ tras dla rowerow oraz mozliwo$¢ systemowego monitorowania ich rozwoju;

5) uproszczenie i przyspieszenie procedur inwestycyjnych — projekt ustawy rekomenduje wprowadzenie szczegdlnej




decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi rowerowej, ktora zastepuje szereg odrebnych uzgodnien i decyzji. Narzedziem
interwencji sg zintegrowane procedury administracyjne z terminami maksymalnymi i sankcjami za opdznienia.
Oczekiwanym efektem jest skrocenie czasu przygotowania inwestycji oraz zmniejszenie ryzyka proceduralnego;

6) zapewnienie skutecznego pozyskiwania gruntow pod drogi rowerowe — rekomenduje si¢ zastosowanie mechanizmow
przejmowania nieruchomos$ci Skarbu Panstwa i jednostek samorzadu terytorialnego z mocy prawa, z wyjatkiem
nieruchomosci Skarbu Panstwa zajetych pod waly przeciwpowodziowe, wraz z gwarancjg odszkodowania. W
odniesieniu do gruntéw prywatnych projekt opiera si¢ na zasadzie nabywania gruntow przede wszystkim w drodze
umow (tj. zastosowanie znajda przepisy Dziatu III ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomos$ciami),
przy jednoczesnym wprowadzeniu szczegélnych rozwigzan wywtaszczeniowych na wypadek braku porozumienia z
wlascicielami. Efektem ma by¢ usunigcie barier wlasno$ciowych 1 mozliwos¢ realizacji tras dla rowerdw o cigglym
przebiegu;

7) stabilizacja procesu realizacji i ochrona inwestycji przed paralizem prawnym — projektowana ustawa rekomenduje
ograniczenie mozliwos$ci podwazania decyzji lokalizacyjnych i pozwolen na budoweg po rozpoczeciu robot. Narzedziem
interwencji sg terminy prekluzyjne i ograniczenie zakresu rozstrzygni¢¢ sgdowych. Oczekiwanym efektem jest wigksza
pewnos¢ prawna inwestoréw publicznych i ochrona interesu publicznego;

8) ulatwienia w realizacji inwestycji na terenach szczegélnych — rekomenduje si¢ uproszczenia w zakresie zgdd
wodnoprawnych, zajmowania terenow kolejowych, le§nych i rolnych oraz usuwania drzew i krzewow. Narzedziami sg
skrocone terminy, wytaczenia niektérych obowiazkow i obowiazek wspodtpracy instytucji publicznych. Efektem ma by¢
zmniejszenie barier formalnych przy zachowaniu podstawowych standardow ochrony $rodowiska i bezpieczenstwa;

9) zapewnienie finansowej odpowiedzialnosci i przewidywalnosci — projekt rekomenduje jednoznaczne przypisanie
kosztow nabycia nieruchomos$ci i odszkodowan do budzetow wlasciwych jednostek samorzadu terytorialnego.
Narzedziem sg przepisy finansowe projektowanej ustawy. Oczekiwanym efektem jest przejrzysto$¢ finansowania oraz
lepsze planowanie wydatkéw inwestycyjnych.

Wprowadzenie projektowanych przepisow moze wiazac¢ si¢ z koniecznoscia aktualizacji czesci istniejagcych dokumentéw

planistycznych dotyczacych rozwoju tras dla rowerdow, w szczegdlnosci na poziomie wojewodztw. Dotyczy to przede

wszystkim dokumentow, w ktorych przyjeto odmienne klasyfikacje tras, inne standardy ich oznakowania lub przebiegu,

a takze tych, ktore nie uwzgledniaja nowego podziatu na trasy lokalne, regionalne i krajowe. W praktyce aktualizacja

bedzie miata charakter dostosowawczy i1 polega¢ bedzie na uporzadkowaniu istniejacych sieci tras oraz ich

przyporzadkowaniu do kategorii okre§lonych w projektowanej ustawie. Nalezy jednak podkresli¢, ze projekt nie naktada
obowiazku opracowania nowych dokumentéw planistycznych, a zakres ewentualnych zmian bgdzie zalezal od stopnia
zaawansowania prac planistycznych w poszczegdlnych wojewodztwach oraz przyjetych dotychczas rozwigzan. Rola

ministra wlasciwego do spraw transportu w tym zakresie bedzie ograniczona, a wydajac rozporzadzenie bedzie on w

maksymalnym stopniu bazowal na istniejagcych rozwigzaniach oraz dorobku samorzadéw wojewodztw, w tym

wypracowanych standardach i koncepcjach sieci tras, co pozwoli na zapewnienie ciagtosci prowadzonych dzialan oraz
minimalizacj¢ skutkow wejscia w zycie nowych przepisow.

Podsumowujac, $rodki realizacji przyjete w projekcie ustawy majg przede wszystkim charakter organizacyjny,

koordynacyjny i informacyjny. Projektowana ustawa nie wprowadza nowych obowigzkow inwestycyjnych ani nie zmienia

zasad zarzadzania drogami okre§lonych w odrgbnych przepisach, lecz tworzy ramy prawne umozliwiajace jednostkom
samorzadu terytorialnego efektywne planowanie, realizacj¢ i utrzymanie tras dla rowerdw oraz spojne rozwijanie ich sieci

w skali catego kraju. Projekt ustawy nalezy zatem traktowaé jako odpowiedZz na wnioski jednostek samorzadu

terytorialnego, ktorego celem nie jest naktadanie na nie nowych obowigzkow prawnych i organizacyjnych.

3. Jak problem zostal rozwiazany w innych krajach, w szczegolnosci krajach czlonkowskich OECD/UE?

Zdiagnozowane problemy (brak spdjnych ram prawnych, trudnosci proceduralne przy realizacji tras dla rowerdw poza

drogami publicznymi, brak koordynacji, fragmentacja inwestycji) nie sg charakterystyczne tylko dla Polski. Wiele krajow

europejskich zmaga si¢ z podobnymi problemami, ale sg tez takie, ktore wdrozyly odpowiednie rozwigzania prawne

w przesztosci i maja doswiadczenia z ich funkcjonowania. Trudno wskaza¢ jedno rozwigzanie, w praktyce stosuje sie

podejscie holistyczne polegajace na:

a) opracowywaniu ram strategicznych i standardow planowania, obejmujacych polityke rowerowa z celami, wskaznikami
1 narzedziami implementacji (np. Holandia, Dania),

b) koordynacji miedzy poziomami administracji przez dokumenty strategiczne i procedury planistyczne (np. plany
rowerowe miast i regionow),

c) tworzeniu dedykowanych instrumentdw organizacyjnych i finansowych, wspierajacych tworzenie sieci tras dla
rowerow i umozliwiajace ich integracje w system transportowy,

d) monitorowaniu i ocenie efektéw (np. raportowanie cykliczne, obserwacje udziatow w ruchu, analizowanie trendéw).

Te praktyki pokazuja, ze skuteczne rozwigzanie problemoéw infrastrukturalnych to nie tylko budowa infrastruktury

dedykowanej rowerzystom, ale przede wszystkim systemowe ramy prawne, instytucjonalne i planistyczne, ktore projekt

ustawy stara si¢ wprowadzic.

Przyktadowo, we Francji funkcjonuje prawnie uregulowany schemat tras dla roweréw, sktadajacy si¢ z véloroutes (szlakow

rowerowych) i1 voies vertes (zielonych tras), ktory zostal wprowadzony i rozwijany na podstawie krajowych aktow




prawnych. Schemat ten zostat zainicjowany juz w 1998 r. w postaci Schematu Narodowych Véloroutes oraz Voies Vertes
1 byt nastgpnie wdrazany etapami, z aktualizacjami w kolejnych latach. Dokument ten zostat ujgty w krajowej legislacji
przez ustawe z dnia 24 grudnia 2019 r. o wytycznych dotyczacych mobilno$ci (Loi d’Orientation des Mobilités — LOM).
W jego ramach okresla si¢ cele dotyczace budowy spojnej sieci tras dla rowerdw, ich integracji z trasami
mie¢dzynarodowymi (EuroVelo) oraz koordynacji na szczeblu regionalnym i lokalnym. Trasy te maja zapewnic ciagtos¢ i
bezpieczenstwo ruchu rowerowego zard6wno w kontekscie transportu codziennego, jak i turystyki rowerowe;.

Z kolei, w Niemczech kwestie strategiczne dotyczace tworzenia tras i infrastruktury dla rowerow sg ujete w Krajowym
Planie Rowerowym (Nationaler Radverkehrsplan), ktory posiada moc prawng w kontekscie polityki panstwa i ma
odzwierciedlenie w prawie krajowym oraz kodeksie drogowym (Strafenverkehrs-Ordnung) oraz w planowaniu
przestrzennym. Plan ten dziala jako instrument strategiczny, ktéry m.in. integruje rower jako element transportu w
ustawach o drogach oraz prawie planistycznym, precyzuje obowiazki dla wtadz federalnych, krajowych i lokalnych w
zakresie planowania sieci tras, standardow bezpieczenstwa, wspierania rozwoju Radschnellwege (ekspresowych tras dla
rowerow) oraz ich wpisania do dokumentow planistycznych. Plan ten rowniez zakotwicza potrzebe synchronizacji prawa
o ruchu drogowym, planowaniu przestrzennym i standardach technicznych, aby rower mégt by¢ traktowany priorytetowo
w projektowaniu infrastruktury drogowe;.

Natomiast w Holandii nie istnieje jedna odrgbna ustawa o trasach dla rowerow, ale ramy prawne sg rozproszone i silnie
zintegrowane z krajowym prawem drogowym, planistycznym i bezpieczenstwa ruchu, co w praktyce tworzy spojny system
prawny dla tras dla rowerdw. Holenderskie prawo od dawna przewiduje preferencje dla ruchu roweréw w planowaniu
infrastruktury droég publicznych i lokalnych planach zagospodarowania przestrzennego, obowiazki organéw lokalnych do
zapewnienia infrastruktury dla roweréw (drogi i pasy ruchu dla rowerdéw, organizacja ruchu) w projektowaniu drog oraz
integracje infrastruktury dla roweréw z polityka mobilnosci i planami transportowymi na szczeblu panstwowym. Takie
podejscie jest wspierane przez holenderskie kodeksy i akty wykonawcze prawa drogi, ktére zapewniaja, ze drogi dla
rowerow sa wiaczone do systemu drog jako odrebne elementy. W efekcie Holandia posiada jedng z najbardziej
rozbudowanych sieci tras dla roweréw na §wiecie, ktére wynikaja z ujecia tych spraw w prawie drogowym, planowaniu
przestrzennym i budzetowaniu inwestycji.

W kazdym z tych krajow prawo nie tylko reguluje zasady ruchu roweréw, ale takze tworzenie i planowanie tras dla
rowerow w sposob strategiczny i operacyjny.

4. Podmioty, na ktore oddzialuje projekt

Grupa Wielkosé g;g;li% Oddziatywanie
minister wiasciwy do 1 - Wydanie rozporzadzenia dotyczacego korytarzy
spraw transportu krajowych tras dla rowerow 1ioznaczen tras dla
rower6Ow (w porozumieniu z ministrem wiasciwym do
spraw turystyki) oraz publikacja raportu o trasach dla
rOWerow.
minister wlasciwy do 1 - Wspoluczestniczenie w  wydaniu  rozporzadzenia
spraw kultury fizycznej dotyczacego korytarzy krajowych tras dla rowerow
oraz turystyki 1oznaczen tras dla rowerow (w porozumieniu
z ministrem wlasciwym do spraw transportu).
minister wlasciwy do 1 - Rozpatrywanie odwotan od decyzji o ustaleniu
spraw budownictwa lokalizacji drogi rowerowej wydanych przez
planowania i wojewodow.
zagospodarowania
przestrzennego
jednostki samorzadu 2809, w tym: MSWiA | Wyznaczanie tras dla rowerow, zawieranie porozumien
terytorialnego (organy | 16 wojewodztw, z zarzagdcami drog i1 zarzadcami lub wlascicielami
wykonawcze) 314 powiatow, terenow, wspolpraca miedzy JST, udzial w zarzadzaniu
2479 gmin (302 sieciami tras dla roweréw, realizacja inwestycji
miejskich, w tym 66 miast zwigzanych z drogami rowerowymi.
na prawach powiatu,
724 miejsko-wiejskich
oraz 1453 wiejskich)
zarzady wojewodztw 16 MSWiA | Zarzadzanie regionalnymi sieciami tras dla rowerow,
w tym prowadzenie rejestrow, nadawanie numerow
i koordynacje dziatan JST.
marszatek 1 ZW RP | Rola koordynacyjna w zakresie krajowej sieci tras dla
wojewodztwa petigcy rowerdw oraz sporzadzanie raportéw informacyjnych
funkcje koordynacyjna dotyczacych regionalnych 1 krajowych tras dla
rowerow.




zarzadcy drog
publicznych

2810, w tym:

Generalny Dyrektor Drog
Krajowych i Autostrad,
16 zarzadow
wojewodztw,

314 zarzadow powiatow,
2413 wojtow,
burmistrzéw lub
prezydentow miast,

66 prezydentow miast na
prawach powiatu

Wspolpraca z organami JST w zakresie wlaczania
odcinkéw drég publicznych do tras dla roweréw oraz
ich utrzymanie.

zarzadcey 1 wlasciciele | (brak danych) - Wspoélpraca z organami JST w zakresie wlaczania

terendw, na ktorych odcinkéw drog rowerowych Iub drog wewnetrznych

zlokalizowane sa drogi niebedacych drogami rowerowymi do tras dla rowerow

rowerowe lub inne oraz ich utrzymanie.

drogi wewnetrzne

wojewodowie 16 MSWiA | Wydawanie decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi
rowerowe]j tworzacej tras¢ krajowa lub regionalng.
Rozpatrywanie odwotan od decyzji o ustaleniu
lokalizacji drogi rowerowej wydanych przez starostow.

starostowie i 380 MSWiA | Wydawanie decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi

prezydenci miast na rowerowej tworzacej trase lokalng.

prawach powiatu

wiasciwe organy Wod | (brak danych) - Udzielanie zgdéd wodnoprawnych wymaganych

Polskich w zwigzku z realizacja inwestycji w zakresie drog
rowerowych w terminie okre§lonym w projektowanej
ustawie.

podmioty sprawujace (brak danych) - Przeznaczenie gruntéw na cele realizacji inwestycji

zarzad nad gruntami w zakresie drog rowerowych za odszkodowaniem.

Skarbu Panstwa i

jednostek samorzadu

terytorialnego,

wlasciciele

nieruchomosci,

uzytkownicy wieczysci

oraz osoby, ktorym

przystuguja inne prawa

rzeczowe

projektanci (brak danych) - Uporzadkowanie zasad wyznaczania i zarzadzania

1 wykonawcy drog trasami dla roweréOw oraz zwigkszenie przejrzystosci

rowerowych oraz planow rozwoju sieci tras dla rowerdw. Sprzyjanie

infrastruktury stabilniejszemu planowaniu inwestycji i wigkszej

towarzyszacej przewidywalno$ci portfela zamowien w dhuzszej
perspektywie, w przypadku dobrowolnego
podejmowania inwestycji przez samorzady.

uczestnicy ruchu (brak danych) - Zwickszenie spojnosci, czytelnosci 1 dostepnosci

drogowego informacji o trasach dla rowerow. Rozwdj
infrastruktury dla rowerow.

przedsigbiorcy (branza | (brak danych) - Sprzyjanie rozwojowi ustug i turystyki rowerowe;,

turystyczna, ustugowa,
okotorowerowa)

zwigkszenie zapotrzebowania na rowery.

5. Informacje na temat zakresu, czasu trwania i podsumowanie wynikéw konsultacji

Zatozenia do projektu ustawy byly omawiane i pre-konsultowane z przedstawicielami wybranych samorzadéw miast
i wojewodztw, w tym zarzadoéw drog wojewodzkich, a takze Polskiej Federacji Rowerowej. Zostaly one rowniez
zaprezentowane na spotkaniu Zespotu Koordynatorow ds. Mobilno$ci Rowerowej Zwiazku Wojewddztw RP w dniu
15 pazdziernika 2025 r. w Lodzi.
W ramach konsultacji projekt ustawy, z 21-dniowym terminem na zglaszanie uwag, zostanie skierowany do nastepujacych

podmiotow:

1) Polska Federacja Rowerowa;




2) Polska Unia Mobilno$ci Aktywnej;

3) Polskie Stowarzyszenie Rowerowe;

4) Unia Metropolii Polskich;

5) Unia Miasteczek Polskich;

6) Zwiazek Gmin Wiejskich RP;

7) Zwiazek Miast Polskich;

8) Zwiagzek Powiatow Polskich;

9) Zwiazek Wojewodztw RP;

10) Ogoélnopolskie Porozumienie Organizacji Samorzadowych;

11) 16 wojewodow;

12) Konwent Dyrektoréw Zarzadow Drog Wojewddzkich;
13) Krajowa Rada Zarzadcéw Drog Powiatowych;

14) Polski Kongres Drogowy;

15) Ogolnopolska Izba Gospodarcza Drogownictwa;

16) Polski Zwiagzek Pracodawcow Budownictwa (PZPB);
17) Zwiazek Ogolnopolskie Projektantow i Inzynierow;
18) Zespot Doradcéw Gospodarczych TOR;

19) Instytut Badawczy Drog i Mostow;

20) PKP S.A.;

21) PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
Wyniki konsultacji zostang omdwione w raporcie z konsultacji.
Projekt ustawy zostanie rowniez skierowany do zaopiniowania przez Komisje Wspolng Rzadu i Samorzadu Terytorialnego.

6. Wplyw na sektor finansow publicznych

(ceny stale z ... r.)

Skutki w okresie 10 lat od wejscia w zycie zmian [mln zt]

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 o | e

Dochody ogéltem 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
budzet panstwa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
JST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
pozos.ta%e.jednostki 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
(oddzielnie)
Wydatki ogélem 0 0 0 0 0 0 0 0 0
budzet panstwa 0 0 0 0 0 0 0 0 0
JST 0 0 0 0 0 0 0 0 0
pozos.ta%e'jednostki 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
(oddzielnie)
Saldo ogélem 0 0 0 0 0 0 0 0 0
budzet panstwa 0
JST
pozosjca%e .j ednostki 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
(oddzielnie)

Projekt ustawy nie powoduje zwigkszenia wydatkéw ani zmniejszenia dochodow jednostek sektora
Frodia finansow publicznych, w tyrp bungtu.paﬁstwa oraz budietéw jednostek sgmorzqdu tc?ryt(?rialnego,
finansowania w stqsupku do w1el.kos'c.1 wynikaj a(cych z obowiazujacych przepisow. Realizacja zadan

przewidzianych w projekcie ustawy bedzie nastgpowata w ramach dotychczasowych $rodkow

pozostajacych w dyspozycji whasciwych podmiotow.
Dodatkowe Projekt ustawy o trasach dla roweréw nie powoduje zwigkszenia wydatkow sektora finansow

informacje, w tym
wskazanie zrodet
danych i przyjetych
do obliczen zalozen

publicznych, w szczegdlnosci nie naklada na jednostki samorzadu terytorialnego nowych,
obligatoryjnych obciazen finansowych. Projektowana ustawa ma charakter ramowy, porzadkujacy
i koordynacyjny, a jej stosowanie zostalo oparte na zasadzie dobrowolnosci dziatan po stronie
samorzadow.

Rozdzial pierwszy wprowadza definicje legalne, klasyfikacje tras dla roweréw oraz okresla podziat
kompetencji pomiedzy organy JST i administracj¢ wojewddzka. Przepisy te nie wigza sie z
wydatkami finansowymi, nie tworzg obowigzku realizacji inwestycji ani sporzadzania nowych
dokumentow planistycznych o charakterze obligatoryjnym. Maja one charakter organizacyjny i
normatywny, porzadkujacy istniejace pojecia i praktyki, bez wptywu na budzety JST.

Rozdziat drugi, dotyczy ksztattowania tras dla rowerdéw oraz zarzadzania sieciami tras dla rowerow,
a nie ich budowy czy finansowania. Reguluje on przede wszystkim: kompetencje organéw JST




w zakresie wyznaczania tras dla rowerow, zasady wspotpracy pomigdzy JST, zarzadcami drog i
zarzadcami lub wiascicielami terendw, prowadzenie rejestrow tras dla rowerdw i rejestrow
porozumien oraz koordynacje¢ dziatan na poziomie wojewddzkim i krajowym. Wszystkie te
dzialania mogg by¢ realizowane w ramach juz istniejgcych struktur organizacyjnych urzedéw oraz
biezacych zadan administracyjnych. Projektowana ustawa nie naklada obowigzku tworzenia
nowych jednostek organizacyjnych, nie wprowadza etatow, optat ani obowigzkowych naktadow
finansowych. Prowadzenie rejestrow czy wspoOlpraca miedzyinstytucjonalna miesci si¢
w kategoriach zadan juz realizowanych przez zarzady wojewodztw; sg to standardowe zadania
administracji samorzadowej i nie generuja one istotnych kosztow budzetowych.

Rozdziat trzeci ma charakter techniczno-proceduralny i porzadkujacy. Reguluje kwestie zwigzane
z uzgodnieniami, decyzjami administracyjnymi oraz relacjami pomigdzy podmiotami publicznymi,
nie wprowadzajac nowych optat, danin ani obowigzkow finansowych. Przepisy te maja na celu
uproszczenie i skrocenie procedur, co w praktyce moze nawet prowadzi¢ do ograniczenia kosztow
administracyjnych po stronie JST, zamiast ich zwigkszenia.

Podsumowujac, wszystkie trzy rozdzialy projektu ustawy nie wprowadzaja nowych zrodet
finansowania ani nowych obowiazkéw finansowych.

Nalezy przy tym wskaza¢, ze mimo braku ustawowego obowigzku uczestnictwa jednostek
samorzadu terytorialnego w systemie tras dla rowerow, projektowane rozwigzania moga w praktyce
generowac tzw. ,,presj¢ systemowa” na udzial w tym systemie, wynikajaca z potrzeby zapewnienia
cigglosci 1 spdjnosci sieci tras na poziomie regionalnym i krajowym. Presja ta ma jednak charakter
funkcjonalny, a nie normatywny, i nie wynika z nalozenia obowigzku ustawowego, lecz z
uwarunkowan planistycznych, transportowych i spotecznych. Zakres zadan realizowanych przez
poszczegblne jednostki samorzadu terytorialnego bedzie zréznicowany i bezposrednio uzalezniony
od ich decyzji dotyczacych wyznaczania tras dla rower6w oraz przystgpowania do porozumien, o
ktérych mowa w projekcie ustawy. W praktyce oznacza to, ze czgs¢ jednostek moze ograniczy¢
swoje dziatania do wlaczenia istniejacej infrastruktury do systemu tras dla roweréw oraz
prowadzenia podstawowej ewidencji, podczas gdy inne bgda realizowac bardziej zaawansowane
dzialania planistyczne i inwestycyjne. W zwiazku z powyzszym nie jest mozliwe przedstawienie
jednolitego, ilosSciowego oszacowania kosztéw dla wszystkich jednostek samorzadu terytorialnego,
poniewaz skala potencjalnych obcigzen bedzie zalezna od indywidualnych decyzji tych jednostek
oraz lokalnych uwarunkowan. Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze projekt ustawy nie nakltada
obowigzku realizacji inwestycji ani nie okresla minimalnego zakresu dzialan, co pozwala
jednostkom samorzadu terytorialnego dostosowaé poziom zaangazowania do posiadanych zasobow
finansowych i organizacyjnych.

Wprowadzenie obowigzkow w zakresie opracowywania strategii i planow dotyczacych regionalne;
sieci tras dla rowerdéw, prowadzenia elektronicznych rejestrow tras i porozumien, nadawania
numeréw i oznaczen tras oraz gromadzenia danych o ruchu rowerowym moze wigzaé si¢ z
ograniczonym wzrostem nakladow pracy po stronie samorzadow wojewodztw. Nalezy jednak
podkresli¢, ze dziatania te w przewazajacej czgsci sa juz obecnie realizowane przez samorzady
wojewddztw w ramach istniejacych kompetencji w zakresie planowania rozwoju regionalnego,
transportu oraz turystyki, aprojekt ustawy ma przede wszystkim charakter porzadkujacy i
standaryzujacy. Szacuje sie, ze ewentualne dodatkowe obcigzenia begda mialy charakter
organizacyjny i beda polegaly gléwnie na ujednoliceniu oraz cyfryzacji juz prowadzonych
ewidencji, a takze na systematyzacji dziatan planistycznych. W praktyce moga one oznaczaé
konieczno$¢ zaangazowania w niewielkim zakresie zasobow kadrowych urzedow marszatkowskich
(np. 0,5-1 etatu w przeliczeniu na wojewo6dztwo), przy czym w wigkszosci przypadkow zadania te
beda realizowane przez przesunigcia wewnegtrzne lub wykorzystanie istniejacych struktur
organizacyjnych.

W odniesieniu do marszatka wojewddztwa pehigcego funkcje koordynacyjng na poziomie
krajowym, dodatkowe obowigzki beda obejmowaly przede wszystkim agregacje danych
przekazywanych przez zarzady wojewddztw oraz przygotowanie corocznego raportu o trasach dla
rowerow. Zakres tych dzialan odpowiada czynnosciom analityczno-sprawozdawczym
realizowanym obecnie w ramach wspotpracy migdzyregionalnej, w zwiazku z czym ich realizacja
nie bedzie wymagata tworzenia nowych struktur organizacyjnych ani istotnego zwigkszenia
zatrudnienia.

W konsekwencji przewiduje sig, ze wptyw projektowanej regulacji na sektor finanséw publicznych
w czesci dotyczacej samorzadow wojewodztw bedzie miat charakter nieistotny i ograniczy si¢ do
niewielkich kosztow operacyjnych zwigzanych z organizacja i standaryzacjg danych.

Projekt ustawy moze jednak wigza¢ si¢ ze zwickszeniem zakresu zadan po stronie organdéw
administracji rzadowej, w szczegolno$ci wojewodow oraz ministra wlasciwego do spraw
budownictwa, planowania i zagospodarowania przestrzennego, a takze starostow wykonujacych




zadania zlecone z zakresu administracji rzgdowej, wynikajacym z wprowadzenia decyzji o ustaleniu
lokalizacji drogi rowerowej. Zadania te beda polegaly przede wszystkim na prowadzeniu
postgpowan administracyjnych w sprawie wydania decyzji lokalizacyjnych, postepowan
wywlaszczeniowych oraz odwotawczych. Nalezy jednak podkresli¢, ze charakter tych zadan jest
zblizony do czynnosci wykonywanych obecnie przez te organy w ramach obowiazujacych
przepisow, w szczegolnosci w zakresie wydawania decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji
drogowej (ZRID). W konsekwencji organy te posiadaja juz odpowiednie do$§wiadczenie
organizacyjne i kompetencyjne w prowadzeniu tego typu postgpowan, co ogranicza potrzebe
tworzenia nowych struktur lub mechanizméw realizacyjnych. Projekt ustawy nie przewiduje
przyznania dodatkowych srodkow finansowych na realizacj¢ tych zadan. Przyjeto zalozenie, ze
beda one wykonywane w ramach dotychczasowych zasobow kadrowych i organizacyjnych
administracji rzadowej, przy uwzglednieniu faktu, Ze uproszczenie i czgsciowa integracja procedur
administracyjnych moze ograniczy¢ czasochtonno$¢ poszczegolnych postgpowan w porownaniu do
stanu obecnego.

W odniesieniu do starostow nalezy wskazaé, ze wykonywanie zadan wynikajacych z projektowane;j
ustawy bedzie miato charakter zadan zleconych z zakresu administracji rzagdowej, analogicznie jak
w przypadku obowiazujacych procedur dot. inwestycji drogowych, co wpisuje si¢ w dotychczasowy
model realizacji zadan publicznych w tym zakresie. Majgc na uwadze skale projektowanych
inwestycji oraz ich roztozenie w czasie i przestrzeni, przewiduje si¢, ze wplyw regulacji na
obcigzenie administracji rzadowej begdzie miat charakter ograniczony i mozliwy do absorpcji w
ramach istniejacych zasobow. Wprowadzenie odrebnego systemu finansowania tych zadan nie
znajduje uzasadnienia w §wietle ich charakteru oraz analogii do juz wykonywanych obowiazkow.
Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze brak mozliwosci realizacji tych zadan w ramach istniejacych
struktur uniemozliwitby wdrozenie projektowanej regulacji, ktorej celem jest usprawnienie procesu
inwestycyjnego w zakresie infrastruktury rowerowej na potrzeby JST.

Kluczowe znaczenie ma fakt, ze udzial JST w realizacji inwestycji rowerowych ma charakter
catkowicie fakultatywny — to JST decyduja, czy, kiedy i w jakim zakresie podejmuja dziatania
inwestycyjne, dostosowujac je do lokalnych potrzeb i mozliwosci budzetowych. W tym kontekscie
projekt ustawy nie obcigza samorzadéw dodatkowymi kosztami, a jedynie stwarza ramy prawne
umozliwiajace sprawniejsza realizacje inwestycji, jezeli samorzad zdecyduje si¢ je podjac. Tym
samym, finansowanie zostatlo ujete jako uprawnienie, a nie obowiagzek jednostek samorzadu
terytorialnego, co ogranicza ryzyko obcigzen budzetowych.

Nie jest wykluczone, Zze moze nastgpi¢ rowniez redukcja kosztow realizacji inwestycji, a wigc
i funkcjonowania JST, przede wszystkim na etapie przygotowania dokumentacji (mniej opracowan
i analiz planistycznych) oraz na etapie uzgodnien (mniejsza liczba postgpowan i opinii). Istotne
bedzie rowniez zmniejszenie obcigzen finansowych JST w zakresie kosztow obstugi prawnej i
administracyjnej (mniej postgpowan). Szacuje si¢, ze koszty przygotowania inwestycji moga ulec
obnizeniu o ok. 10-20%, przy czym szacunek ten jest obarczony duzym bledem ze wzgledu na
faktyczng mozliwos¢ weryfikacji dopiero po wejsciu w zycie przepisow projektowanej ustawy.
Niemniej jednak, najwicksze oszczgdnosci wystapig w przypadku inwestycji przebiegajacych przez
wiele dziatek lub wymagajacych licznych uzgodnien.

7. Wplyw na konkurencyjnos¢ gospodarki i przedsiebiorczosé, w tym funkcjonowanie przedsiebiorcow oraz na
rodzine, obywateli i gospodarstwa domowe, osoby niepelnosprawne oraz osoby starsze

Skutki
ngs w latach od wejscia w zycie 0 1 > 3 5 10 Lgcznie
zmian (0-10)
W ujeciu duze ) ) ) ) ) ) i
pienigznym przedsiebiorstwa

(w mln z, ceny

stale z ... 1.)

sektor mikro-,
matych i $rednich
przedsigbiorstw

rodzina,
obywatele oraz
gospodarstwa
domowe

W ujeciu

niepieni¢znym

duze
przedsigbiorstwa

Nie przewiduje si¢, aby projekt ustawy wywierat wptyw na duze przedsi¢biorstwa.

sektor mikro-,
matych i §rednich

Projekt ustawy moze wywiera¢ pozytywny, posredni wptyw na konkurencyjnos¢
gospodarki, przede wszystkim przez poprawe jakosci infrastruktury transportowe;j




przedsiebiorstw

o znaczeniu lokalnym i regionalnym oraz zwigkszenie dostgpnosci przestrzennej
obszarow zurbanizowanych i turystycznych. Rozwdj spojnej i przewidywalnej sieci
tras dla rowerdw sprzyja wzrostowi atrakcyjnosci inwestycyjnej gmin i regionow,
w szczegolnosci w sektorach ushug, turystyki, rekreacji oraz gospodarki czasu
wolnego.

Wprowadzenie jednolitej procedury lokalizacyjnej i inwestycyjnej ogranicza
ryzyka regulacyjne oraz skraca czas realizacji inwestycji, co posrednio poprawia
warunki prowadzenia dziatalnoSci gospodarczej przez przedsigbiorcow
dziatajacych w otoczeniu infrastruktury dla roweréw, w tym w branzach
budowlanej, projektowej, geodezyjnej oraz utrzymaniowe;.

Projektowana ustawa nie nakltada nowych obowigzkoéw regulacyjnych ani
informacyjnych na przedsigbiorcow prywatnych, a ewentualne ucigzliwosci
zwigzane z realizacja inwestycji majg charakter incydentalny i sa kompensowane
przewidywalnoscig procedur.

Jednoczesnie  poprawa  dostgpnosci  rowerowej  sprzyja = rozwojowi
mikroprzedsigbiorczo$ci lokalnej, w tym punktéw ustugowych, gastronomicznych
i handlowych zlokalizowanych wzdhluz tras dla roweréw, oraz obnizeniu kosztow
dojazdu pracownikow 1iklientoéw, co w dluzszym okresie moze pozytywnie
wptywac na produktywnos¢ i konkurencyjno$¢ lokalnych rynkéw pracy.

rodzina,
obywatele oraz
gospodarstwa
domowe

Projekt ustawy wywiera jednoznacznie pozytywny wplyw spoleczny, poprawiajac
warunki codziennego funkcjonowania obywateli oraz gospodarstw domowych.
Rozwoj bezpiecznej 1 dostepnej infrastruktury dla roweréw zwicksza mozliwosci
realizacji codziennych potrzeb transportowych, w tym dojazdéw do pracy, szkot,
placowek opieki zdrowotnej i obiektow uzytecznosci publicznej, co szczegdlnie
istotne jest dla rodzin z dzie¢mi, 0os6b mtodych oraz seniorow.

Utatwienie realizacji tras dla roweréw poza pasami drog publicznych sprzyja
zwigkszeniu bezpieczenstwa ruchu, ograniczeniu konfliktéw pomigdzy
uczestnikami ruchu oraz poprawie komfortu uzytkowania przestrzeni publicznej.
W dhuzszej perspektywie regulacje te moga przyczyni¢ si¢ do obnizenia kosztow
utrzymania gospodarstw domowych, przez zmniejszenie wydatkoOw na transport
indywidualny oraz zwigkszenie dostgpnosci tanich i niskoemisyjnych form
mobilnosci.

Projekt ustawy wspiera rowniez realizacj¢ funkcji rodzinnych i wychowawczych,
umozliwiajgc bezpieczne przemieszczanie si¢ dzieci i mtodziezy oraz sprzyjajac
aktywnemu stylowi zycia. Posrednio wptywa takze na poprawe jakosci zdrowia
publicznego i dobrostanu mieszkancow, co przeklada si¢ na wzrost jakosci zycia
iintegracje spoleczng, zwlaszcza na obszarach o ograniczonym dostepie do
transportu zbiorowego.

osoby
niepetnosprawne

Projekt ustawy moze wywieraé posredni, pozytywny wplyw na osoby
niepetnosprawne przez rozwdj spdjnej i bezpiecznej infrastruktury dla rowerow,
ktora w wielu przypadkach stanowi rowniez dostepne ciggi komunikacyjne dla
0s0b 0 ograniczonej mobilnosci. Trasy dla roweré6w mogg by¢ wykorzystywane
m.in. przez osoby korzystajace z rowerdow rehabilitacyjnych, tréjkotowych lub
innych urzadzen wspomagajacych mobilnos¢. Projekt nie wprowadza jednoczes$nie
nowych obowigzkéw ani ograniczen dla 0sob niepetnosprawnych.

osoby starsze

Projekt ustawy moze wywiera¢ posredni, pozytywny wptyw na osoby starsze, przy
czym regulacje nie wprowadzaja wobec tej grupy zadnych obowigzkéow ani
ograniczen. Natomiast, rozw0j bezpiecznej infrastruktury dla rowerdw moze
zwicksza¢ dostepnos¢ przestrzeni publicznej dla osob starszych, ktére coraz
czesciej korzystaja z rowerow jako srodka codziennej mobilno$ci, w tym rowniez z
rowerow elektrycznych. Spdjna sie¢ tras dla rowerdw moze ulatwi¢ osobom
starszym przemieszczanie si¢ na krotkich i srednich dystansach, w szczegolnosci w
celach rekreacyjnych, zdrowotnych lub lokalnych podrézy, takich jak dojazdy do
miejsc $§wiadczenia ustug publicznych, terenéw rekreacyjnych czy punktow
handlowych. Jednocze$nie rozwdj infrastruktury dla roweréw sprzyja zwigkszeniu
bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikéw ruchu, w tym osob starszych, przez
oddzielenie ruchu rower6w od ruchu innych pojazdéw. Projekt ustawy moze takze
posrednio wspiera¢ aktywno$¢ fizyczng osob starszych oraz ich integracje
spoteczna przez poprawe dostepnosci infrastruktury rekreacyjnej i turystycznej.

Dodatkowe informacje, w tym
wskazanie zrodet danych




i przyjetych do obliczen zatozen |

8. Zmiana obciazen regulacyjnych (w tym obowiazkéw informacyjnych) wynikajacych z projektu

[] nie dotyczy

Wprowadzane sg obcigzenia poza bezwzglednie [ ] tak

wymaganymi przez UE (szczegdty w odwroconej tabeli X nie

zgodnosci). [] nie dotyczy

X] zmniejszenie liczby dokumentow X zwigkszenie liczby dokumentow

X] zmniejszenie liczby procedur X zwigkszenie liczby procedur

X skrécenie czasu na zatatwienie sprawy [ ] wydhuzenie czasu na zatatwienie sprawy

[ ] inne: [ ] inne:

Wprowadzane obciazenia sg przystosowane do ich X tak
elektronizacji. [ ] nie

[] nie dotyczy

Zmiana obcigzen regulacyjnych ma charakter umiarkowany i selektywny, a jej istota jest raczej uporzadkowanie
1 formalizacja juz wykonywanych dziatan, niz wprowadzenie zasadniczo nowych, kosztownych obowigzkow.

Projekt ustawy wprowadza w wiekszosci fakultatywne obowigzki organizacyjne i informacyjne po stronie jednostek
samorzadu terytorialnego, w szczegodlnosci organow wykonawczych gmin, powiatow i wojewddztw. Obcigzenia te
polegaja przede wszystkim na mozliwosci formalnego wyznaczania tras dla roweréw, zawierania porozumien z zarzgdcami
drog i zarzadcami lub wlascicielami terendow oraz przekazywania kopii tych porozumien do zarzadu wojewddztwa. W
praktyce oznacza to usystematyzowanie wspotpracy, ktora dotychczas czesto funkcjonowala w sposob nieformalny lub
rozproszony, bez jednolitych podstaw prawnych.

Po stronie zarzgdow wojewodztw projekt ustawy przewiduje wykonywanie obowiazkow informacyjnych i ewidencyjnych,
polegajacych na prowadzeniu elektronicznych rejestréw porozumien oraz rejestrow tras dla rowerow, nadawaniu numeréw
trasom regionalnym oraz sporzadzaniu i aktualizowaniu danych o przebiegu i dtugosci tras. Dodatkowo, na wyznaczonego
marszatka wojewodztwa natozony zostaje obowigzek przygotowywania corocznego raportu o trasach dla rowerow
i przekazywania go ministrowi wlasciwemu do spraw transportu. Sa to jednak obowigzki o charakterze sprawozdawczym
i koordynacyjnym, niewymagajace tworzenia nowych struktur administracyjnych, gdyz moga by¢ realizowane przy
pomocy istniejacych urzgdow i zarzadow drog.

Wprowadzenie klasyfikacji tras dla roweréw na trasy lokalne, regionalne i krajowe bedzie wigzato si¢ z koniecznos$cia
przyporzadkowania istniejacej infrastruktury do odpowiednich kategorii, przy czym zadanie to bedzie realizowane przez
organy jednostek samorzadu terytorialnego wtasciwe dla danej kategorii trasy. W odniesieniu do tras lokalnych zadanie to
bedzie wykonywane przez wojtow (burmistrzow, prezydentdw miast) oraz zarzady powiatow, w odniesieniu do tras
regionalnych — przez zarzady wojewodztw, natomiast w zakresie tras krajowych — przez zarzady wojewodztw we
wspotpracy z marszatkiem wojewodztwa petnigcym funkcje koordynacyjng. Proces klasyfikacji bedzie miat charakter
jednorazowy i porzadkujacy oraz bedzie oparty w duzej mierze na istniejagcych dokumentach planistycznych i
ewidencyjnych, w tym regionalnych koncepcjach sieci tras dla roweréw oraz istniejgcych oznaczeniach tras turystycznych.
W praktyce oznacza to, ze znaczna cze$C tras posiada juz przypisane funkcje, co ogranicza zakres niezbednych analiz.
Szacuje si¢, ze najwigksze obcigzenie organizacyjne moze wystapi¢ na poziomie samorzagdow wojewodztw, ktore beda
odpowiedzialne za przyporzadkowanie tras o znaczeniu regionalnym oraz udziat w wyznaczaniu tras krajowych, przy czym
liczba tych tras jest ograniczona i dotyczy glownych korytarzy komunikacyjnych i turystycznych w regionie, a zadanie to
jest obecnie wykonywane przez te organy, cho¢ nie ma charakteru obligatoryjnego. W przypadku gmin i powiatow zadanie
to bedzie rozproszone i obejmie istniejace odcinki infrastruktury rowerowej funkcjonujace w ramach lokalnych uktadow
transportowych. Z uwagi na fakt, ze klasyfikacja nie wymaga prowadzenia odrebnych postepowan administracyjnych ani
pozyskiwania nowych danych terenowych, a jedynie uporzadkowania i przypisania istniejgcych tras do okreslonych
kategorii, jej wptyw na obcigZzenie administracji nalezy ocenic¢ jako nieistotny, krotkoterminowy i mieszczacy si¢ w ramach
juz realizowanych zadan. Zadanie to bedzie mogto by¢ realizowane w ramach istniejacych struktur organizacyjnych, w
szczegolnosci przez komorki odpowiedzialne za transport, planowanie przestrzenne lub rozwoj regionalny.

Projektowany podziat kompetencji pomigdzy jednostki samorzadu terytorialnego oraz administracj¢ na poziomie
wojewddztwa bedzie mial charakter porzadkujacy w stosunku do obecnego stanu prawnego. Obecnie znaczaca czes$¢
dzialan zwigzanych z planowaniem tras o charakterze ponadlokalnym jest podejmowana oddolnie przez gminy i powiaty
lub w ramach dobrowolnej wspotpracy migdzy jednostkami, co powoduje konieczno$¢ prowadzenia licznych uzgodnien
miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego oraz powielania analiz planistycznych. Projekt ustawy wprowadza
jednoznaczne przypisanie odpowiedzialnosci za poszczego6lne kategorie tras, co ograniczy zakres tych dziatan na poziomie
lokalnym. W konsekwencji mozna oczekiwaé zmniejszenia obcigzenia po stronie gmin i powiatow w zakresie koordynacji
tras o znaczeniu ponadlokalnym oraz prowadzenia uzgodnien mi¢dzy jednostkami, przy jednoczesnym utrzymaniu ich roli
w zakresie planowania i realizacji tras lokalnych. Jednocze$nie zwigkszeniu ulegnie zakres zadan samorzadow
wojewodztw, ktore przejmg odpowiedzialnos¢ za planowanie i koordynacje tras regionalnych oraz beda uczestniczy¢ w
wyznaczaniu tras krajowych. W praktyce oznacza to koncentracje zadan o charakterze strategicznym i koordynacyjnym




na poziomie wojewodztwa, co jest zgodne z jego rola w systemie planowania rozwoju regionalnego. W zakresie zadan
operacyjnych zwiazanych z ksztatltowaniem tras dla rowerow, zarzadzaniem sieciami tras oraz prowadzeniem rejestrow i
dziatan koordynacyjnych, projekt ustawy wprowadza czesciowo nowe obowiazki, ktore koncentruja si¢ przede wszystkim
na poziomie samorzadu wojewodztwa. W szczegolnosci dotyczy to prowadzenia elektronicznych rejestrow tras dla
rowerow oraz rejestrow porozumien, nadawania oznaczen trasom oraz prowadzenia pomiaréw ruchu rowerowego, a takze
dzialan zwigzanych z koordynacja regionalnych i krajowych sieci tras. W poréwnaniu do stanu obecnego oznacza to
zwigkszenie zakresu zadan o charakterze ewidencyjnym, analitycznym i koordynacyjnym po stronie zarzadow
wojewddztw, przy czym nalezy podkreslic, ze czgs¢ tych dziatan jest juz obecnie realizowana w praktyce (np. w ramach
systemow informacji przestrzennej lub zarzadzania trasami turystycznymi), cho¢ nie w sposob jednolity i obowigzkowy.
Jednocze$nie na poziomie gmin i powiatow nie przewiduje si¢ istotnego zwigkszenia zakresu obowigzkéw — ich rola bedzie
polegata przede wszystkim na przekazywaniu danych do rejestrow oraz wspotpracy przy wyznaczaniu tras, co w praktyce
zastapi obecne, czgsto bardziej rozproszone i mniej sformalizowane formy wspoétdziatania.

Wprowadzenie koordynacji na poziomie krajowym przez wyznaczonego marszalka wojewodztwa spowoduje natomiast
ograniczenie koniecznos$ci prowadzenia wielostronnych uzgodnien pomigdzy wojewddztwami, co w praktyce oznacza
zmniejszenie obcigzen organizacyjnych zwiazanych z koordynacjg tras o znaczeniu ponadregionalnym. W tym kontekscie,
zadania marszalka wojewodztwa pehiacego funkcj¢ koordynatora krajowej sieci tras dla roweréw majag w istotnym
zakresie charakter kontynuacji dziatan juz obecnie realizowanych w ramach wspotpracy samorzadéw wojewodztw. W
szczegolnosci zadania zwigzane z koordynacja przebiegu tras o znaczeniu ponadregionalnym, wymiang informacji oraz
wypracowywaniem wspolnych rozwigzan sg obecnie wykonywane w ramach Zespotu ds. mobilnosci rowerowej
dziatajagcego przy Konwencie Marszatkow Wojewddztw RP. W praktyce oznacza to, ze projekt ustawy nie tworzy
catkowicie nowych obowigzkow, lecz nadaje istniejacym dziataniom bardziej sformalizowany charakter oraz wyposaza je
w podstawe prawna.

W rezultacie projektowany podzial kompetencji prowadzi do zmniejszenia rozproszenia zadan i bardziej efektywnego ich
rozlozenia pomiedzy poszczegolne szczeble administracji, przy jednoczesnym umiarkowanym zwigkszeniu obcigzenia na
poziomie wojewoOdztwa oraz ograniczeniu obcigzen koordynacyjnych na poziomie lokalnym.

Jak wskazano powyzej, projekt ustawy wprowadza szczegdlny tryb przygotowania inwestycji w zakresie drog
rowerowych, ktory upraszcza i czeSciowo integruje obecnie rozproszone procedury administracyjne. Ponizej
przedstawiono porownanie przebiegu procesu inwestycyjnego w stanie obecnym oraz po wprowadzeniu projektowanych
rozwigzan.




Tryb uproszczony Tryb standardowy

Dpcyzja 0 ustaleniy lokalizacjj
Inwestycji cely pub[icznego
lub mpzp

DULDR
(wtym nabycie nieruchomogoi Nabycie nieruchomosci sp, st
SPiJSTiinne) iprywatnych

(umowy/wywiaszczenie UGN)

Nabycie nieruchomoéci
Prywatnych

(umowa "WyWiaszezem'e UeN) Odrolnienie, wylesienie, zgoda

Nawycinke drzew jtq.

Decyzja budowlana

Decyzja budowlang

Objasnienie skrotow

DULDR - decyzja o ustaleniu lokalizacji drogi rowerowej

SP - skarb panstwa

JST - jednostki samorzadu terytorialnego

mpzp - miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego

UGN - ustawa o gospodarce nieruchomosciami

Decyzja budowlana — pozwolenie na budowe lub zgtoszenie wykonywania robét budowlanych

Realizacja ,,samodzielnej” drogi rowerowej poza pasem drogowym: stan obecny (1) i stan po wprowadzeniu

projektowanych przepisow (2)

(1) Stan obecny — tryb standardowy (brak regulacji szczegolnej)

Realizacja drogi rowerowej wymaga przeprowadzenia szeregu odrgbnych postgpowan administracyjnych:
uzyskanie decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycje celu publicznego (jezeli brak mpzp) — ustawowy termin wydania
decyzji wynosi maksymalnie 65 dni; w praktyce, uwzgledniajac przygotowanie wniosku, uzgodnienia oraz ewentualne
uzupehienia dokumentacji, catkowity czas procedury wynosi ok. 2-6 miesigcy,
— uzyskanie decyzji srodowiskowej (jezeli wymagana) — ok. 3-12 miesiecy,

— uzyskanie zgod branzowych i uzgodnien — ok. 2-6 miesigcy,

— podzial nieruchomosci — ok. 3-6 miesigcy,
nabycie nieruchomosci (rokowania + ewentualne wywlaszczenie na podstawie ustawy o gospodarce nieruchomosciami)

— ok. 6-18 miesigcy,
— uzyskanie pozwolenia na budowe — ok. 2-4 miesigce.
W praktyce proces ten trwa lacznie od ok. 18 miesigcy do nawet 4-5 lat, przy czym poszczegélne etapy realizowane sa
sekwencyjnie, a brak zgody witasciciela jednej nieruchomosci moze wstrzymac realizacje catej inwestycji.
(2) Stan po wprowadzeniu projektowanych przepiséw — tryb uproszczony
Projekt ustawy wprowadza decyzje o ustaleniu lokalizacji drogi rowerowej (DULDR), ktdra integruje kluczowe elementy

procesu inwestycyjnego. W szczegolnosci:
a) jedna decyzja zastgpuje decyzje o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego oraz znaczng cz¢$¢ uzgodnien

branzowych,
b) zatwierdza podzialy nieruchomosci i okresla zakres przejec,
¢) integruje opinie organow, ktoére sag wydawane w terminie 30 dni, przy czym niewydanie opinii w tym terminie traktuje

si¢ jako brak zastrzezen do wniosku,
d) stanowi fakultatywny, szczegolny tryb realizacyjny funkcjonujacy rownolegle do przepisow o planowaniu i

zagospodarowaniu przestrzennym, bez wylaczania mozliwosci stosowania tych przepisow.
Procedura realizacji drogi rowerowej w trybie uproszczonym przebiega nastepujgco:

— przygotowanie wniosku (mapy, wykazy nieruchomosci) — ok. 2-4 miesigce,




— uzyskanie opinii — maks. 30 dni,

— wydanie decyzji lokalizacyjnej — maks. 60 dni,

— postepowanie odwotawcze — ok. 1-2 miesigce,

— nabycie nieruchomosci (czgsciowo z mocy prawa, czgsciowo w trybie UGN) — ok. 3-9 miesiecy,

— pozwolenie na budowe — ok. 2-4 miesiace.

Laczny czas przygotowania inwestycji ulega skroceniu do ok. 9-24 miesigcy.

Wprowadzenie decyzji DULDR pozwala na skrocenie calego procesu inwestycyjnego $rednio o ok. 30-50%, eliminacje

czesci etapow, prowadzenie cze$ci dziatan rownolegle (np. opinie i przygotowanie dokumentacji) oraz ograniczenie ryzyka

wielomiesiecznych opdznien zwigzanych z uzgodnieniami. Najwigeksze oszczgdnos$ci czasowe wystepuja:

e na etapie uzgodnien (skrocenie z 2-6 miesigcy do 30 dni),

e na etapie lokalizacji inwestycji,

e czeSciowo na etapie pozyskiwania nieruchomosci (integracja z decyzja DULDR w zakresie gruntow Skarbu Panstwa
1JST).

W stanie obecnym przygotowanie inwestycji wymaga uzyskania co najmniej 4-6 odrebnych decyzji administracyjnych

oraz szeregu uzgodnien branzowych. Po wprowadzeniu projektowanych przepisow decyzja o ustaleniu lokalizacji

inwestycji celu publicznego zostaje wyeliminowana, wigkszo$¢ uzgodnien zostaje zastapiona opiniami w ramach jednej

procedury, podziaty nieruchomosci zatwierdzane sg w jednej decyzji, a liczba postepowan administracyjnych ulega

ograniczeniu do 2-3 kluczowych etapow (decyzja lokalizacyjna, ewentualne postgpowanie wywlaszczeniowe, pozwolenie

na budowe). W rezultacie liczba odrgbnych procedur ulega redukcji o ok. 30-50%, a proces inwestycyjny staje si¢ bardziej

przewidywalny i mniej podatny na op6znienia.

Najwieksze korzy$ci wynikajace z projektowanych rozwiazan wystapia w przypadku inwestycji przebiegajacych przez

wiele nieruchomosci i tras o charakterze regionalnym i krajowym, ze wzgledu na ich znaczng dlugosc.

Projekt ustawy nie wprowadza natomiast nowych obcigzen regulacyjnych dla obywateli ani przedsigbiorcow. Uzytkownicy

tras dla rowerow nie sg objeci dodatkowymi obowigzkami, a wtasciciele nieruchomosci prywatnych moga zosta¢ wlaczeni

w system tras dla rower6w na zasadzie dobrowolnych porozumien. Odrebnie, w przypadku realizacji nowej drogi

rowerowej w szczegdlnym trybie inwestycyjnym, projekt dopuszcza — po bezskutecznej probie nabycia nieruchomosci w

drodze umowy — jej wywlaszczenie za odszkodowaniem. Brak jest rowniez obowiazkow informacyjnych skierowanych

do podmiotdéw prywatnych, takich jak koniecznos$¢ sktadania wnioskow, raportdw czy danych statystycznych.

9. Wplyw na rynek pracy

Wplyw projektowanych regulacji na rynek pracy bedzie posredni, umiarkowanie pozytywny i rozproszony w czasie, bez
skutkéw o charakterze naglym lub systemowym.

Projekt ustawy nie wprowadza bezposrednio nowych etatéw ani obowiazku zwigkszania zatrudnienia w administracji
publicznej. Zadania po stronie jednostek samorzadu terytorialnego i samorzadéw wojewodztw — takie jak wyznaczanie
tras dla rowerdw, zawieranie porozumien, prowadzenie rejestréw czy sporzadzanie raportéw — sg i dalej beda mogty by¢
realizowane w ramach istniejacych struktur organizacyjnych i przy wykorzystaniu obecnych zasobéw kadrowych. W
konsekwencji nie przewiduje si¢ wzrostu zatrudnienia w sektorze publicznym, cho¢ w niektorych jednostkach moze
wystapi¢ potrzeba czasowego wzmocnienia kompetencji planistycznych, analitycznych lub koordynacyjnych (np. przez
przesunigcia wewnetrzne lub zlecanie czgsci zadan).

Jednoczesnie projektowana ustawa stwarza sprzyjajace warunki dla wzrostu zatrudnienia w sektorach powigzanych z
realizacja inwestycji rowerowych, w szczegdlnosci w budownictwie infrastrukturalnym, projektowaniu, inzynierii
drogowej, utrzymaniu infrastruktury oraz ushlugach doradczych i planistycznych. Uporzadkowanie ram prawnych i
koordynacja sieci tras dla rowerow zwigkszaja przewidywalno$¢ inwestycji, co moze sprzyjac stabilniejszemu popytowi
na prac¢ w tych branzach, zwlaszcza na poziomie lokalnym i regionalnym.

Posredni wptyw na rynek pracy moze rowniez wystapi¢ w sektorze turystyki i ustug lokalnych. Rozwoj spojnych tras dla
rowerow o znaczeniu regionalnym i krajowym zwigksza atrakcyjnos¢ obszaréw potozonych poza gléwnymi osrodkami
miejskimi, co moze prowadzi¢ do wzrostu zatrudnienia w malych przedsigbiorstwach zwigzanych z obstuga ruchu
turystycznego, transportem lokalnym, gastronomig i noclegami.

Podsumowujac, projekt ustawy nie wywoluje negatywnych skutkow dla rynku pracy, nie powoduje redukcji zatrudnienia
ani wzrostu kosztow pracy, a jego dlugofalowym efektem moze by¢ stopniowy wzrost liczby miejsc pracy w sektorach
infrastrukturalnych i ustugowych, wynikajacy z lepszej koordynacji i intensyfikacji dziatan inwestycyjnych w obszarze
infrastruktury dla rowerow.

10. Wplyw na pozostale obszary

X srodowisko naturalne [ ] demografia X informatyzacja

X sytuacja i rozwoj regionalny X] mienie panstwowe X zdrowie

[ ] sady powszechne, administracyjne lub X inne:

wojskowe bezpieczenstwo panstwa

Omoéwienie Wplyw projektowanych regulacji na wskazane obszary ma w przewazajacej mierze charakter posredni,

wplywu pozytywny i dlugofalowy, przy jednoczesnym braku istotnych ryzyk systemowych.




W odniesieniu do $rodowiska naturalnego projektowana ustawa sprzyja ograniczaniu negatywnego
oddziatywania transportu na srodowisko przez wspieranie rozwoju ruchu roweréw jako niskoemisyjnej
formy mobilnosci. Tworzenie spdjnych sieci tras dla rowerdw moze przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia
emisji zanieczyszczen powietrza i hatasu, zwlaszcza w obszarach zurbanizowanych i turystycznych.
Jednoczesnie projekt ustawy nie ingeruje w procedury ocen oddziatywania na Srodowisko ani nie znosi
istniejacych wymogow ochronnych, co ogranicza ryzyko negatywnego wplywu inwestycji na obszary
cenne przyrodniczo.

W zakresie sytuacji i rozwoju regionalnego regulacje maja wyraznie pozytywny wplyw.
Uporzadkowanie zasad tworzenia lokalnych, regionalnych i krajowych tras dla roweréw wzmacnia
spojnos¢ terytorialng, poprawia dostgpno$¢ komunikacyjng obszarow peryferyjnych oraz sprzyja
rozwojowi turystyki rowerowej. Projekt ustawy wspiera roéwnomierny rozwoj regiondw przez
umozliwienie koordynacji inwestycji wykraczajacych poza granice administracyjne pojedynczych
jednostek samorzadu terytorialnego.

W odniesieniu do demografii proponowane przepisy moga wplynaé na poprawe jakosci zycia,
dostgpnosci transportowej i atrakcyjnosci przestrzeni publicznej, co z kolei moze przetozy¢ si¢ na
sprzyjanie zatrzymywaniu mieszkancow w mniejszych miejscowosciach oraz zwickszeniu ich
atrakcyjnos$ci osiedlenczej, jednak efekt ten nie bedzie bezposredni ani mierzalny w krotkim okresie.
Jezeli chodzi o mienie panstwowe, projekt ustawy przewiduje oddzialywanie na mienie Skarbu Panstwa
oraz mienie jednostek samorzadu terytorialnego, polegajace na przechodzeniu wtasno$ci nieruchomosci
przeznaczonych pod drogi rowerowe na rzecz wlasciwych jednostek samorzadu terytorialnego.
Mechanizm ten nie obejmuje nieruchomosci Skarbu Panstwa zajetych pod waty przeciwpowodziowe.
Przej$cie wilasnosci nastgpuje na cele publiczne zwigzane z realizacja zadan jednostek samorzadu
terytorialnego w zakresie transportu i dotyczy wylacznie nieruchomosci wskazanych w ostatecznej
decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi rowerowej. Oznacza ono przesuni¢cie majatku w ramach sektora
finanséw publicznych, a nie jego prywatyzacje.

W obszarze informatyzacji projekt ustawy wprowadza umiarkowany, lecz pozytywny impuls.
Obowigzek prowadzenia elektronicznych rejestréow tras dla rowerdw i rejestrow porozumien sprzyja
standaryzacji danych, ich dostepnosci oraz interoperacyjnosci migdzy jednostkami samorzadu
terytorialnego. Regulacje te moga by¢ realizowane w oparciu o istniejagce systemy teleinformatyczne
administracji publicznej, bez koniecznosci tworzenia nowych, kosztownych rozwigzan centralnych.
Wpltyw na zdrowie publiczne nalezy oceni¢ jako jednoznacznie pozytywny. Rozwdj bezpiecznej i
spojnej infrastruktury dla roweréw sprzyja zwigkszeniu aktywnos$ci fizycznej spoleczenstwa,
ograniczeniu chorob cywilizacyjnych oraz poprawie zdrowia psychicznego. Posrednio moze to rowniez
prowadzi¢ do zmniejszenia obcigzen systemu ochrony zdrowia w dtuzszej perspektywie.

Projektowana ustawa nie bgdzie miata negatywnego wptywu na bezpieczenstwo panstwa. Ustawa nie
zmienia zasad ochrony infrastruktury krytycznej ani kompetencji wlasciwych organdow i zarzadcow
infrastruktury wynikajacych z przepiséw odrebnych, w tym ustawy z dnia 23 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 1234, z p6zn. zm.).

11. Planowane wykonanie przepiséw aktu prawnego

Przewiduje si¢ wejscie w zycie przepisdw projektowanej ustawy po uplywie sze$ciu miesiecy od dnia ogloszenia w
Dzienniku Ustaw RP.

12. W jaki sposéb i kiedy nastapi ewaluacja efektow projektu oraz jakie mierniki zostang zastosowane?

Na poziomie centralnym nie przewiduje si¢ oceny efektow nowych regulacji prawnych w odniesieniu do procesu
inwestycyjnego, jak i do spotecznych oraz przestrzennych rezultatéw wdrazania projektowanej ustawy, poniewaz efekty
projektowanej ustawy beda oczywiste.

Projekt ustawy przewiduje jednak mechanizm monitorowania funkcjonowania systemu tras dla rowerow w formie
corocznego raportu o trasach dla rowerdw, sporzadzanego przez marszatka wojewodztwa petniacego funkcje
koordynacyjng i przekazywanego ministrowi wtasciwemu do spraw transportu. Raport ten bedzie zawierat w szczego6lnosci
wykaz tras regionalnych i krajowych oraz dane dotyczace ich przebiegu i dtugosci, co umozliwi biezace §ledzenie rozwoju
sieci tras dla rowerow w skali kraju. Nalezy jednak podkresli¢, Ze raport ten ma charakter informacyjny i koordynacyjny,
a nie ewaluacyjny w S$cistym znaczeniu, tj. nie stanowi narzedzia oceny efektywnos$ci regulacji w oparciu o
zestandaryzowane wskazniki i metody badawcze.

Ocena efektow na poziomie jednostek samorzadu terytorialnego moze mie¢ charakter fakultatywny, przede wszystkim
ze wzgledu na zréznicowany zakres i tempo realizacji inwestycji w zakresie drog rowerowych przez poszczegélne
jednostki. W wielu gminach i powiatach inwestycje te beda realizowane stopniowo, w zaleznosci od dostgpnych §rodkoéw
finansowych, uwarunkowan przestrzennych oraz lokalnych potrzeb, co powoduje, ze obowiagzkowa, sformalizowana ocena
moglaby by¢ przedwczesna lub nieadekwatna do faktycznego etapu wdrazania regulacji. Dodatkowo, skutki
projektowanych regulacji bedg ujawnialy si¢ w dlugim horyzoncie czasowym i w duzej mierze bgda zalezne od czynnikow
zewnetrznych, takich jak polityka transportowa panstwa, poziom finansowania inwestycji czy zmiany zachowan




komunikacyjnych mieszkancow. Pozostawienie oceny jako narzgdzia fakultatywnego umozliwia jej przeprowadzanie w
momentach rzeczywiscie uzasadnionych, np. po zakonczeniu wigkszych programow inwestycyjnych lub na potrzeby
aktualizacji polityk publicznych, zapewniajac wigksza elastyczno$é, proporcjonalno$¢ i adekwatno$¢ analizy do
rzeczywistych potrzeb decydentow.

13. Zalaczniki (istotne dokumenty zZrédlowe, badania, analizy itp.)

Brak zalacznikow.
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