UZASADNIENIE

Projekt ustawy o zmianie ustawy o kierujacych pojazdami oraz niektoérych innych ustaw
wprowadza kompleksowe zmiany w systemie szkolenia 1 egzaminowania kandydatéw na
kierowcow oraz kierowcoOw, ukierunkowane na: zwigkszenie rzetelnosci i transparentnosci
procesu szkolenia praktycznego poprzez wprowadzenie nagrywania czesSci praktycznej
egzaminu wewngtrznego przeprowadzanego w osrodku szkolenia kierowcoOw na koniec kursu
nauki jazdy oraz pilotazowego projektu w postaci cyfrowej karty kursanta, poprawe
racjonalnosci i efektywnos$ci egzaminu panstwowego, reform¢ systemu opracowywania i
weryfikacji pytan egzaminacyjnych poprzez utworzenie Centrum do Spraw Szkolenia i
Egzaminowania, podniesienie wymagan kwalifikacyjnych wobec instruktoréw oraz
dostosowanie przepisow do potrzeb organizacyjnych jednostek wojskowych prowadzacych

szkolenie kierowcoOw na potrzeby Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskie;j.

Projekt ustawy wprowadza takze kompleksowe i bardzo oczekiwane zmiany zasad ruchu
rowerowego dzieci i uzyskiwania karty rowerowej, majace na celu zwigkszenie bezpieczenstwa

niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego.

Gléwnym celem projektowanej regulacji jest kompleksowa reforma systemu szkolenia i
egzaminowania kierujacych pojazdami, nie tylko kandydatéw na kierowcow, ale réwniez
najmlodszych uzytkownikoéw drég, zmierzajaca do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
poprzez lepsze przygotowanie przysztych kierowcoOw do rzeczywistych, dynamicznych i

nieprzewidywalnych warunkéw na drodze.

Dotychczasowy stan prawny nie zapewnia wystarczajagcych mechanizméw weryfikacji
rzeczywistego przebiegu szkolenia praktycznego na prawo jazdy prowadzonego przez osrodki
szkolenia kierowcow, co stwarza ryzyko nierzetelnej realizacji obowiazkowej liczby godzin
jazd oraz utrudnia nadzor organdéw administracji publicznej nad tym procesem. Jednocze$nie
obecna konstrukcja czes$ci praktycznej egzaminu panstwowego, wymagajaca pelnego
powtorzenia egzaminu (lgcznie z placem manewrowym) w przypadku niezaliczenia jedynie
jazdy w ruchu drogowym, generuje dodatkowe koszty i obcigzenia organizacyjne dla oséb
egzaminowanych oraz wojewodzkich osrodkéow ruchu drogowego. Ponadto dotychczasowy
model opracowywania pytan egzaminacyjnych — zgodnie z ktéorym pytania przygotowuje
podmiot zewnetrzny, a zatwierdza minister wiasciwy do spraw transportu — nie zapewnia

dostatecznego nadzoru nad pracg niezaleznych ekspertow, gdyz brak jest instrumentow



pozwalajacych na bezposrednie oddziatywanie na sposob realizacji powierzonych im zadan. W
efekcie model ten nie gwarantuje ani odpowiedniej jako$ci merytorycznej bazy pytan, ani
rzetelnosci 1 przejrzystosci procesu jej opracowywania i1 weryfikacji — zwlaszcza w obliczu

zmieniajgcego si¢ stanu prawnego 1 postepujacego rozwoju technologicznego.

Obecnie obowigzujacy system egzaminowania z zakresie prawa jazdy kategorii B 1 Bl
nadmiernie premiuje wiedz¢ encyklopedyczng i umiejetnosci odtworcze nabyte na placu
manewrowym kosztem zdolno$ci do trafnego rozpoznawania zagrozen, podejmowania
wlasciwych decyzji i1 bezpiecznego zachowania w ruchu drogowym. Baza pytan
egzaminacyjnych, liczaca ponad 3 500 pozycji, jest zbyt rozbudowana, trudna do biezacej
aktualizacji 1 sklania do mechanicznego zapamietywania odpowiedzi, co pozostaje w
sprzecznosci z celem egzaminu, ktérym jest rzetelna ocena rzeczywistych kompetencji

kierowcow.

Proponowana nowelizacja jest odpowiedzig na te problemy. Projektowane rozwigzania
obejmuja cztery wzajemnie uzupetniajace si¢ obszary: reorganizacj¢ systemu opracowywania
1 weryfikacji pytan egzaminacyjnych oraz podstaw programowych, wzmocnienie nadzoru nad
procesem szkolenia i egzaminowania, reform¢ struktury i kryteriow egzaminu panstwowego
oraz unowoczesnienie programéw nauczania. W dluzszej perspektywie zmiany te maja
przyczyni¢ si¢ do ograniczenia liczby wypadkow drogowych, a takze do wzmocnienia zaufania

spotecznego do systemu uzyskiwania uprawnien do kierowania pojazdami.

I.  Zmiana zasad ruchu rowerowego dzieci i uzyskiwania karty rowerowej, majaca

na celu zwiekszenie bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu drogowego

Projektowane zmiany majg na celu zwigkszenie bezpieczenstwa dzieci jako niechronionych
uczestnikow ruchu drogowego, poprzez dostosowanie przepisOw regulujacych zasady ruchu
rowerowego do realiow spotecznych oraz do rozwigzan obowigzujacych w innych panstwach
cztonkowskich Unii Europejskiej, a takze urealnienie systemu szkolenia i egzaminowania na
karte rowerowa. Dotychczasowy stan prawny, oparty na sztywnej granicy wieku 10 lat jako
warunku legalnego kierowania rowerem, w praktyce prowadzi do licznych sytuacji
niezgodnych z rzeczywistymi potrzebami rodzin oraz nie sprzyja rzeczywistemu

bezpieczenstwu dzieci w ruchu drogowym.

Zniesienie minimalnego wieku do kierowania rowerem



Obowigzujace przepisy przewiduja, ze dziecko ponizej 10. roku Zycia nie ma prawa legalnie
kierowa¢ rowerem, nawet pod bezposrednia opieka rodzica lub opiekuna i traktowane jest jako
pieszy. Rozwigzanie to nie znajduje odpowiednika w ustawodawstwie wigkszosci panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej (poza Litwag) i w praktyce prowadzi do sytuacji, w ktorej
rodzice poruszajacy si¢ rowerami na drogach przeznaczonych dla ruchu tych pojazdow wraz z
miodszymi dzie¢mi (ponizej 10 lat) tamig obowigzujace przepisy, mimo zachowania pelnej

kontroli nad bezpieczenstwem dziecka.

Projekt znosi sztywng granice wieku uprawniajaca do kierowania rowerem, pozostawiajac
jednoczesénie zréznicowanie sytuacji prawnej dziecka w zaleznosci od wieku i posiadania karty

rOWerowe;j:

1) dzieci ponizej 14. roku zycia beda mogly kierowac rowerem samodzielnie po uzyskaniu
karty rowerowej (mozliwej do uzyskania od 9. roku zycia), a bez karty rowerowej —

wylacznie pod opiekg osoby, ktora ukonczyta co najmniej 16 lat;

2) dzieci powyzej 14. roku zycia beda mogty kierowa¢ rowerem samodzielnie bez
dodatkowych warunkow (karta rowerowa nie bedzie wymagana dla mtodziezy powyzej
14 lat — ten wiek zazwyczaj odpowiada wiekowi ukonczenia 8 klasy szkoty

podstawowej).

Rozwigzanie to zapewnia rodzinom mozliwo$¢ wspolnego, legalnego poruszania si¢ rowerami
niezaleznie od wieku dziecka, przy jednoczesnym zachowaniu wymogu formalnego
potwierdzenia umiejetnosci (karta rowerowa) w przypadku samodzielnej jazdy dzieci

najmtodszych.

Jednoczesnie projekt utrzymuje dotychczasowy minimalny wiek 13 lat uprawniajacy do
kierowania hulajnogg elektryczng oraz urzadzeniem transportu osobistego (UTO), z uwagi na
odmienng charakterystyke tych pojazdéw — wicksza predkosé, inng technike jazdy oraz
mniejszg stabilno$¢ w pordwnaniu z rowerem, co uzasadnia utrzymanie wyzszego progu
wiekowego dla tej kategorii pojazdow. Uzytkownicy tych pojazdéw tez beda zobowigzani

przez caly czas od 13 do 18 roku zycia posiada¢ kart¢ rowerowa.
Zmiana definicji pieszego

W konsekwencji zniesienia granicy wieku do kierowania rowerem, projekt przewiduje
wykreslenie z definicji pieszego dziecka do lat 10 kierujacego rowerem pod opieka osoby

dorostej. Dziecko kierujgce rowerem bedzie zawsze traktowane jako kierujacy, a nie jako



pieszy, niezaleznie od wieku. Zmiana ta usuwa dotychczasowg niespdjnos¢, zgodnie z ktora
dziecko do 10. roku zycia, uznawane prawnie za pieszego, nie mogto legalnie korzysta¢ z drogi
dla rowerow nawet pod opieka osoby doroste] — co w praktyce zmuszato rodziny, ktére nie
chciaty fama¢ obowigzujacych przepisow, do rozdzielania si¢ na drodze (starsze rodzenstwo
powyzej 10. roku zycia musiato korzysta¢ z drogi dla rowerdéw, podczas gdy dziecko do 10.

roku zycia (jako pieszy) wraz z jego opiekunem zmuszeni byli korzysta¢ z drogi dla pieszych).

Nowa regulacja umozliwia opiekunowi samodzielny wybor trasy przejazdu — drogg dla
rowerdw lub droga dla pieszych — w zaleznosci od okoliczno$ci 1 oceny bezpieczenstwa, co

pozwala na wspolne poruszanie si¢ rodziny ta samg infrastrukturg drogows.

Obnizenie wieku uzyskania karty rowerowej oraz wieku, do ktorego jest ona wymagana

w przypadku kierowania rowerem

Projekt obniza minimalny wiek uprawniajacy do uzyskania karty rowerowej z 10 do 9 lat.
Zmiana ta odpowiada praktyce szkolnej, w ramach ktorej zdecydowana wigkszo$¢ dzieci
przystepuje do egzaminu na karte rowerowg w klasie IV szkoty podstawowej. Obecne
rozwigzanie prowadzi do trudnosci dla ucznidow, ktérzy rozpoczgli nauke szkolng jako

sze$ciolatkowie 1 w klasie IV nie osiggneli jeszcze wieku 10 lat.

Jednoczes$nie projekt obniza maksymalny wiek, do ktéorego wymagane jest posiadanie karty
rowerowej, z 18 do 14 lat — co jest naturalng konsekwencja wprowadzenia zasady, zgodnie z
ktora osoby powyzej 14. roku zycia uzyskujg pelne, bezwarunkowe uprawnienie do
samodzielnego kierowania rowerem. Utrzymany zostaje natomiast dotychczasowy wymog
posiadania uprawnienia (karty rowerowej lub odpowiedniej kategorii prawa jazdy: AM, Al,

B1, B lub T) do kierowania hulajnogg elektryczng 1 UTO w przedziale wieku od 13 do 18 lat.
Zasady korzystania z drogi dla pieszych przez kierujacych rowerem

Obowigzujace przepisy dopuszczajg korzystanie przez rowerzyste z drogi dla pieszych jedynie
w Scisle okreslonych, wyjatkowych sytuacjach (opieka nad dzieckiem do lat 10, brak
alternatywnej infrastruktury przy drogach o duzej predkosci ruchu, niekorzystne warunki
atmosferyczne). W zwiazku ze zniesieniem sztywnej granicy wieku do kierowania rowerem
oraz zmiang definicji pieszego, konieczne jest rozszerzenie katalogu przypadkow, w ktorych
dozwolone jest korzystanie z drogi dla pieszych, tak aby zapewni¢ bezpieczenstwo

najmtodszym i najmniej do§wiadczonym uczestnikom ruchu.

Projekt przewiduje w tym zakresie:



1) mozliwos¢ korzystania z drogi dla pieszych przez wszystkie dzieci do 14. roku zycia —
samodzielnie, jezeli posiadajg karte rowerowa, albo pod opieka osoby dorostej, jezeli

karty rowerowej nie posiadaja;

2) mozliwos¢ korzystania z drogi dla pieszych przez opiekundw towarzyszacych dzieciom

do 14. roku zycia nieposiadajacym karty rowerowej;

3) w przypadku braku drogi dla roweréw — mozliwo$¢ korzystania z drogi dla pieszych
przez rodziny jadace w grupie z opiekunem dziecka do 14. roku zycia bez karty
rowerowej, a takze przez osoby przewozace na rowerze dziecko do lat 7 lub dziecko w

przystosowanej konstrukcyjnie przyczepce rowerowe;.

Rozszerzeniu uprawnienia towarzyszy jednoczesne wprowadzenie obowigzku zachowania
przez rowerzyste szczegdlnej ostroznosci, poruszania si¢ z predkoScig niezagrazajaca
bezpieczenstwu pieszych, ustepowania im pierwszenstwa oraz nieutrudniania ich ruchu — co
ma zapobiec obnizeniu poziomu bezpieczenstwa pieszych w zwiazku z poszerzeniem grona

0s6b uprawnionych do korzystania z chodnika.
Obnizenie wieku opiekuna sprawujacego opieke nad dzieckiem bez karty rowerowej

Projekt dopuszcza mozliwo$¢ sprawowania opieki nad dzieckiem kierujgcym rowerem, ktore
nie posiada karty rowerowej, przez osobe¢ niepetnoletnig, ktéra ukonczyta 16 lat, z wylaczeniem
strefy zamieszkania. Rozwigzanie to uwzglednia typowe sytuacje zyciowe (np. starsze
rodzenstwo towarzyszace mtodszemu dziecku w drodze do szkoty) i pozwala na elastyczne,
zgodne z prawem sprawowanie opieki bez konieczno$ci kazdorazowego angazowania osoby
petoletniej, przy zachowaniu wymogu, aby opiekun miat wiek pozwalajacy na realng ocene

sytuacji na drodze i podejmowanie odpowiedzialnych decyz;ji.
Centralizacja i ujednolicenie systemu egzaminowania na kart¢ rowerowa

Obecny system szkolenia i egzaminowania na kart¢ rowerowa charakteryzuje si¢ brakiem
jednolitych, ogodlnopolskich standardow oraz brakiem oficjalnej, jawnej bazy pytan
egzaminacyjnych, a takze nie obejmuje elementow praktycznego przygotowania dzieci do
poruszania si¢ w warunkach zblizonych do rzeczywistego ruchu drogowego. Prowadzi to do
sytuacji, w ktorej dzieci uzyskuja uprawnienie do samodzielnego poruszania si¢ po drogach
publicznych bez odpowiedniego przygotowania praktycznego, co negatywnie wptywa na ich

bezpieczenstwo.



Projekt powierza Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania (tworzone i1 dziatajace w
ramach struktury organizacyjnej Instytutu Transportu Samochodowego) zadania w zakresie
opracowywania pytan egzaminacyjnych oraz zatozen do podstaw programowych szkolenia i

egzaminowania na kart¢ rowerowa, wprowadzajac:
1) jawny, ogdlnodostepny katalog pytan egzaminacyjnych,

2) jednolite ogdlnopolskie standardy przeprowadzania cz¢sci teoretycznej 1 praktycznej

egzaminu,

3) obowigzek uwzglednienia w szkoleniu i egzaminowaniu praktycznych umiejgtnosci
kierowania rowerem w warunkach maksymalnie zblizonych do rzeczywistego ruchu

drogowego.

Centralizacja 1 standaryzacja systemu maja zapewni¢ poréwnywalny, wysoki poziom
przygotowania wszystkich dzieci uzyskujacych kart¢ rowerowa, niezaleznie od miejsca

zamieszkania czy szkoty, do ktérej uczeszczaja.

Reasumujac, proponowane zmiany prowadza do urealnienia przepiséw regulujacych ruch
rowerowy dzieci, dostosowania ich do faktycznych zachowan komunikacyjnych rodzin oraz do
standardow obowigzujacych w innych panstwach czlonkowskich Unii Europejskie;j.
Jednoczesnie — poprzez wprowadzenie jednolitych standardow szkolenia i egzaminowania,
obejmujacych elementy praktyczne w warunkach zblizonych do rzeczywistego ruchu
drogowego, a takze poprzez precyzyjne okreslenie zasad korzystania z drog dla pieszych i
obowigzkow rowerzystow wobec pieszych — projekt ma na celu podniesienie poziomu
bezpieczenstwa zardwno dzieci kierujacych rowerem, jak i pieszych uczestnikow ruchu

drogowego.
II. Zmiana zasad szkolenia i egzaminowania kandydatow na kierowcow i kierowcow
Pilotaz — Cyfrowa karta kursanta (art. 1 pkt 7 w zakresie art. 23b—art. 23h)

Projektowane przepisy art. 23b—23h ustawy o kierujgcych pojazdami wprowadzaja do porzadku
prawnego instytucje programu pilotazowego, w ramach ktorego osrodki szkolenia kierowcow
(OSK) oraz podmioty prowadzace szkolenie, o ktorych mowa w art. 26 ust. 1 pkt 1a lub ust. 3
ustawy (szkoty ksztalcace przyszlych kierowcow oraz branzowe centra umiejetnosci (BCU)
prowadzace kursy na prawo jazdy), beda mogly dobrowolnie rejestrowac przebieg szkolenia w
zakresie nauki jazdy oraz czg$¢ praktyczng egzaminu wewnetrznego w cyfrowej karcie

kursanta prowadzonej w systemie teleinformatycznym.



Podstawowym celem projektowanej regulacji jest ograniczenie zjawiska tzw. ,.fikcyjnych
jazd”, tj. fikcyjnego dokumentowania przeprowadzonych zaje¢ godzin szkolenia, ktére w
rzeczywistosci si¢ nie odbyty, a takze zwigkszenie transparentno$ci 1 wiarygodnosci procesu
szkolenia kandydatow na kierowcow. Obecnie stosowana papierowa lub elektroniczna, lecz
niepodlegajaca zewngtrznej, biezacej weryfikacji, dokumentacja szkolenia umozliwia
manipulacje w zakresie faktycznego przebiegu kursu, co przektada si¢ na niedostateczne
przygotowanie czesci kursantow do samodzielnego uczestnictwa w ruchu drogowym i — w

konsekwencji — na poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Wybdr formuty programu pilotazowego, opartego na dobrowolnym przystapieniu OSK, szkét
1 BCU, wynika z koniecznos$ci zweryfikowania w warunkach rzeczywistych — a nie wytacznie
na etapie konsultacji — funkcjonalno$ci, niezawodnosci oraz obcigzen organizacyjnych i
finansowych zwigzanych z wdrozeniem cyfrowej karty kursanta, zanim rozwigzanie to zostanie
ewentualnie objete obowigzkiem powszechnym. Takie podejsScie pozwala ograniczy¢ ryzyko
wdrozenia rozwigzan nieadekwatnych do realiow funkcjonowania OSK, szkot i BCU, w
szczegblnosci podmiotdw mniejszych, dziatajagcych na obszarach o gorszej infrastrukturze

teleinformatyczne;j.

Art. 23f naktada na ministra wtasciwego do spraw transportu obowigzek dokonania, nie pdznie;j
niz na 6 miesiegcy przed kazdorazowym uptywem okresu obowigzywania programu
pilotazowego, oceny jego wynikow pod katem zasadnosci przedtuzenia programu lub
wprowadzenia w nim zmian. Rozwigzanie to zapewnia cykliczng, oparta na analizach i
informacjach Centrum do Spraw Szkolenia 1 Egzaminowania, weryfikacje skutecznos$ci
programu, a jednoczesnie — z uwagi na ograniczenia konstytucyjne dotyczace katalogu zrodet
prawa — nie przesadza samodzielnie o obj¢ciu obowigzkiem rejestrowania w cyfrowej karcie
kursanta wszystkich OSK, szkét i BCU. Ewentualne wprowadzenie takiego obowiazku o
charakterze powszechnym wymagatoby odrebnej nowelizacji ustawowej. Kluczowe znaczenie
w tym procesic beda mialy doswiadczenia 1 wyniki analiz wynikajagce z programu
pilotazowego, a takze glos strony spotecznej. Uzyskanie szerokiego poparcia interesariuszy dla
proponowanych zmian w zakresie cyfrowej karty kursanta, w tym akceptacji z ich strony dla
wynikajacych z nich dodatkowych obcigzen administracyjnych zwigzanych z rejestracja
aktywnosci w tej aplikacji, stanowi warunek niezbedny dla skutecznego i trwatego wdrozenia
nowych regulacji. Brak takiego konsensusu mogiby bowiem skutkowaé trudno$ciami w
praktycznym stosowaniu nowych przepisOw oraz oslabi¢ ich rzeczywista efektywnosc.

Projektowane przepisy dotyczace pilotazu w zakresie cyfrowej karty kursanta pozwolg na



przetestowanie tego rozwigzania i ewentualne uzyskanie poparcia stalego wdrozenia tego
rozwigzania u podmiotéw realizujacych zadania zwigzane ze szkoleniem i nadzorem nad

szkoleniem.
Indywidualny program szkolenia

Art. 23g wprowadza instytucje indywidualnego programu szkolenia, umozliwiajgca
uczestnikom programu pilotazowego — w przypadkach uzasadnionych szczegdlnymi
potrzebami procesu szkolenia — wystgpienie do Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania
o zatwierdzenie odstepstw od standardowego modelu szkolenia, przy zachowaniu gwarancji,
ze taki program nadal zapewnia realizacje¢ celow 1 efektéw szkolenia oraz przygotowanie do
bezpiecznego uczestnictwa w ruchu drogowym. Zatwierdzenie 1 uchylenie indywidualnego
programu nastgpuja w drodze decyzji administracyjnej, z zapewnieniem drogi odwotawczej do
ministra wlasciwego do spraw transportu, co odpowiada standardom wynikajacym z art. 78

Konstytucji RP.

Rejestracja  przebiegu egzaminu wewnetrznego i egzaminu panstwowego

przeprowadzanego (art. 1 pkt 7 w zakresie art. 23i—art. 23k oraz pkt 24)

Projekt wprowadza obowiazek rejestrowania obrazem przebiegu cz¢sci praktycznej egzaminu
wewnetrznego (przeprowadzanego przez osrodek szkolenia kierowcdéw) oraz obrazem i
dzwigkiem czg$ci praktycznej egzaminu panstwowego (przeprowadzanego przez wojewoddzki
osrodek ruchu drogowego). Obowigzek rejestrowania przebiegu czesci praktycznej egzaminu
wewngetrznego oraz panstwowego nie bedzie dotyczyt egzaminéw na prawo jazdy kategorii
AM, Al, A2, A oraz T. Rozwigzanie to ma na celu wzmocnienie obiektywnos$ci oceny
umiejetnosci  osoby  egzaminowanej, ograniczenie = mozliwosci  nieuzasadnionego
kwestionowania wynikow egzaminu oraz zapewnienie materialu dowodowego w przypadku
skarg, postgpowan dyscyplinarnych lub podejrzenia popetnienia wykroczenia lub przestepstwa

w trakcie egzaminu.

Okreslenie maksymalnego okresu przechowywania zapisu przebiegu czesci praktycznej
egzaminu wewnetrznego (90 dni, z wydluzeniem do czasu prawomocnego zakonczenia
postgpowania w przypadkach spornych) odpowiada konieczno$ci wywazenia interesu w
zapewnieniu mozliwo$ci weryfikacji przebiegu egzaminu z zasadg minimalizacji przetwarzania
danych osobowych, wynikajaca z przepisow rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia 2016 r. w sprawie ochrony osob fizycznych w zwiazku z

przetwarzaniem danych osobowych i w sprawie swobodnego przeptywu takich danych oraz



uchylenia dyrektywy 95/46/WE (ogoélne rozporzadzenie o ochronie danych). Zakaz
wykorzystywania nagrania w celach komercyjnych lub promocyjnych przez osrodek szkolenia
kierowcoéw (bez zgody osoby szkolonej) stanowi dodatkowag gwarancje, ze dane te beda

wykorzystywane wylgcznie w celu, dla ktorego zostaly zarejestrowane.

Oplaty za wpis do rejestru dostawcow cyfrowej karty kursanta oraz za zatwierdzenie

indywidualnego programu szkolenia

Zgodnie z projektowanymi przepisami podmiotami dostarczajacymi system teleinformatyczny
obslugujacy cyfrowa kart¢ kursanta beda mogly by¢ te podmioty, ktore ztoza odpowiedni
wniosek 1 zostang wpisane do rejestru dostawcoéw systemOw teleinformatycznych
prowadzonego przez Dyrektora Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania. Niniejszy

wniosek bedzie podlegat optacie.

Z kolei podmiot prowadzacy szkolenie na prawo jazdy, ktéry przystgpi do programu
pilotazowego, bedzie obowigzany korzysta¢ wylacznie z systemu teleinformatycznego
obslugujacego cyfrowa karte kursanta dostarczanego przez podmiot wpisany do rejestru
dostawcow cyfrowej karty kursanta. Podmiot prowadzacy szkolenie, uczestniczacy w
programie pilotazowym, bedzie méogt wystapi¢ do Dyrektora Centrum do Spraw Szkolenia i
Egzaminowania z wnioskiem o zatwierdzenie indywidualnego programu szkolenia. Niniejszy

wniosek bedzie podlegat optacie.

Projektowane przepisy przewiduja, ze oplaty nie moga by¢ wyzsze niz:

- 5 000 zt za rozpatrzenie wniosku o wpis do rejestru dostawcow cyfrowej karty kursanta,
- 2 000 zt za rozpatrzenie wniosku o zatwierdzenie indywidualnego programu szkolenia.

Wysokos¢ optat zostanie okreslona przez ministra wlasciwego do spraw transportu w drodze

rozporzadzenia.

Zmiany w przebiegu nauki jazdy i egzaminu praktvcznego:

Zmiana wymogu posiadania placu manewrowego przez oSrodek szkolenia kierowcow
prowadzacy szkolenie wylacznie w zakresie kategorii B lub B1 przy zachowaniu
obowiazku posiadania placu szkoleniowego, czyli terenu zabezpieczonego przed dostepem
0s0b trzecich w trakcie przeprowadzania na nim zaj¢¢ praktycznych w ramach nauki

jazdy.



Obowigzujace przepisy nakltadaja na osrodki szkolenia kierowcow (OSK), szkoly i BCU
prowadzace szkolenie w zakresie uprawnien kategorii B lub Bl wymdg posiadania placu
manewrowego spetniajacego szczegotowe, jednolite parametry techniczne, niezaleznie od skali

1 charakteru prowadzonej dziatalnosci.

Jednoczes$nie analiza celu, jakiemu shuzy posiadanie placu manewrowego, wskazuje, ze istotg
tego wymogu nie jest sam fakt dysponowania okreslong infrastruktura, lecz zapewnienie
kursantom mozliwosci nabycia podstawowych umiejetnosci i wykonywania manewrow w
warunkach bezpiecznych, tj. z dala od ruchu drogowego, w sposdb niezagrazajacy innym
uczestnikom ruchu ani samym osobom uczgcym si¢ prowadzenia pojazdu. Cel ten moze zostaé
osiggniety roOwniez na terenie, ktoéry nie stanowi placu manewrowego w rozumieniu
dotychczasowych przepisow, pod warunkiem ze teren taki speilnia réwnowazne wymogi
funkcjonalne — w szczego6lnosci jest zabezpieczony przed dostepem osdb trzecich w czasie

prowadzenia na nim zajec.

Projekt przewiduje rezygnacj¢ z obowigzku posiadania placu manewrowego jako statego,
wyodrebnionego elementu infrastruktury OSK, szkoty i BCU szkolacego wylacznie w zakresie

kategorii B lub B1, zastepujac go obowigzkiem zapewnienia innego terenu, ktory:

1) jest zabezpieczony przed dostgpem osob trzecich w trakcie przeprowadzania na nim
zaje¢ praktycznych w ramach nauki jazdy — co ma gwarantowaé bezpieczenstwo
kursantéw 1 instruktoréw podczas wykonywania ¢wiczen, w szczego6lnosci przez osoby

o najmniejszym doswiadczeniu;

2) zapewnia mozliwo$¢ bezpiecznej nauki podstawowych umiejetnosci i manewrow przez
kursantow najmniej doswiadczonych — co pozwala instruktorowi na wprowadzenie
kursanta w podstawy prowadzenia pojazdu bez konieczno$ci wykonywania tych

¢wiczen od razu w ruchu drogowym;

3) umozliwia instruktorowi przeprowadzenie cze¢sci zaje¢ z nauki jazdy w warunkach
bezpiecznych, poza drogg publiczna, strefg zamieszkania i strefg ruchu — co odpowiada
dotychczasowej funkcji placu manewrowego, jednak bez sztywnego przypisania jej do

jednego, formalnie zdefiniowanego rodzaju terenu.

Proponowane rozwigzanie ma charakter funkcjonalny, a nie infrastrukturalny — liczy

rzeczywista przydatnos$¢ terenu (placu szkoleniowego) do bezpiecznego prowadzenia zajec



praktycznych oraz zapewnienie, ze w czasie zaj¢¢ osoby postronne nie beda miaty do niego

dostepu.

Proponowana zmiana ograniczy koszty przedsigbiorcow oraz innych podmiotow
prowadzacych osrodki szkolenia kierowcow wytacznie w zakresie kategorii B 1 BI,
umozliwiajac im elastyczne dostosowanie miejsca prowadzenia zaje¢ praktycznych do
lokalnych warunkéw, przy jednoczesnym zachowaniu standardu bezpieczenstwa kursantow na
poziomie odpowiadajacym dotychczasowym wymogom dotyczacym placu manewrowego.
Zmiana nie obniza poziomu bezpieczenstwa szkolenia, poniewaz warunki funkcjonalne, jakie
musi spelnia¢ wykorzystywany teren, odpowiadaja celowi, jakiemu dotychczas stuzyt plac

manewrowy.

Wymég posiadania placu manewrowego znajduje uzasadnienie w odniesieniu do tych kategorii
uprawnien, w ramach ktorych cze$¢ panstwowego egzaminu na prawo jazdy jest
przeprowadzana na placu manewrowym (np. kategorie C, D czy odpowiednie kategorie
motocyklowe), poniewaz osoba szkolona musi mie¢ mozliwo$¢ praktycznego przygotowania

si¢ do zadan egzaminacyjnych realizowanych w warunkach placu manewrowego.

Konsekwencjg wejscia w zycie projektowanych zmian bedzie konieczno$¢ dostosowania do
nich przepisow wykonawczych do ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujacych pojazdami w
zakresie zmiany zasad egzaminowania na placu manewrowym, tak aby ocena egzaminatora
mogta — takze w odniesieniu do zadan wykonywanych na placu manewrowym — skupiaé si¢ na
ocenie realnych umiejetnosci niezbednych do bezpiecznego poruszania si¢ w ruchu drogowym
oraz do wykonywania zadan kierowcy zawodowego, a nie na ocenie wyuczonych manewrow.
Przyktadowo planowane jest wprowadzenie zmian i1 zlagodzenie kryteriow oceniania w

zakresie mozliwosci korekty zadan egzaminacyjnych.

W zakresie o$rodkéw i1 podmiotéw prowadzacych szkolenia osob ubiegajacych sie o
uprawnienia do kierowania pojazdami kategorii B i B1 zasadne jest utrzymanie wymogu placu
szkoleniowego, jako bezpiecznego terenu, na ktorym przyszli kierowcy beda mogli zdobywac
wiedze 1 cze$¢ umiejetnosci niezbednych do bezpiecznego prowadzenia pojazdu — takich jak
np. wstegpne opanowanie obstugi pojazdu, ruszanie, zatrzymywanie, parkowanie czy
wykonywanie manewréw w warunkach kontrolowanych. Rozwigzanie to pozwala zachowac
elastycznos¢ procesu szkolenia 1 dostosowa¢ go do indywidualnych potrzeb i poziomu
umiejetnosci osoby szkolonej, bez naktadania na OSK, szkoty 1 BCU obowigzku dysponowania

wyspecjalizowang infrastrukturg w postaci placu manewrowego.



Warto podkresli¢, ze place manewrowe dotychczas posiadane przez podmioty prowadzace
szkolenia 1 spelniajagce dotychczasowe wymogi beda jednocze$nie speinia¢ wymogi
przewidziane dla placu szkoleniowego. Nowy wymog nie bedzie zatem wigzal si¢ z
koniecznoscig ponoszenia jakichkolwiek dodatkowych kosztow przez podmioty obecnie
prowadzace szkolenia, ktore dysponuja placem manewrowym — beda one moglty w dalszym

ciggu wykorzystywac posiadang infrastrukture bez koniecznosci jej dostosowywania.

Rozwigzanie to gwarantuje jednoczesnie, ze osoba szkolona od poczatku procesu nauki jazdy
przyswaja prawidtowe wzorce zachowan i nawyki zgodne z obowigzujacymi zasadami ruchu
drogowego, niezaleznie od tego, czy zajecia sa prowadzone na dotychczasowym placu

manewrowym, czy na innym terenie spetniajgcym wymogi placu szkoleniowego.

Proponowane zmiany nie wplywaja negatywnie na poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego
ani na jako$¢ przygotowania oséb ubiegajacych si¢ o uprawnienia do kierowania pojazdami
kategorii B 1 B1, jednocze$nie ograniczajac zbedne obcigzenia regulacyjne 1 koszty po stronie

przedsiebiorcow prowadzacych osrodki szkolenia kierowcow.

Nalezy takze wskazac, ze na potrzebg przeprowadzenia gruntownej analizy obowigzujacych
norm prawnych w celu likwidacji cze$ci praktycznej egzaminu panstwowego na placu
manewrowym wskazata takze Najwyzsza Izba Kontroli w wystapieniu pokontrolnym z 2023 r.
W maju 2023 r. Najwyzsza Izba Kontroli opublikowata informacj¢ o wynikach kontroli pn.
»System szkolenia kandydatéw na kierowcoéw” (P/21/033/KIN). Izba wskazata m.in. ze
szkolenie kandydatéw na kierowcéw (w tym weryfikacja wiedzy 1 umiejetnosci podczas
egzaminu) nadal nie przygotowuje do bezpiecznego i1 sprawnego uczestnictwa w ruchu
drogowym, radzenia sobie w trudnych sytuacjach na drogach, a zwlaszcza na drogach o
podwyzszonej dopuszczalnej predkosci. Szkolenie kandydatéw na kierowcoéw jest
ukierunkowane na uzyskiwanie pozytywnych wynikow egzaminéw, a nie na nabycie
odpowiedniego poziomu wiedzy, umiejetnosci i zachowan gwarantujacych bezpieczne i
odpowiedzialne kierowanie pojazdami przez osoby szkolone. Ubiegajacy si¢ o uprawnienie do
kierowania pojazdami wykazuja si¢ niezrozumieniem i brakiem interioryzacji poznawanych
tresci oraz wylacznie pamigciowym opanowaniem tresci teoretycznych 1 praktycznych. W tym
kontekscie NIK wskazala, ze zgodnie z przepisami dyrektywy 2006/126/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie praw jazdy wykonanie manewrdéw nie jest obligatoryjnie
zwigzane ze specjalnym miejscem jakim jest plac manewrowy. Jest to mozliwo$¢, a nie
obowigzek. Ponadto zgodnie z przepisami dyrektywy wykonanie specjalnych manewrow nie

jest warunkiem przystgpienia do drugiej czesci egzaminu praktycznego, czyli jazdy w ruchu



drogowym. Natomiast w Polsce od 1992 r. egzamin praktyczny dla kandydatéw na prawo
jazdy, kandydatéw na instruktorow oraz kandydatow na egzaminatorow sktada si¢ z dwoch
czgsci. Przy czym polski model egzaminowania, pomimo wielu uproszczen, nadal jest
skoncentrowany wokot zadan na placu manewrowym. Jak wynika z przeprowadzonych analiz,
Srednio ponad 30 % kandydatow na kierowcodw konczy egzamin na placu manewrowym, nie

majac szans by sprawdzi¢ swoje kwalifikacje w ruchu drogowym.

Ponadto Miedzynarodowa Komisja ds. Szkolenia i Egzaminowania na Prawo Jazdy (CIECA -
fr. Commission Internationale des Examens de Conduite Automobile) wskazuje nastgpujace
zalety wykonywania manewréw w ruchu drogowym:
— lepsze przygotowanie kandydata: musi uwzgledni¢ réwniez warunki ruchu,
— doktadniejsza ocena umiej¢tnosci kandydata: kandydat musi umie¢ wykonywaé
manewry na drodze, a wigc ocena jego umiejetno$ci powinna réwniez nastgpowac na
drodze, ocena kandydata na placu manewrowym nie gwarantuje wtasciwego wykonania

manewroOw na drodze.

CIECA zauwaza, ze dyrektywa dopuszcza stosowanie placu manewrowego, a praktyka w tym
zakresie w poszczegOlnych panstwach jest zroznicowana. Place manewrowe na egzaminach
praktycznych na prawo jazdy nie sg stosowane w nastepujacych panstwach cztonkowskich UE:
Belgia, Bulgaria, Cypr, Czechy, Estonia, Finlandia, Francja, Niemcy, Wegry, Irlandia, Lotwa,

Luksemburg, Malta, Monako, Irlandia, Portugalia, Rumunia, Hiszpania, Szwecja, Holandia.

Proponowana nowelizacja podgza w tym zakresie za wigkszo$cig panstw UE, w ktorych plac
manewrowy nie jest czg¢sciag egzaminu, a takze jest zgodna z obowigzujaca dyrektywa
2006/126/WE w sprawie praw jazdy, jak roéwniez z opublikowang juz nowa dyrektywa
Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2025/2205 z dnia 22 pazdziernika 2025 r. w sprawie
praw jazdy zmieniajacg rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1724 i
dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022/2561 oraz uchylajaca dyrektywe
2006/126/WE Parlamentu Europejskiego i Rady i rozporzadzenie Komisji (UE) nr 383/2012,

do ktorej przepisy krajowe beda musiaty zosta¢ dostosowane do listopada 2029 r.

Zachowanie wyniku czesci praktycznej uzyskanego na placu manewrowym (art. 1 pkt 19

lit. e, pkt 23 w zakresie art. 53b i art. 53¢)

Zmiana wprowadza zasade, ze osoba, ktora uzyskata pozytywny wynik na placu manewrowym,
lecz negatywny w ruchu drogowym, przy kolejnym przystapieniu do egzaminu przystepuje

wylacznie do czesci przeprowadzanej w ruchu drogowym. Wynik zachowuje wazno$¢ przez



24 miesiace od dnia jego uzyskania, co stanowi rozwigzanie analogiczne do funkcjonujacej juz
od 2014 r. zasady bezterminowej (a w tym przypadku czasowo ograniczonej) waznosci wyniku

czes$ci teoretycznej egzaminu.

Wprowadzenie limitu czasowego (24 miesigce) jest uzasadnione potrzeba zachowania
aktualno$ci zweryfikowanych umiej¢tnosci manewrowych w $wietle zmieniajacych sie¢
przepisOw ruchu drogowego oraz naturalnego procesu utraty wprawy przy braku regularnej

praktyki.

Konsekwentnie wprowadzono przepis (art. 53b ust. 2), zgodnie z ktorym optata za czgsé
praktyczng przeprowadzang w trybie skréconym pobierana jest w tej samej wysokosci co optata
za pelny egzamin, co odzwierciedla niezmieniony zakres pracy organizacyjnej i
administracyjnej wojewodzkiego osrodka ruchu drogowego zwigzanej z przeprowadzeniem
egzaminu, niezaleznie od tego, czy obejmuje on obie czesci, czy tylko jazde w ruchu

drogowym.

Modyfikacja zakresu cz¢sSci praktycznej egzaminu na placu manewrowym (art. 1 pkt 19

lit. d)

Wylaczenie kategorii B 1 Bl z zakresu zadan realizowanych na placu manewrowym, z
jednoczesnym wprowadzeniem nowego elementu sprawdzajacego umiejetnosé przygotowania
do jazdy 1 oceny stanu technicznego pojazdu, odpowiada szerszej reformie ograniczajacej rolg
placu manewrowego w egzaminie na rzecz przeniesienia wickszosci elementéw oceny
umiejetnosci kierowey do rzeczywistych warunkéw ruchu drogowego, w ktorych kandydat

bedzie faktycznie wykonywat czynnosci kierowcy po uzyskaniu uprawnien.

Projekt likwiduje obligatoryjny egzamin praktyczny na placu manewrowym dla kategorii B 1
B1. Ocena umiejetnosci kandydata odbywa si¢ wylacznie w warunkach rzeczywistego ruchu
drogowego, ktory obejmuje nieodiacznie wykonywanie manewrdéw. Rozwigzanie to jest
zgodne z praktyka stosowang w wigkszo$ci panstw cztonkowskich Unii Europejskiej. Plac
manewrowy zachowuje swoje znaczenie jako element procesu szkolenia, w ktérym kandydaci

nabywaja w bezpiecznych warunkach podstawowe umiej¢tnosci kierowania pojazdem.

Obligatoryjny egzamin praktyczny na placu manewrowym dla kategorii B 1 Bl jest
rozwigzaniem stosowanym coraz rzadziej w panstwach cztonkowskich Unii Europejskie;j.
Wigkszo$¢ z nich przeniosta punkt cigzkosci egzaminu praktycznego na ocen¢ zachowania

kierowcy w rzeczywistym ruchu drogowym, uznajac, ze umiej¢tnosci odtworcze, takie jak



wykonywanie manewréw mig¢dzy pachotkami, majg ograniczone znaczenie dla bezpieczenstwa
w ruchu drogowym w poréwnaniu z kompetencjami w zakresie przewidywania zagrozen,
wlasciwej reakcji 1 bezpiecznej wspotpracy z innymi uczestnikami ruchu. Projekt przewiduje
likwidacje obligatoryjnego egzaminu praktycznego na placu manewrowym w zakresie prawa
jazdy kategorii B 1 Bl przy jednoczesnym zachowaniu placu szkoleniowego jako elementu
procesu szkolenia, w ktorym kandydaci nabywaja podstawowe umiejetnosci kierowania

pojazdem w kontrolowanym srodowisku.

Ograniczenie liczby podejs¢ do egzaminu praktycznego tego samego dnia (art. 1 pkt 18 i
pkt 20)

Wprowadzenie zakazu ponownego przystepowania w tym samym dniu do cz¢sci praktycznej
egzaminu panstwowego, z ktdrego uzyskano wynik negatywny, ma na celu przeciwdziatanie
praktyce wielokrotnego, mechanicznego podejmowania kolejnych préb w krotkim odstgpie
czasu, bez odpowiedniego przygotowania, co generuje nieefektywne wykorzystanie zasobow
wojewodzkich osrodkow ruchu drogowego oraz nie sluzy rzeczywistemu podniesieniu
umiejetnosci osoby egzaminowanej. Jednoczesnie przewidziano wyjatek dla sytuacji, gdy
egzamin nie doszedt do skutku z przyczyn niezaleznych od osoby egzaminowanej (np. awaria
techniczna, zdarzenie losowe), gwarantujac w takim przypadku wyznaczenie nowego terminu

bez dodatkowej optaty.

Wprowadzenie 12-miesi¢cznego terminu waznosci wyniku czesci teoretycznej egzaminu

panstwowego (art. 1 pkt 21)

Wprowadza si¢ 12-miesigczny termin wazno$ci wyniku czgsci teoretycznej egzaminu
panstwowego od dnia jego uzyskania, przy zachowaniu bezterminowej wazno$ci wynikow
egzamindw uzyskanych przed wejsciem w zycie projektowanej ustawy na zasadach

dotychczasowych.

Oznacza to odejscie od modelu bezterminowej waznos$ci wyniku egzaminu teoretycznego,
obowigzujacego w polskim porzadku prawnym od dnia 24 sierpnia 2014 r. na podstawie ustawy
z dnia 26 czerwca 2014 r. o zmianie ustawy o kierujacych pojazdami (Dz. U. poz. 970). Przed
ta datg — od dnia 19 stycznia 2013 r. — obowigzywat termin waznos$ci wynoszacy 6 miesigcy.
Projektowany przepis przywraca zatem termin waznosci wyniku egzaminu teoretycznego,

ustalajac go jednak na poziomie istotnie wyzszym niz poprzednio obowigzujgce 6 miesiecy.



Brak jakiegokolwiek terminu wazno$ci wyniku czg$ci teoretycznej prowadzi do sytuacji, w
ktoérej osoba przystepujaca do czesci praktycznej egzaminu — niekiedy po uplywie wielu lat od
zdania teorii — moze legitymowac si¢ wiedzg nieaktualng w stosunku do obowigzujacego stanu
prawnego, co stol w sprzecznosci z celem egzaminu panstwowego, jakim jest rzeczywista, a

nie jedynie formalna, weryfikacja kwalifikacji kandydata na kierowce.

Zgodnie z art. 52 ust. 1 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujacych pojazdami, warunkiem
przystapienia do czeSci praktycznej egzaminu panstwowego jest uzyskanie pozytywnego
wyniku z czg$ci teoretycznej. Obie czgsci egzaminu stanowig funkcjonalng 1 merytoryczng
cato$¢ — wiedza teoretyczna ma znajdowac przetozenie na umiejetnosci sprawdzane w czesci
praktycznej. Wprowadzenie racjonalnego, ale ograniczonego w czasie okresu waznosci wyniku
czesSci teoretycznej ma na celu zapewnienie, ze egzamin praktyczny odbywa si¢ w okresie, w
ktorym wiedza teoretyczna kandydata pozostaje aktualna i bezposrednio uzyteczna w trakcie
zdawania cze$ci praktycznej, co przyczynia si¢ do podniesienia poziomu bezpieczenstwa ruchu

drogowego.

III. Reforma systemu opracowywania pytan egzaminacyjnych — Centrum do Spraw

Szkolenia i Egzaminowania (art. 1 pkt 15, 19, 28, 29, 32, 36, art. 4, art. 10)

Utworzenie Centrum do Spraw Szkolenia 1 Egzaminowania, dzialajacego w strukturze
organizacyjnej Instytutu Transportu Samochodowego, odpowiada na potrzebe zapewnienia
niezaleznego, transparentnego i merytorycznie ugruntowanego procesu opracowywania,
weryfikacji 1 aktualizacji pytan egzaminacyjnych stosowanych zaro6wno na egzaminie
panstwowym na prawo jazdy, jak i na egzaminach teoretycznych dla instruktorow,

egzaminatoréw, instruktordw techniki jazdy oraz kierowcow wykonujacych transport drogowy.

Dotychczasowy model, w ktorym pytania egzaminacyjne byty przygotowywane przez podmiot
zewnetrzny 1 jedynie zatwierdzane przez ministra wlasciwego do spraw transportu, nie
zapewnial wystarczajacej zdolnosci do biezacej weryfikacji aktualno$ci i prawidtowos$ci pytan
w $wietle zmieniajacych si¢ przepisow, postepu technologicznego w motoryzacji oraz danych
o wypadkach drogowych. Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania, wyposazone w
kompetencje do systematycznej analizy wynikéw egzamindéw oraz danych o zdarzeniach
drogowych, a wspierane przez dziatajaca przy nim Rade Konsultacyjng ztozong z ekspertow z
réznych dziedzin (bezpieczenstwo ruchu drogowego, dydaktyka, psychologia transportu,
ratownictwo medyczne 1 inne), ma zapewni¢ wyzsza jako$¢ merytoryczng oraz wigksza

elastyczno$¢ w reagowaniu na zmieniajace si¢ okolicznosci.



Istotnym elementem reformy jest roOwniez ograniczenie maksymalnej liczby pytan w bazie
egzaminacyjnej z ok. 3500 do 1500, co ma umozliwi¢ skoncentrowanie procesu weryfikacji na
mniejszej, lecz lepiej zweryfikowanej 1 czesciej aktualizowanej bazie pytan, zamiast

rozproszenia zasobow na bardzo duzg liczbe pytan o nieréwnej jakosci merytoryczne;j.

Wprowadzenie mozliwosci przekazywania propozycji pytan egzaminacyjnych przez podmioty
zewngetrzne 1 osoby prywatne, z jednoczesnym wytaczeniem wynagrodzenia za ich przekazanie
oraz przeniesieniem autorskich praw majatkowych na Skarb Panstwa, ma umozliwi¢
wykorzystanie wiedzy eksperckiej §rodowiska zewnetrznego (np. instruktoréw, osrodkow
szkolenia, organizacji branzowych) przy zachowaniu jednolitej wtasnosci i kontroli nad
catoscig bazy pytan egzaminacyjnych przez panstwo, co jest niezbedne dla zapewnienia

jednolitosci 1 wiarygodnos$ci egzaminu panstwowego na terenie calego kraju.

Finansowanie dziatalno$ci Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania ze $rodkéw
pochodzacych z oplaty za czg$¢ teoretyczng egzaminu panstwowego i testu kwalifikacyjnego
przeprowadzanego w WORD (art. 1 pkt 29) zapewnia stabilne 1 przewidywalne Zrédto
finansowania nowej instytucji, powigzane z rzeczywistg skalg realizowanych egzaminéw, bez

koniecznosci tworzenia dodatkowego obcigzenia budzetowego.

Przy Centrum do Spraw Szkolenia 1 Egzaminowania bg¢dzie dziala¢ Rada Konsultacyjna —
spoteczny organ doradczo-opiniodawczy skupiajacy co najmniej 12 ekspertdw posiadajacych
wiedze ekspercka i do§wiadczenie zawodowe m.in. w zakresie prawa o ruchu drogowym,
szkolenia 1 egzaminowania kandydatow na kierowcdw 1 kierowcow, psychologii transportu,

dydaktyki oraz medycyny ratunkowe;.

Zasadne jest zapewnienie udzialu w sktadzie Rady Konsultacyjnej — opiniujacej pytania
egzaminacyjne wykorzystywane w procesie egzaminowania o0sOb ubiegajacych sie o
uprawnienia do kierowania pojazdami oraz wykonujacych zawody instruktora, egzaminatora i
instruktora techniki jazdy, a takze w zakresie uzyskiwania kwalifikacji kierowcy zawodowego
— przedstawicieli podmiotéw ratowniczych, w tym m.in. Panstwowej Strazy Pozarnej, jak
rowniez innych wtasciwych stuzb i instytucji, ktorych kompetencje 1 doswiadczenie pozostajg
w bezposrednim zwigzku z bezpieczenstwem ruchu drogowego, ratownictwem oraz
egzekwowaniem przepisoOw. Jest to réwniez uzasadnione ze wzgledu na specyfike zadan
realizowanych przez te formacje oraz ich praktyczne do§wiadczenie w reagowaniu na zdarzenia

drogowe.



Za wzorcowy przyktad warto wskaza¢ Panstwowa Straz Pozarna, ktéra jako podmiot wiodacy
w ramach systemu ratowniczo-gasniczego, posiada unikalng wiedz¢ operacyjng wynikajacg z
bezposredniego udzialu w dziataniach ratowniczych prowadzonych na miejscu wypadkow 1
kolizji drogowych. Wiedza ta obejmuje w szczegoélnosci rzeczywiste przyczyny zdarzen,
typowe zachowania uczestnikow ruchu drogowego w sytuacjach zagrozenia, a takze najczesciej
wystepujace bledy popetniane przez kierujacych.
Udziat przedstawicieli Policji 1 Pahstwowej Strazy Pozarnej w pracach Rady Konsultacyjne;j
umozliwi wilgczenie do procesu opracowywania 1 opiniowania pytan egzaminacyjnych
elementow odzwierciedlajacych realne warunki dziatan ratowniczych oraz faktyczne
zagrozenia wystepujace w ruchu drogowym. W szczegdélnosci moze to przyczynié¢ si¢ do
lepszego uwzglednienia zagadnien zwigzanych z:

- prawidlowym zabezpieczeniem miejsca zdarzenia drogowego,

— zasadami wspotdziatania uczestnikow ruchu z stuzbami ratowniczymi,

- zachowaniem kierujacych w sytuacjach nagtych i kryzysowych,

- identyfikacjg zagrozen wynikajacych z nowoczesnych technologii stosowanych w

pojazdach.

Ponadto Policja i Panstwowa Straz Pozarna dysponuje doswiadczeniem w zakresie edukacji i
profilaktyki bezpieczenstwa, co pozwala na wlasciwe ukierunkowanie tresci egzaminacyjnych

pod katem ksztattowania pozadanych postaw 1 nawykéw wsrdd przyszitych kierowcow.

Wiaczenie przedstawicieli tych formacji do prac Rady Konsultacyjnej sprzyja¢ bedzie zatem
podniesieniu jako$ci merytorycznej pytan egzaminacyjnych, ich wigkszemu powigzaniu z
praktyka oraz zwigkszeniu skutecznosci systemu szkolenia i egzaminowania kierowcow w

zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Zasadne jest rowniez uwzglednienie w sktadzie Rady Konsultacyjnej przedstawicieli sSrodowisk
eksperckich oraz branz bezposrednio zaangazowanych w proces szkolenia i egzaminowania

kandydatow na kierowcow.

W szczegbdlnosci nalezy wskaza¢ na potrzebe udziatu ekspertow z zakresu bezpieczenstwa
ruchu drogowego, w tym przedstawicieli jednostek naukowo-badawczych oraz organizacji
zajmujacych si¢ analizag wypadkéw drogowych i profilaktyka bezpieczenstwa, ktérych udziat
zapewni oparcie tresci egzaminacyjnych na aktualnych badaniach, danych statystycznych oraz

dobrych praktykach w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego.



Udziat przedstawicieli branzy egzaminacyjnej i szkoleniowej, w tym instruktorow i
wyktadowcow osrodkéw szkolenia kierowcoOw oraz ich organizacji branzowych,
przedstawicieli podmiotow egzaminujacych oraz egzaminatoréw panstwowych, umozliwi
zapewnienie komplementarnego 1 praktycznego podejscia do ksztaltowania tresci
egzaminacyjnych, poprzez potaczenie perspektywy naukowej, szkoleniowej oraz
egzaminacyjnej, co w konsekwencji przyczyni si¢ do podniesienia skutecznosci systemu

przygotowania kierowcOw oraz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania bedzie prowadzi¢ prace w dedykowanym
systemie teleinformatycznym. Dyrektor Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania bedzie
dokonywat, z zachowaniem przepiséw ustawy z dnia 11 wrzesnia 2019 r. — Prawo zamowien
publicznych (Dz. U. z 2026 r. poz. 793), wyboru dostawcy systemu teleinformatycznego.
System teleinformatyczny musi zapewniaé integralno$¢ z Centralng Ewidencja Pojazdow 1

Kierowcow (CEPiK).

System umozliwi tworzenie 1 weryfikacje pytan egzaminacyjnych oraz automatyczny eksport
zwalidowanych pytan na sale egzaminacyjne wraz z algorytmem ich losowania na egzaminie

panstwowym.

Baza pytan egzaminacyjnych, liczaca obecnie ponad 3 500 aktywnych pozycji, stanowi jeden
z kluczowych probleméw systemu. Jej nadmierna objetos¢ prowadzi do dwéch niekorzystnych
zjawisk: po pierwsze, utrudnia biezace weryfikowanie i aktualizowanie pytan stosownie do
zmian prawa; po drugie, sktania kandydatow do mechanicznego zapamigtywania pytan i
odpowiedzi, co nie przeklada si¢ na nabycie rzeczywistych kompetencji bezpiecznego
kierowcy. Zjawisko to jest efektem ubocznym zbyt duzej i powszechnie dostgpnej bazy pytan,
ktéra umozliwia zaliczenie egzaminu bez rzeczywistego rozumienia zasad bezpiecznego

uczestnictwa w ruchu drogowym.

Proponowane ograniczenie bazy do 1500 pytan wysokiej jakosci, poddanych walidacji
psychometrycznej, jest rozwigzaniem stosowanym z powodzeniem w innych panstwach
cztonkowskich Unii Europejskiej. Wzorzec szwedzki — oparty na selektywnym, przejrzystym i
praktycznie ukierunkowanym zestawie pytan — potwierdza, ze mniejsza baza, zawierajaca
pytania sprawdzajace rozumienie i umiejetnos$¢ przewidywania zagrozen, a nie jedynie pamigé
definicji, skuteczniej przygotowuje kandydatow do bezpiecznej jazdy. Analogiczne podejscie

stosujg Niemcy (ok. 1 000 pytan kategorii B) i Holandia (ok. 1 200 pytan po reformie z 2025 r.).



Projekt powierza Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania opracowanie i opublikowanie
Podstaw Programowych szkolen kandydatow na kierowcow i kierowcéw, kandydatow na
instruktorow 1 instruktorow, kandydatéw na egzaminatorow i egzaminatoréw, kandydatow na
instruktorow techniki jazdy 1 instruktoréw techniki jazdy lub kandydatoéw na kierowcow
wykonujacych transport drogowy i kierowcoéw wykonujacych transport drogowy — wiazacych
dokumentéw okreslajacych cele edukacyjne, zakres tresci obowigzkowych, minimalne efekty
uczenia si¢ oraz zalecane metody dydaktyczne dla kazdego modutu szkolenia. Program
nauczania nie moze by¢ sprzeczny z Podstawami Programowymi ani zawiera¢ tresci nizszego

standardu.

Zasadne jest, aby struktura Podstaw Programowych opierata si¢ na hierarchicznym modelu
GDE (Goals for Driver Education), rekomendowanym przez Komisj¢ Europejska i przyjetym
w systemach szkolenia Norwegii, Finlandii 1 Szwecji. Model ten definiuje cztery poziomy
ksztatcenia: opanowanie pojazdu, jazd¢ w ruchu drogowym, cele i kontekst jazdy oraz cechy
osobowe 1 styl zycia. Kluczowym elementem Podstaw Programowych jest modut §$wiadomosci
ryzyka, obejmujacy ¢wiczenia percepcji zagrozen, samooceny kompetencji i1 przekazanie
informacji zwrotnej po tych ¢wiczeniach lub jezdzie. Badania wskazuja, Zze kandydaci po
tradycyjnym szkoleniu systematycznie przeceniaja wlasne umiejetnosci, a omdéwienie przez
instruktora wnioskow ptynacych ze szkolenia, w tym przekazanie informacji zwrotnej po
¢wiczeniach lub jezdzie szkoleniowej z analizg danych telemetrycznych jest najskuteczniejsza

metoda korekty tej tendencji.

Matryca GDE stanowi wielopoziomowe podejscie do edukacji kierowcdéw, w ramach ktorego
proces ksztalcenia nie ogranicza si¢ wylacznie do nauki techniki prowadzenia pojazdu oraz
znajomosci przepisOw ruchu drogowego, lecz obejmuje rowniez ksztattowanie §wiadomosci
zagrozen, umiejetnosci samooceny oraz odpowiedzialnych postaw w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego. W tym ujeciu fundamentalnym celem systemu szkolenia i egzaminowania
jest ksztattowanie kierowcdw bezpiecznych, a nie wylacznie osob technicznie przygotowanych

do prowadzenia pojazdu.

Istotnym elementem tego podejscia jest konieczno$¢ zapewnienia aktywnego zaangazowania
kursantéw, w tym rowniez w wymiarze emocjonalnym i refleksyjnym, co sprzyja zwiekszeniu
ich $wiadomosci wlasnych ograniczen oraz potencjalnych zagrozeh zwigzanych z
uczestnictwem w ruchu drogowym. Podkreslenia wymaga przy tym, ze w szczegdlnosci mtodzi

kierowcy wykazuja tendencj¢ do przeceniania wlasnych umiejetnosci, co uzasadnia potrzebe



wzmocnienia komponentu edukacyjnego ukierunkowanego na realistyczng oceng¢ ryzyka oraz

odpowiedzialne podejmowanie decyzji w ruchu drogowym.

Przed ich opracowaniem i opublikowaniem Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania
bedzie mogto zasiggnac opinii Rady Konsultacyjnej. Dzigki temu eksperci posiadajacy aktualng
wiedze na temat postgpu technologicznego w motoryzacji beda mogli zapewni¢ uwzglednienie
w podstawach programowych nowoczesnych tresci dotyczacych zaawansowanych systemow
wspomagania kierowcy (ADAS), pojazdow elektrycznych i hybrydowych (BEV/PHEV),
ekodrivingu oraz bezpiecznej interakcji z rowerzystami, pieszymi i uzytkownikami hulajnog
elektrycznych — czyli zagadnien nieobecnych lub stabo reprezentowanych w obecnych

programach nauczania OSK.

Projekt naktada na Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania obowigzek publikowania na
stronie podmiotowej Instytutu Transportu Samochodowego danych statystycznych
dotyczacych wynikow egzaminow panstwowych z podziatem na instruktorow prowadzacych
szkolenie, osrodki szkolenia kierowcow 1 osrodki szkolenia, o$rodki doskonalenia techniki
jazdy 1 wojewodzkie osrodki ruchu drogowego, ze wskazaniem warto$ci $redniej oraz

najmniejszej 1 najwigkszej.

Jawno$¢ tych danych shuzy trzem celom: umozliwi kandydatom na kierowcow $wiadomy
wybor OSK na podstawie obiektywnych danych o jako$ci szkolenia, zapewni organom nadzoru
(starostom, marszatkom wojewddztw) narzedzie umozliwiajace identyfikowanie ewentualnych
nieprawidlowosci, a Centrum do Spraw Szkolenia 1 Egzaminowania oraz ministrowi

wiasciwemu do spraw transportu dostarczy rzetelnej podstawy do dalszych reform systemu.
IV.  Pozostale zmiany

Podniesienie wymagan kwalifikacyjnych wobec instruktorow (art. 1 pkt 12, 14, art. 4 pkt
4)

Wprowadzenie wymogu posiadania co najmniej wyksztatlcenia $redniego lub $redniego
branzowego przez kandydatéw na instruktorow oraz wydtuzenie z 2 do 5 lat wymaganego
okresu posiadania prawa jazdy odpowiada potrzebie podniesienia poziomu merytorycznego i
dydaktycznego osob prowadzacych szkolenie kandydatow na kierowcoOw. Doswiadczenie
praktyki nadzorczej wskazuje, ze krotszy staz w posiadaniu uprawnien do kierowania
pojazdami nie zawsze zapewnia wystarczajacy poziom dojrzatosci 1 doswiadczenia

niezbednego do prowadzenia szkolenia innych osob.



Projekt wprowadza takze dodatkowe wymogi kwalifikacyjne wobec osob prowadzacych
zajecia praktyczne w ramach kursow kwalifikacyjnych, o ktorych mowa w art. 39g ust. 2 pkt 2
lit. b ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym, a wigc 0sOb szkolacych
przysztych kierowcow zawodowych w zakresie kwalifikacji wstepnej 1 kwalifikacji wstepne;j
przyspieszonej. Konieczno$¢ podniesienia wymagan wobec tej grupy wynika ze szczeg6lnego
charakteru szkolenia, jakie prowadza — jego celem nie jest wylacznie nauczenie podstawowych
umiejetnosci prowadzenia pojazdu, lecz przygotowanie kursanta do wykonywania zawodu
kierowcy, a wiec do samodzielnego, bezpiecznego i profesjonalnego realizowania przewozu
drogowego, czgsto w warunkach odbiegajacych od tych, z jakimi ma do czynienia kierowca
amatorski (np. przewdz oséb, przewoz rzeczy, obstuga dokumentacji przewozowej, znajomos¢

specyfiki pracy w transporcie drogowym).

Dotychczasowe przepisy nie przewidywaly w tym zakresie odrgbnych, podwyzszonych
wymogow w stosunku do oséb prowadzacych tego rodzaju zajecia, co w praktyce prowadzito
do sytuacji, w ktorej zajecia praktyczne dla przysztych kierowcdéw zawodowych mogly by¢
prowadzone przez osoby nieposiadajace realnego doswiadczenia zawodowego zwigzanego z
wykonywaniem przewozu drogowego. Taki stan rzeczy mégt budzi¢ watpliwosci co do jakosci
przygotowania kursantéw do faktycznych warunkow pracy w transporcie drogowym oraz do

zagrozen i1 obowigzkow, z jakimi wigze si¢ wykonywanie zawodu kierowcy.

Projektowany art. 39g ust. 2a ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym
wprowadza wobec 0sob, o ktorych mowa w art. 39g ust. 2 pkt 2 lit. b, dodatkowe, kumulatywne

wymogi obejmujace:

1) spetienie warunkéw okreslonych w art. 39a — co zapewnia, ze osoba prowadzaca
zajecia w ramach kursow kwalifikacyjnych spelnia te same podstawowe wymagania,
jakie ustawa przewiduje dla instruktoréw prowadzacych szkolenie w odpowiednim

zakresie;

2) wykazanie si¢ co najmniej 6-miesiecznym do$wiadczeniem zawodowym zwigzanym

bezposrednio z wykonywaniem przewozu drogowego, w postaci:

a) zatrudnienia na stanowisku kierowcy wykonujacego przewo6z drogowy, w wymiarze co

najmniej potowy pelnego wymiaru czasu pracy, albo

b) stazu w przedsigbiorstwie wykonujacym przewo6z drogowy, na stanowisku kierowcy,

dyspozytora lub spedytora.



Wprowadzenie alternatywnych $ciezek spelnienia wymogu do$wiadczenia zawodowego (lit. a
i b) uwzglednia fakt, ze praktyczna znajomos¢ specyfiki transportu drogowego moze zostac¢
nabyta nie tylko poprzez samodzielne wykonywanie przewozu w charakterze kierowcy, lecz
roOwniez poprzez prace na stanowiskach bezposrednio zwigzanych z organizacjg i realizacjg
przewozow (dyspozytor, spedytor), co réwniez daje r¢kojmi¢ rzetelnego przygotowania

kursantéw do realiéw pracy w branzy transportowe;.

Majac na uwadze konieczno$¢ ochrony praw nabytych oraz zapewnienia ciagtosci
funkcjonowania o0s6b juz prowadzacych zajecia praktyczne w ramach kurséw
kwalifikacyjnych, w art. 6 projektu wprowadza si¢ przepis przejsciowy, zgodnie z ktérym
osoby posiadajace, na dzien wejScia w zycie ustawy, doswiadczenie w prowadzeniu zajec
praktycznych, o ktorych mowa w art. 39g ust. 2 pkt 2 lit. b, uznaje si¢ za spetniajgce wymagania
w zakresie dotychczas posiadanych uprawnief, a nowe wymogi przewidziane w art. 39g ust.

2a nie znajduja do nich zastosowania.

Rozwigzanie to ma na celu uniknigcie sytuacji, w ktorej osoby od dtuzszego czasu skutecznie 1
rzetelnie prowadzace szkolenie przysztych kierowcow zawodowych utracilyby mozliwo$¢
dalszego wykonywania tej dziatalno$ci wylacznie z uwagi na brak formalnego spetnienia nowo
wprowadzonych wymogoéw, mimo posiadania faktycznego, sprawdzonego w praktyce
doswiadczenia zawodowego 1 dydaktycznego. Jednoczesnie przepis przejsciowy nie stoi na
przeszkodzie stosowaniu nowych, podwyzszonych wymagan wobec osob, ktére dopiero po

wejsciu w zycie ustawy beda ubiegaé sie o rozpoczecie prowadzenia tego rodzaju zajec.

Projektowana zmiana przyczyni si¢ do podniesienia jakosci szkolenia przysztych kierowcow
zawodowych poprzez zapewnienie, ze zaj¢cia praktyczne w ramach kursow kwalifikacyjnych
beda prowadzone przez osoby posiadajace nie tylko formalne uprawnienia instruktorskie, lecz
takze realne doswiadczenie zawodowe zwigzane z wykonywaniem przewozu drogowego.
Jednoczesnie zastosowanie przepisu przejsciowego ograniczy negatywne skutki regulacji dla
0s6b juz prowadzacych taka dzialalnos¢, zapewniajac odpowiednia ochrong ich sytuacji
prawnej 1 faktycznej oraz stabilno$¢ funkcjonowania podmiotéw prowadzacych kursy

kwalifikacyjne.

Egzamin panstwowy dla zolnierzy szkolonych przez jednostki wojskowe (art. 1 pkt 22 i
pkt 26)

Wprowadzenie mozliwosci przeprowadzania egzaminu panstwowego na terenie jednostki

wojskowe] prowadzacej szkolenie zoilnierzy na potrzeby Sil Zbrojnych Rzeczypospolitej



Polskiej, z wykorzystaniem pojazdu wskazanego przez t¢ jednostke, odpowiada specyfice
organizacyjnej szkolenia wojskowego, w ramach ktorego zoinierze odbywaja zardéwno
szkolenie, jak 1 shuzbe na terenie jednostki, co istotnie ogranicza ich mozliwoS$ci
przemieszczania si¢ do wojewodzkiego osrodka ruchu drogowego w celu przystgpienia do
egzaminu. Rozwigzanie to pozwala rowniez wykorzysta¢ infrastrukture i pojazdy bedace w

dyspozycji jednostki wojskowej, dostosowane do specyfiki szkolenia wojskowego.

Obcigzenie jednostki wojskowej kosztami zwigzanymi z organizacjg egzaminu w tym trybie
(art. 56 ust. 2c) zapewnia, ze rozwigzanie to nie generuje dodatkowych kosztow dla
wojewodzkich osrodkéw ruchu drogowego, a decyzja o jego zastosowaniu pozostaje w peini

zalezna od wniosku 1 gotowos$ci organizacyjnej jednostki wojskowe;.

Utrzymanie praw nabytych i ochrona osob, ktore uzyskaly uprawnienia do kierowania

pojazdami w dobrej wierze (art. 1 pkt 5 i 34 w zakresie art. 19a i art. 72 ust. 1a—1d)

Projektowany przepis art. 19a podobnie jak art. 72 ust. la—1d wprowadza wylaczenie
mozliwo$ci wznowienia postgpowania administracyjnego na podstawie art. 145 § 1 pkt 1
ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. — Kodeks postepowania administracyjnego (Dz. U. z 2025 r.
poz. 1691), dalej ,.k.p.a.”, w sprawach zakonczonych decyzja ostateczng o wydaniu prawa
jazdy, o ktorej mowa w art. 10 ust. 1 ustawy, lub pozytywnym wyniku egzaminu panstwowego
w przypadku art. 72 ust. 1la—1d, w sytuacji gdy podstawa wznowienia byloby stwierdzenie, ze
dowody, na podstawie ktorych ustalono istotne dla sprawy okolicznosci faktyczne (tj.

dokumenty potwierdzajace odbycie wymaganego szkolenia), okazatly si¢ fatszywe.

Praktyka stosowania obowigzujacych przepisoéw ujawnita problem polegajacy na tym, ze w
przypadku prawomocnego skazania kierownika osrodka szkolenia kierowcoOw, podmiotu
prowadzacego szkolenie, wykladowcy Ilub instruktora =za przestgpstwo przeciwko
wiarygodno$ci dokumentdéw (np. za poswiadczenie nieprawdy co do odbycia przez kursanta
wymaganej liczby godzin zaje¢ teoretycznych lub praktycznych), organy administracji —
dzialajac na podstawie art. 145 § 1 pkt 1 k.p.a. — byly zobowigzane do wznowienia postepowan
we wszystkich sprawach zakonczonych wydaniem prawa jazdy na podstawie
zakwestionowanej dokumentacji szkoleniowej, a w konsekwencji do uchylania decyzji o

wydaniu prawa jazdy.

Skutki takiego stanu rzeczy dotykaty osob, ktore:



w rzeczywisto$ci ukonczyly wymagane szkolenie (a jedynie dokumentacja zostata
sporzadzona nieprawidtowo, np. z wyprzedzeniem, w sposéb uproszczony lub z

naruszeniem procedur przez nieuczciwego przedsigbiorce czy instruktora),

zdaly egzamin panstwowy, co stanowi obiektywne i1 niezalezne od osrodka szkolenia
potwierdzenie posiadania wiedzy 1 umiejetnosci niezbednych do bezpiecznego

uczestnictwa w ruchu drogowym,

nie mialy zadnej wiedzy o nieprawidlowosciach po stronie przedsigbiorcy

prowadzacego szkolenie i nie mogty ich wykry¢ przy zachowaniu nalezytej starannosci.

W takich przypadkach wznowienie postgpowania i utrata prawa jazdy stanowity dolegliwo$¢

razaco nieproporcjonalng do winy, ktéra w calodci lezata po stronie podmiotu szkolacego lub

instruktora, a nie po stronie kierowcy. Osoby te ponosily konsekwencje cudzego czynu

zabronionego, mimo ze same dziataly w dobrej wierze, dopehity wszystkich obowigzkow

wynikajacych z przepisOw prawa oraz zdaly egzamin panstwowy potwierdzajacy ich

kwalifikacje.

Projektowany przepis nie wylacza w sposob generalny stosowania art. 145 § 1 pkt 1 k.p.a. do

spraw o wydanie prawa jazdy, lecz wprowadza wyjatek o charakterze $cisle reglamentowanym,

uzalezniony od facznego spehienia trzech przestanek:

1.

przestgpstwo przeciwko wiarygodnosci dokumentéw zostalo popelnione przez
kierownika osrodka szkolenia kierowcéw lub podmiotu prowadzacego szkolenie, o
ktérym mowa w art. 26 ust. 1 pkt 1a lub ust. 3, wykladowce lub instruktora, i dotyczyto
dokumentow potwierdzajacych odbycie szkolenia niezbednego do wydania prawa jazdy
— przestanka ta ogranicza zastosowanie przepisu wylacznie do przypadkéw, w ktorych
nieprawidlowos$¢ dotyczyta strony formalnej (dokumentacyjnej) procesu szkolenia, a

nie np. samego faktu istnienia uprawnien do prowadzenia szkolen;

osoba, ktérej wydano prawo jazdy, uzyskala pozytywny wynik egzaminu panstwowego
— przestanka ta zapewnia, ze wyltaczenie dotyczy wylacznie osob, ktdrych kompetencje
do kierowania pojazdem zostaly zweryfikowane w drodze niezaleznego, obiektywnego
egzaminu przeprowadzanego przez wojewodzki osrodek ruchu drogowego, a wigc
podmiot niezwigzany z osrodkiem szkolenia, wobec czego cel regulacji dotyczacej

bezpieczenstwa ruchu drogowego pozostaje zachowany;



3. osoba, ktérej wydano prawo jazdy, nie wiedziala i przy zachowaniu nalezytej
staranno$ci nie mogta wiedzie¢ o fakcie i okolicznosciach popelnienia przestepstwa —
przestanka ta chroni wylacznie osoby dzialajace w dobrej wierze; w przypadku
ustalenia, ze kursant wiedzial o nieprawidtowosciach (np. swiadomie nie uczestniczyt
w zajeciach, mimo Zze dokumentacja to poswiadczata) albo wspotdziatat z osoba
dopuszczajaca si¢ przestgpstwa, przepis nie znajdzie zastosowania i postgpowanie

podlega wznowieniu na zasadach ogdlnych.

Wprowadzenie kumulatywnego charakteru przestanek gwarantuje, ze regulacja nie bedzie
wykorzystywana do ,,legalizacji” sytuacji, w ktorych osoba faktycznie nie odbyta szkolenia lub

swiadomie postuzyta si¢ nierzetelng dokumentacja.

Proponowane rozwigzanie stanowi lex specialis w stosunku do art. 145 § 1 pkt 1 k.p.a.
Ograniczenie mozliwo$ci wzruszenia decyzji ostatecznej uzasadnione jest potrzeba ochrony
zasady trwatos$ci decyzji administracyjnych (art. 16 § 1 k.p.a.) oraz zasady zaufania obywateli
do organow wladzy publicznej (art. 8 § 1 k.p.a.) w sytuacji, w ktérej przyczyna wadliwosci
postgpowania dowodowego lezy catkowicie poza sfera wptywu i wiedzy strony. Ustawodawca,
roéznicujac skutki prawne w zalezno$ci od winy i §wiadomosci strony postepowania, realizuje
zasade proporcjonalno$ci oraz zasade pewnosci prawa, nie rezygnujac jednoczesnie z ochrony
bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktorego gwarantem pozostaje wymodg zdania egzaminu

panstwowego.

Wejscie w zycie przepisu wyeliminuje konieczno$¢ wznawiania postegpowan 1 cofania
uprawnien do kierowania pojazdami wobec 0sob, ktore w sposob rzetelny nabyly umiejetnosci
prowadzenia pojazdu i potwierdzily je zdanym egzaminem panstwowym, a jednocze$nie nie
mialy wptywu na nieprawidtowosci dokumentacyjne powstate po stronie osrodka szkolenia lub
instruktora. Odpowiedzialno$¢ za popetnione przestgpstwo nadal ponosza osoby, ktore si¢ go
dopuscily — na gruncie prawa karnego oraz w ramach odrebnych postepowan
administracyjnych dotyczacych np. cofnigcia uprawnien osrodka szkolenia kierowcoéw czy

uprawnien instruktorskich.

Regulacja nie generuje dodatkowych skutkéw finansowych dla budzetu panstwa ani jednostek
samorzadu terytorialnego, a jej wejscie w zycie przyczyni si¢ do zmniejszenia liczby
postgpowan administracyjnych i sgdowoadministracyjnych inicjowanych w zwiazku ze

wznawianiem postepowan w opisanych sprawach.



Pozostawianie hulajnog elektrycznych i urzadzen transportu osobistego w wyznaczonych

miejscach (art. 2 i art. 3)

Wprowadzenie obowigzku pozostawiania hulajndg elektrycznych i urzadzen transportu
osobistego (UTO) udostgpnianych w ramach mikromobilno$ci wspotdzielonej wytacznie w
miejscach wyznaczonych przez zarzadc¢ drogi ma pozytywny wplyw na bezpieczenstwo

uczestnikow ruchu drogowego, w szczegdlnosci pieszych.

Pojazdy pozostawiane obecnie w sposob przypadkowy — na chodnikach, w poblizu przejs¢ dla
pieszych, przystankéw komunikacji zbiorowej, wjazdow na posesje czy w obrebie przejsé
podziemnych — stanowig przeszkode ograniczajaca swobodne i1 bezpieczne przemieszczanie si¢
pieszych, w tym w szczegdlnoSci osdb z niepelnosprawnos$ciami, osob starszych, osob
poruszajacych si¢ z wozkiem dziecigcym oraz os6b niewidomych i stabowidzacych, dla ktorych
nicoznakowana przeszkoda na trasie poruszania si¢ stanowi szczegoOlne zagrozenie.
Koncentracja postoju pojazdow mikromobilnosci wspotdzielonej w wyznaczonych,
przewidywalnych miejscach pozwala ograniczy¢ ryzyko potknie¢, kolizji oraz wypadkow
wynikajacych z nagtego natrafienia na przeszkodg, zwlaszcza w porze nocnej lub przy

ograniczonej widocznosci.

Wyznaczone miejsca postoju, projektowane przez zarzadce drogi z uwzglednieniem szerokos$ci
chodnika oraz konieczno$ci zachowania swobodnego przej$cia dla pieszych, zapewniaja
zachowanie minimalnej, niezakldconej szerokosci drogi dla pieszych, czego nie gwarantuje
obecny stan prawny, dopuszczajacy postdj w dowolnym miejscu, jezeli formalnie nie utrudnia
to ruchu lub nie zagraza bezpieczenstwu w stopniu uzasadniajagcym usuni¢cie pojazdu na

podstawie dotychczasowych przepisow.

Wprowadzenie obiektywnej, jednoznacznej podstawy usunigcia pojazdu pozostawionego poza
wyznaczong strefa (projektowany art. 130a ust. 1 pkt 8 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. —
Prawo o ruchu drogowym) zwigksza skutecznosc¢ i szybkos¢ reakcji organéw uprawnionych do
usuwania pojazdow, co przekltada si¢ na krotszy czas wystgpowania nieprawidtowo
pozostawionych pojazdow w przestrzeni publicznej 1 ograniczenie okresu, w ktorym stanowig

one potencjalne zagrozenie.

Dodatkowo koncentracja pojazdow mikromobilnosci wspoéidzielonej w wyznaczonych
miejscach utatwia ich obstuge serwisowag (ladowanie, konserwacje, kontrole stanu

technicznego) prowadzona przez operatorow tych ustug, co moze pozytywnie wptywac na



ogo6lny stan techniczny uzytkowanych pojazdow i ograniczaé ryzyko zwiazane z eksploatacja

pojazdoéw uszkodzonych lub niesprawnych.

Nalezy jednoczes$nie zwroci¢ uwage, ze pelna realizacja celu regulacji w zakresie
bezpieczenstwa jest uzalezniona od odpowiedniego zaprojektowania przez zarzadcoéw drog
sieci wyznaczonych miejsc postoju — w tym ich rozmieszczenia w lokalizacjach faktycznie
dostgpnych 1 wygodnych dla uzytkownikow — poniewaz niedostateczna liczba Ilub
nieracjonalne rozmieszczenie takich miejsc mogtoby sktania¢ uzytkownikow do naruszania
nowego obowiazku, co cze¢sciowo ograniczytoby zamierzony efekt regulacji w zakresie

bezpieczenstwa ruchu pieszych.

Obowiazujacy juz dzi$ art. 47 ust. 3 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu
drogowym reguluje sposob postoju hulajnogi elektrycznej lub urzadzenia transportu osobistego
,,W razie braku" miejsca wyznaczonego — czyli technike ustawienia pojazdu na chodniku, gdy
strefy parkowania nie ma (postoj jak najblizej zewnetrznej krawedzi chodnika, rownolegle do
niej). Przepis ten powinien pozosta¢ niezmieniony w odniesieniu do hulajnoég i UTO bedacych
wlasnoscig prywatng uzytkownika.

Nowy ust. 3 wprowadza odrebng, dalej idaca norme, adresowang wytacznie do pojazddéw
udostgpnianych w ramach mikromobilnos$ci wspoétdzielonej. Takie zroznicowanie jest celowe:
prywatny wiasciciel hulajnogi ma ograniczone mozliwo$ci wyboru miejsca postoju (np. parkuje
pod wlasnym domem lub w miejscu docelowym podrdzy), natomiast operator sharingu
projektuje caty model biznesowy wokot sieci wyznaczonych stref postojowych. W odroéznieniu
od wiasciciela prywatnego, operator ma realng mozliwos$¢ uksztaltowania swiadczonej ustugi
(w tym poprzez geofencing i warunki umowne) tak, by spelni¢ warunki ustawowe i umowne.
Roczny okres przejsciowy jest uzasadniony dwoma odrgbnymi, lecz réwnolegtymi procesami
przygotowawczymi, ktore muszg zostaé zakonczone przed dniem wejscia w zycie nowego
obowiazku:

— po stronie zarzadcéw drog — wprowadzenie obowigzku parkowania w miejscach
wyznaczonych jest mozliwe do wykonania przez uzytkownikow i operatorow tylko
wtedy, gdy sie¢ takich miejsc jest wystarczajaco gesta i kompletna na terenie danej
jednostki samorzadu terytorialnego. Wymaga to przeprowadzenia analizy potrzeb,
wyznaczenia lokalizacji (z uwzglednieniem szeroko$ci chodnika, dostepnosci dla
pieszych 1 0s6b z niepelnosprawnosciami, bliskosci weztow przesiadkowych),
fizycznego oznakowania (np. poziomego wymalowania pol, postawienia stojakow lub

znakdéw) oraz — w niektorych przypadkach — uzgodnienia z konserwatorem zabytkow



lub innymi organami w obszarach zabudowy historycznej. Te czynnos$ci maja charakter
materialno-techniczny i nie mogg zosta¢ zrealizowane w terminie krotszym niz kilka
miesiecy, zwlaszcza w wigkszych miastach, gdzie liczba wymaganych stref moze
wynosic kilkaset lub kilka tysigcy lokalizacji;

— po stronie operatorow mikromobilnosci wspotdzielonej] — obowigzek parkowania w
wyznaczonych miejscach wymaga dostosowania funkcjonalnos$ci aplikacji mobilne;j
obslugujacej ustuge (m.in. w ramach tzw. geofencingu, czyli elektronicznego
wyznaczenia granic dopuszczalnego zakonczenia wynajmu, oraz mechanizmu
blokujacego zakonczenie najmu poza wyznaczong strefg), a takze aneksowania umow
zawartych z zarzadcami drog lub gminami, ktore obecnie moga nie przewidywac
takiego rygoru. Zmiana systemu informatycznego operatora oraz renegocjacja
warunkéw umownych z wieloma jednostkami samorzadu terytorialnego, w ktérych
operator prowadzi dzialalno$¢, wymaga czasu organizacyjnego nieodzownego do
unikniecia sytuacji, w ktorej od dnia wejscia w zycie ustawy swiadczenie ustugi statoby
si¢ faktycznie niewykonalne lub naruszajace prawo z przyczyn czysto technicznych,

niezaleznych od staranno$ci operatora.

Okres krotszy niz 1 rok mégltby nie zapewni¢ zarzadcom drég, w szczegdlnosci w wigkszych
aglomeracjach, realnej mozliwo$ci wyznaczenia sieci stref o gesto$ci wystarczajacej do
uniknigcia sytuacji, w ktorej obowigzek ustawowy nie mogltby by¢ w praktyce respektowany z
powodu braku odpowiedniej liczby miejsc wyznaczonych — co grozitoby albo masowym
stosowaniem sankcji na podstawie art. 130a ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu
drogowym wobec uzytkownikoéw dziatajacych w dobrej wierze albo realnym sparalizowaniem

ustugi mikromobilnos$ci wspotdzielonej w okresie przejsciowym.
Zmiany w ustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (art. 4)

Zmiana w ustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (art. 4) jest konsekwencja
utworzenia Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania i ma na celu zapewnienie
jednolitosci zrodta pytah stosowanych na testach kwalifikacyjnych dla kierowcow
wykonujacych transport drogowy z pytaniami stosowanymi na egzaminie panstwowym na

prawo jazdy oraz na innych egzaminach teoretycznych objetych kompetencja Centrum.

Nowelizacja przewiduje zmiany w art. 32b, polegajace na dodaniu ustgpu Sc, zgodnie z ktdrym
przy sktadaniu wniosku o wydanie §wiadectwa kierowcy wymog polegajacy na dofaczeniu do

wniosku prawa jazdy wydanego w panstwie czlonkowskim Unii Europejskiej z aktualnym



wpisem kodu 95 bedzie uznany za spetniony, jezeli do wniosku dotaczona zostanie kopia
waznego krajowego prawa jazdy wydanego w innym panstwie cztonkowskim z kodem 95 w

zakresie odpowiedniej kategorii.
Przepisy przejsciowe i koncowe (art. 5-12)

Przepisy przej$ciowe (art. 5-7) zapewniaja ochron¢ praw nabytych osob wpisanych do
ewidencji instruktoréw 1 wyktadowcow przed dniem wejscia w Zycie ustawy, ktore na
podstawie dotychczasowych przepisow uzyskaty odpowiednie kwalifikacje — osoby te nie beda
zobowigzane do retroaktywnego spelnienia nowych, podwyzszonych wymagan
kwalifikacyjnych. Analogicznie, sprawy wszczete 1 niezakonczone przed dniem wejscia w
zycie ustawy beda rozpatrywane na podstawie przepisoéw dotychczasowych, co odpowiada
ogoblnej zasadzie nieretroakcji oraz ochrony zaufania do przewidywalno$ci dziatania organéw

administracji publiczne;.

Przepis art. 8 zapewnia do spraw wszczetych 1 niezakonczonych przed dniem wejscia w zycie
niniejszej ustawy, zwigzanych z wpisem do rejestru przedsigbiorcow prowadzacych osrodek
szkolenia kierowcéw lub odpowiedniej ewidencji, stosowanie rozwigzan korzystniejszych, tj.

w brzmieniu nadanym niniejszg ustawa.

Przepis art. 9 zapewnia, ze wyniki czgsci teoretycznej egzaminu uzyskane przed wejsciem w
zycie ustawy zachowuja wazno$¢ bezterminowo na zasadach dotychczasowych, a nowy 24-
miesi¢czny termin waznosci znajduje zastosowanie wytacznie do wynikow uzyskanych po
wejsciu w zycie nowych przepisOw — co jest niezbedne dla ochrony uzasadnionych oczekiwan
osob, ktore przystapity do egzaminu teoretycznego w przes§wiadczeniu o bezterminowe;j

waznosci jego wyniku.

Czgs$¢ osob, ktore uzyskaty pozytywny wynik egzaminu teoretycznego pod rzadami przepiséw
dotychczasowych, znajduje si¢ obecnie w toku procesu szkolenia praktycznego lub
przygotowan do czgsci praktycznej egzaminu. Objecie tych os6b nowym, krdtszym rezimem
waznosci wyniku godzitloby w bedace w toku, prawnie chronione interesy tych podmiotow,
prowadzac do sytuacji, w ktorej skutki zmiany prawa obcigzatyby je w sposob

nieproporcjonalny i nieprzewidywalny w chwili przystgpowania do egzaminu.

Laczne zastosowanie projektowanego przepisu materialnego (24-miesi¢czny termin waznosci
wyniku cze$ci teoretycznej egzaminu) oraz przepisu przejSciowego art. 9 (zachowanie

bezterminowej wazno$ci wynikow uzyskanych dotychczas) realizuje konstytucyjny standard



wprowadzania zmian prawa w sposob proporcjonalny, z poszanowaniem zasady ochrony
zaufania do panstwa i prawa oraz zasady ochrony praw nabytych i intereséw w toku, przy
jednoczesnym osiggnigciu zamierzonego celu regulacji — zapewnienia aktualno$ci wiedzy
teoretycznej osob przystepujacych do czesci praktycznej egzaminu panstwowego, a tym samym

podniesienia poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Przepis art. 10 wprowadza okres przejsciowy (maksymalnie 24 miesigce od dnia wejscia w
zycie ustawy) na stosowanie dotychczasowej bazy pytan egzaminacyjnych do czasu
opracowania lub zweryfikowania pytan przez nowo utworzone Centrum do Spraw Szkolenia i
Egzaminowania, co ma zapewni¢ nieprzerwane funkcjonowanie systemu egzaminowania w

okresie organizacyjnego wdrazania nowej instytucji.

Przepis art. 11 przewiduje mozliwo$¢ stosowania projektowanych art. 19a i art. 72 ust. la-1d
(j. przepisdOw dot. utrzymania praw nabytych i ochrony osob, ktore uzyskaty uprawnienia do
kierowania pojazdami w dobrzej wierze) rowniez do decyzji wydanych przed wejsciem w zycie
ustawy, jak tez do egzaminow panstwowych przeprowadzonych przed dniem wejscia w zycie
ustawy, oraz do spraw wszczetych i niezakonczonych w sprawach dotyczacych tych decyzji i
egzamindw. Projektowany art. 11 pozwoli zatem na objecie ochrong wynikajaca z art. 19a 1 art.
72 ust. la-1d rowniez osob, wobec ktorych przed wejsciem w zycie nowelizowanych
przepisOw, bez ich winy (przy spehlieniu ustawowych przestanek) byly wznawiane

postepowania zmierzajace do uchylenia decyzji o wydaniu prawa jazdy.

Zroéznicowane terminy wejscia w zycie poszczegdlnych grup przepisow — odpowiednio 1
stycznia 2027 r. jako zasada ogolna, 1 lipca 2027 r. dla przepisoéw dotyczacych rejestracji
obrazu i dzwigku z egzaminu oraz podniesionych wymagan kwalifikacyjnych instruktorow, 1
stycznia 2028 r. dla przepisow dotyczacych Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania
oraz 1 stycznia 2029 r. dla pelnego wdrozenia przepiséw pilotazowych dotyczacych cyfrowe;j
karty kursanta — wynika z istotnie r6znego stopnia ztozono$ci organizacyjnej i technicznej
wdrozenia poszczegoélnych rozwigzan. Rozwigzania dotyczace pelnego wdrozenia pilotazu
wymagaja najdtuzszego okresu przygotowawczego, podczas gdy zmiany o charakterze

proceduralnym i organizacyjnym moga wejs¢ w zycie w terminie znacznie krotszym.

Projektowane zmiany zmierzaja do poprawy przygotowania nowych kierowcow do
uczestnictwa w ruchu drogowym przez przeniesienie akcentu egzaminowania z wiedzy
encyklopedycznej 1 umiejetnosci odtworczych na rzeczywiste kompetencje decyzyjne i

percepcje zagrozen. Ocena skutkow dla bezpieczenstwa ruchu drogowego musi by¢ traktowana



jako dlugofalowa: pozytywne efekty beda widoczne stopniowo wraz ze wzrostem udziatu
kierowcow przygotowanych wedhug nowych standardéw w ogolnej populacji uczestnikow

ruchu.

Projekt aktu normatywnego nie wymaga przedstawienia wiasciwym organom i instytucjom
Unii Europejskiej, w tym Europejskiemu Bankowi Centralnemu, stosownie do § 39 uchwaty nr
190 Rady Ministrow z dnia 29 pazdziernika 2013 r. — Regulaminu pracy Rady Ministrow (M.P.
7 2026 1. poz. 404).

Zgodnie z art. 5 1 6 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalnosci lobbingowej w procesie
stanowienia prawa (Dz. U. z 2026 1. poz. 936), projekt ustawy zostal udost¢gpniony na stronach
urzedowego informatora teleinformatycznego — Biuletynu Informacji Publicznej. Ponadto,
stosownie do postanowien § 52 uchwaty nr 190 Rady Ministrow z dnia 29 pazdziernika 2013 r.
— Regulamin pracy Rady Ministrow, projekt ustawy zostal zamieszczony w Biuletynie
Informacji Publicznej na stronie podmiotowej Rzadowego Centrum Legislacji w serwisie
Rzadowy Proces Legislacyjny, z chwila przekazania do uzgodnien z czlonkami Rady

Ministrow.

Projektowana ustawa jest zgodna z prawem Unii Europejskie;.
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