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1. Jaki problem jest rozwigzywany?

Projekt ustawy o zmianie ustawy o kierujacych pojazdami oraz o zmianie niektorych innych ustawy ustaw stanowi
odpowiedz na zidentyfikowane nieprawidtowosci i1 niedoskonatosci obowiazujacego systemu szkolenia oraz
egzaminowania 0s0b ubiegajacych si¢ o uprawnienia do kierowania pojazdami, a takze na potrzebe zwigkszenia poziomu
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu drogowego.

Analiza funkcjonowania obecnego systemu wskazuje na trzy podstawowe deficyty: (1) brak skutecznych mechanizméw
weryfikacji rzeczywistego przebiegu szkolenia praktycznego osob ubiegajacych si¢ o uprawnienia do kierowania
pojazdami, (2) nieadekwatno$¢ konstrukcji panstwowego egzaminu na prawo jazdy wzgledem celu, jakim jest
sprawdzenie umiejetnosci bezpiecznego uczestniczenia w ruchu drogowym oraz (3) niedostateczne uregulowanie zasad
korzystania z pojazdow wspoldzielonej mikromobilnosci, prowadzace do ograniczenia dostgpnosci przestrzeni
publicznej dla 0s6b o szczegolnych potrzebach.

Glownym celem projektu ustawy o zmianie ustawy o kierujacych pojazdami oraz niektdorych innych ustaw jest
uproszczenie zasad egzaminowania kandydatéw na kierowcow i kierowcow oraz zwigkszenie bezpieczenstwa w ruchu
drogowym poprzez polozenie wigkszego nacisku na weryfikacje umiejetnosci kluczowych z punktu widzenia praktyki
prowadzenia pojazdu, co w konsekwencji przyczyni si¢ do lepszego przygotowania przysztych uczestnikow ruchu do
rzeczywistych, czesto dynamicznych i nieprzewidywalnych sytuacji na drodze.

W celu zobrazowania skali zidentyfikowanych probleméw wykorzystano dane statystyczne za 2025 r. pozostajace w
dyspozycji Ministra Infrastruktury, pozyskane m.in. z systemow teleinformatycznych obslugiwanych przez Polska
Wytwoérni¢ Papierow Wartosciowych S.A. oraz z Centralnego Osrodka Informatyki.

W 2025 1. utworzono 511 760 profili kandydata na kierowce dla kategorii B oraz 6 025 dla kategorii B1, natomiast do
egzaminu teoretycznego przystapito odpowiednio 510 897 osob dla kategorii B oraz 1 007 osob dla kategorii B1. Laczna
liczba przeprowadzonych egzamindw teoretycznych wyniosta 874 056 dla kategorii B oraz 1 864 dla kategorii B1.

Zdawalno$¢ czesci teoretycznej egzaminu w 2025 r. wyniosta 56% dla kategorii B oraz 52% dla kategorii B1, natomiast
w przypadku czedci praktycznej znaczace rdznice obserwuje si¢ pomiedzy etapem placu manewrowego a jazda w ruchu
drogowym. Zdawalno$¢ na placu manewrowym wyniosta odpowiednio 71% dla kategorii B oraz 90% dla kategorii B1,
podczas gdy zdawalnos$¢ czesci praktycznej realizowanej w ruchu drogowym wyniosta jedynie 49% dla kategorii B oraz
77% dla kategorii B1.

Likwidacja egzaminu na placu manewrowym znajduje uzasadnienie w analizie danych statystycznych dotyczacych
zdawalno$ci egzamindw oraz liczby podej$¢ kandydatow do poszczegodlnych czesci egzaminu. W 2025 r. przecigtna
liczba podej$¢ do egzaminu praktycznego na placu manewrowym wyniosta 1,69 dla kategorii B oraz 1,19 dla kategorii
B1, natomiast w przypadku egzaminu w ruchu drogowym odpowiednio 1,68 oraz 1,25. Wskazuje to na powtarzalnosc¢
podej$¢ do egzamindéw oraz istnienie barier systemowych, ktore nie zawsze s3 zwigzane z rzeczywistym poziomem
przygotowania kandydatéw do uczestnictwa w ruchu drogowym.

Dane te wskazuja, ze obecny model egzaminowania, w ktorym plac manewrowy stanowi odrebny, obligatoryjny etap
egzaminu praktycznego, nie odzwierciedla w pelni rzeczywistych kompetencji kandydatow na kierowcow oraz stanowi
istotng bariere systemowa w procesie uzyskiwania uprawnien. W §wietle powyzszych danych nalezy wskazaé, ze
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znaczna czg$¢ kandydatow na kierowcdw konczy egzamin juz na etapie placu manewrowego, bez mozliwosci wykazania
si¢ umiej¢tno$ciami w rzeczywistym ruchu drogowym.

Cze$¢ praktyczna egzaminu panstwowego realizowana na placu manewrowym sprawdza umiejetnos¢ wykonania
wyuczonych, powtarzalnych manewréw, nie odpowiada natomiast realnym warunkom ruchu drogowego ani nie
weryfikuje umiejetnosci kluczowych z punktu widzenia bezpieczenstwa, tj. zdolno$ci rozpoznawania i przewidywania
potencjalnych zagrozen oraz bezpiecznego poruszania si¢ i bezpiecznego reagowania w rzeczywistych warunkach ruchu
drogowego. Jednoczesnie utrzymywanie przez osrodki szkolenia kierowcoéw obowigzku posiadania placu manewrowego
w odniesieniu do szkolenia 0s6b ubiegajacych si¢ o uprawnienia do kierowania pojazdami kategorii B 1 B1 generuje
koszty infrastrukturalne nieproporcjonalne do uzyskiwanej wartosci szkoleniowe;j.

Dodatkowo zidentyfikowanym problemem jest obowigzujaca konstrukcja czgséci praktycznej egzaminu panstwowego, w
ramach ktorej niezaliczenie egzaminu w zakresie jazdy w ruchu drogowym, przy uprzednim zaliczeniu czg$ci egzaminu
realizowanej na placu manewrowym, skutkuje — w odniesieniu do egzaminu panstwowego we wszystkich kategoriach
prawa jazdy — obowigzkiem ponownego przystgpienia do calego egzaminu, w tym do ponownego wykonania zadan
realizowanych na placu manewrowym. Powyzsze rozwiagzanie nie wnosi zadnej dodatkowej wartosci szkoleniowej dla
osoby egzaminowanej, ktora uprzednio z wynikiem pozytywnym zaliczyta cze$¢ praktyczna egzaminu na placu
manewrowym, a jednoczes$nie prowadzi do nieuzasadnionego wydluzenia czasu trwania postgpowania egzaminacyjnego
oraz przyczynia si¢ do powstawania kolejek do egzaminu panstwowego.

Analogiczny problem dotyczy obowiazujacych przepiséw umozliwiajgcych wielokrotne podejscie do czesci praktycznej
egzaminu panstwowego w tym samym dniu. Mozliwos$¢ taka nie przektada si¢ na poprawe jakosci przygotowania osoby
egzaminowanej do bezpiecznego uczestnictwa w ruchu drogowym, a jedynie generuje dodatkowe obcigzenie
organizacyjne systemu egzaminowania dla wojewoddzkich osrodkow ruchu drogowego, bez odpowiadajacej mu korzysci
o charakterze szkoleniowym lub weryfikacyjnym oraz znaczgce i nieuzasadnione wydluzenie oczekiwania na termin
egzaminu panstwowego dla innych kandydatéw na kierowcow.

Przygotowana nowelizacja ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujgcych pojazdami (Dz. U. z 2025 r. poz. 1226, z pdzn.
zm.) przewiduje reorganizacje systemu opracowywania i weryfikacji pytan egzaminacyjnych wykorzystywanych w
procesie egzaminowania osob ubiegajacych si¢ o uprawnienia do kierowania pojazdami, a takze osdb wykonujacych
zawod instruktora, egzaminatora, instruktora techniki jazdy oraz w zakresie uzyskiwania kwalifikacji kierowcy
zawodowego.

Nowe rozwigzania maja zapewni¢ nie tylko wieksza przejrzysto$¢ i spdjnos¢ katalogow pytan egzaminacyjnych, ale
rowniez poprawe¢ ich zrozumiatosci i jednoznaczno$ci, co ograniczy ryzyko blednej interpretacji przez osoby
egzaminowane. Jednocze$nie zachodzi potrzeba usprawnienia procesu ich weryfikowania oraz kontroli jakosci pytan,
poprzez ich regularne analizowane, a takze systematyczng ocen¢ pod katem merytorycznym, praktycznym oraz
jezykowym, ze szczegdlnym uwzglednieniem klarownosci i precyzji formutowanych tresci.

W dhuzszej perspektywie proponowane zmiany maja wplyngé na poprawg bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
ograniczenie liczby wypadkéw drogowych. Ujednolicenie i podniesienie standardow egzaminacyjnych majg rowniez
sprzyja¢ budowaniu zaufania do systemu uzyskiwania uprawnien do kierowania pojazdami oraz zapewniC, ze osoby
dopuszczane do ruchu drogowego posiadajg nie tylko wiedze teoretyczna, ale przede wszystkim praktyczne umiejetnosci
niezbedne do bezpiecznego poruszania si¢ po drogach.

Przeglad dotychczas obowigzujacych przepisow dotyczacych systemu opracowywania oraz weryfikacji pytan
egzaminacyjnych ujawnil m.in. brak wystarczajgcej transparentnosci i rozliczalno$ci w procesie opracowywania i
weryfikacji pytan egzaminacyjnych oraz realizacji innych zadan Komisji ds. weryfikacji i rekomendacji pytan
egzaminacyjnych.

Ponadto nadmiernie rozbudowana baza pytan egzaminacyjnych utrudnia jej biezace weryfikowanie oraz sprawne
dostosowywanie do zmian w obowigzujgcym stanie prawnym, dlatego kluczowe znaczenie ma ograniczenie liczby pytan
do zakresu najistotniejszego z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Kierunek ten znajduje potwierdzenie w rozwigzaniach stosowanych w wielu panstwach czlonkowskich Unii
Europejskiej, w tym w modelu szwedzkim, ktory opiera si¢ na bardziej selektywnym, przejrzystym i praktycznie
ukierunkowanym zestawie pytan egzaminacyjnych.

Dodatkowo jest zasadne powigzanie pytan egzaminacyjnych z rzeczywistymi zagrozeniami wystepujacymi w ruchu




drogowym oraz z danymi dotyczacymi wypadkéw. Jednoczes$nie utrzymujace si¢ zjawisko pamigciowego
opanowywania testow egzaminacyjnych pozostaje w sprzecznosci z celem egzaminu okreslonym w ustawie, ktorym jest
rzetelna ocena rzeczywistych kompetencji kierowcdéw. Proponowane zmiany, inspirowane sprawdzonymi rozwigzaniami
skandynawskimi, zmierzaja do odej$cia od mechanicznego przyswajania pytan na rzecz ksztaltowania umiejetnosci
analizy sytuacji drogowych i podejmowania wlasciwych decyzji w praktyce.

Projektowana regulacja wynika z potrzeby podniesienia poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego poprzez zapewnienie
bardziej efektywnego systemu przygotowania kandydatow na kierowcow. Kluczowym elementem tego systemu jest
wlasciwie zaprojektowany proces szkolenia i egzaminowania, ktory — obok przekazywania umiejetnosci technicznych —
powinien ksztalttowaé odpowiedzialne postawy oraz trwate nawyki bezpiecznego uczestnictwa w ruchu drogowym. W
szczego6lnosci konieczne jest wzmocnienie kompetencji kandydatow na kierowcéw w zakresie rozumienia zagrozen oraz
wlasciwego zachowania wobec wszystkich uczestnikow ruchu drogowego, w tym pieszych, rowerzystow oraz
uzytkownikow hulajnog elektrycznych i urzadzen transportu osobistego.

Projekt przewiduje zmiang modelu egzaminowania kandydatéw na kierowcow w zakresie prawa jazdy kategorii B i Bl
poprzez odejscie od obligatoryjnego sprawdzania umiejetnosci na placu manewrowym. W jego miejsce wprowadza si¢
rozwiazanie polegajace na kompleksowej ocenie umiejetnosci kierujacego w warunkach rzeczywistego ruchu
drogowego, obejmujacej rowniez wykonywanie manewrow. Rozwigzanie to jest zgodne z kierunkami stosowanymi w
wigkszosci panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, w ktéorych egzamin praktyczny koncentruje si¢ na ocenie
zachowania kierowcy w ruchu drogowym.

Wprowadzenie spojnego modelu egzaminu praktycznego, opartego na ocenie kompetencji w ruchu drogowym, pozwoli
na zwickszenie obiektywizmu procesu egzaminowania oraz ograniczenie wplywu czynnikdw niezwiazanych
bezposrednio z bezpieczenstwem ruchu drogowego, w szczegdlnosci zadan o charakterze odtworczym realizowanych na
placu manewrowym. Jednoczesnie przewiduje si¢, ze zmiana ta moze przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia zdawalnosci
egzaminow panstwowych, bez negatywnego wplywu na poziom przygotowania kandydatéw do bezpiecznego kierowania
pojazdami.

Dodatkowo, odejscie od egzaminowania na placu manewrowym kandydatéw na kierowcow w zakresie prawa jazdy
kategorii B i B1 wplynie na usprawnienie organizacji egzaminéw panstwowych oraz zwigkszenie efektywnosci
funkcjonowania wojewodzkich o$rodkéw ruchu drogowego.

Obowigzujacy stan prawny nie zapewnia organom nadzoru ani podmiotom przeprowadzajagcym egzamin skutecznego
instrumentu pozwalajgcego na zweryfikowanie, czy zajecia praktyczne w ramach nauki jazdy faktycznie odbyly si¢ w
deklarowanym wymiarze czasowym, w deklarowanym miejscu oraz z zachowaniem wymaganego programu szkolenia.
Dokumentowanie godzin szkolenia odbywa si¢ w oparciu o dokumenty, ktére nie poddajg si¢ obiektywnej weryfikacji,
co stwarza ryzyko fikcyjnego potwierdzania odbycia szkolenia w wymiarze niezgodnym z jego rzeczywistym
przebiegiem. Z tych samych wzgledow brak jest mozliwosci zweryfikowania, czy w toku egzaminu wewngtrznego,
przeprowadzanego przez osrodek szkolenia kierowcow, kursant rzeczywiscie nabyl wymagane umiejgtnosci, czy tez
doszto jedynie do wystawienia dokumentu formalnie potwierdzajacego odbycie minimalnej liczby godzin szkolenia i
zdania egzaminu wewngtrznego, bez zapewnienia rzetelnosci samego procesu szkoleniowego. Konsekwencja
powyzszego stanu jest dopuszczanie do egzaminu panstwowego kandydatow, ktorzy nie przeszli pelnego, rzetelnie
zrealizowanego cyklu szkoleniowego, co negatywnie wplywa na poziom ich przygotowania do samodzielnego i
bezpiecznego uczestnictwa w ruchu drogowym.

Analogiczny deficyt dowodowy wystgpuje na etapie egzaminu panstwowego. Obowigzek rejestracji obrazu i dzwigku w
trakcie czeSci praktycznej egzaminu panstwowego obejmuje obecnie wylgcznie zakres kategorii B, podczas gdy w
odniesieniu do pozostalych kategorii uprawnien ustawodawca nie przewidzial analogicznego obowigzku. Ogranicza to
mozliwos¢ obiektywnej weryfikacji przebiegu postgpowania egzaminacyjnego w przypadku zaistnienia sytuacji
spornych, wniesienia skargi lub powstania watpliwosci co do rzetelnosci przeprowadzonego egzaminu. Wobec braku
jednoznacznej podstawy prawnej naktadajacej taki obowigzek w odniesieniu do innych kategorii, w praktyce wiele
wojewddzkich osrodkéw ruchu drogowego dokonuje rejestracji obrazu i dzwigku z przeprowadzania egzamindéw
panstwowych we wszystkich kategoriach prawa jazdy, dazac w ten sposob do ograniczenia ryzyka powstania
wskazanych sytuacji spornych. Powyzsze prowadzi do niejednolitosci praktyki stosowanej przez poszczegodlne
wojewodzkie osrodki ruchu drogowego oraz wskazuje na potrzebe ujednolicenia obowigzujacych w tym zakresie zasad
postgpowania na poziomie ustawowym.

Kolejny zdiagnozowany problem, ktéry rozwiazuje projektowane ustawa to potrzeba podniesienia kwalifikacji osob




odpowiedzialnych na szkolenie przysztych kierowcow. Obecnie obowigzujagce wymagania kwalifikacyjne, ktorym
podlegaja osoby ubiegajace si¢ o uzyskanie uprawnien instruktora nauki jazdy, nie zapewniaja odpowiedniego poziomu
przygotowania merytorycznego i praktycznego juz na najwczesniejszym etapie wykonywania tego zawodu, co moze
niekorzystnie wptywac na jakos$¢ prowadzonego szkolenia kandydatéw na kierowcow. Powyzsze wskazuje na potrzebg
podniesienia wymagan kwalifikacyjnych wobec osdb ubiegajacych si¢ o uzyskanie uprawnien instruktora nauki jazdy po
wejsciu w zycie projektowanej ustawy, bez jednoczesnej zmiany wymagan kwalifikacyjnych wobec 0sob, ktore uzyskaty
takie uprawnienia i wykonuja ten zawod na podstawie przepisow obowiazujacych przed dniem jej wejscia w zZycie
projektowanej regulacji.

Majagc na uwadze wage zidentyfikowanego problemu oraz potrzebe podjecia pilnych dzialan legislacyjnych w tym
zakresie, wskaza¢ nalezy, ze obowiazujace przepisy nie przewiduja jednoznacznego obowigzku parkowania pojazdow
wspotdzielonej mikromobilnosci, w tym hulajnog elektrycznych, wytgcznie w miejscach wyznaczonych przez zarzadce
drogi. Stan ten prowadzi do porzucania tych pojazdow w przestrzeni przeznaczonej do ruchu pieszych, co stanowi istotne
utrudnienie w korzystaniu z tej przestrzeni, a w wielu przypadkach realne zagrozenie bezpieczenstwa — w szczegolnosci
dla os6b niewidomych, stabowidzacych, osob starszych oraz rodzicow przemieszczajacych sie z dzie¢mi w wozkach.
Dodatkowo obowigzujace przepisy nie zapewniaja wystarczajaco prostej i skutecznej podstawy prawnej do usuwania
pojazdoéw zaparkowanych w sposob utrudniajacy ruch pieszych, co ogranicza mozliwo$¢ szybkiej reakcji zarzadcy drogi
na nieprawidlowosci w tym zakresie.

Projektowane rozwigzania przewidujg takze zmian¢ zasad ruchu rowerowego dzieci i uzyskiwania karty rowerowej.
Przepisy regulujace zasady ruchu rowerowego zostang dostosowane do realiow spolecznych oraz do rozwigzan
obowigzujagcych w innych panstwach czlonkowskich Unii Europejskiej. Urealniony i doprecyzowany zostanie rowniez
system szkolenia 1 egzaminowania na kart¢ rowerowg. 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.

Projekt obniza minimalny wiek uprawniajacy do uzyskania karty rowerowej z 10 do 9 lat. Zmiana ta odpowiada praktyce
szkolnej, w ramach ktorej zdecydowana wigkszos$¢ dzieci przystepuje do egzaminu na karte rowerowa w klasie IV szkoty
podstawowej. Obowigzujgce rozwigzania w praktyce rodzg trudnosci dla uczniéw, ktérzy rozpoczeli nauke szkolng jako
szesciolatkowie i w klasie IV nie osiaggneli jeszcze wieku 10 lat.

Jednoczesnie projekt obniza maksymalny wiek, do ktdorego wymagane jest posiadanie karty rowerowej, z 18 do 14 lat —
co jest naturalng konsekwencja wprowadzenia zasady, zgodnie z ktorg osoby powyzej 14. roku zycia uzyskuja petne,
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 i UTO w przedziale wieku od 13 do 18 lat.

Dodatkowo, projekt znosi sztywna granice wieku uprawniajacg do kierowania rowerem, pozostawiajac jednoczesnie
zroznicowanie sytuacji prawnej dziecka w zalezno$ci od wieku i posiadania karty rowerowe;:

- dzieci ponizej 14. roku zycia bedg mogty kierowac rowerem samodzielnie po uzyskaniu karty rowerowej (mozliwej do
uzyskania od 9. roku zycia), a bez karty rowerowej — wytacznie pod opieka osoby, ktora ukonczyta co najmniej 16 lat;

- dzieci powyzej 14. roku zycia beda mogly kierowa¢ rowerem samodzielnie bez dodatkowych warunkow (karta
rowerowa nie bedzie wymagana dla mlodziezy powyzej 14 lat, ktory to wiek zazwyczaj odpowiada wiekowi ukonczenie
8 klasy szkoty podstawowej).

Projektowane rozwigzania przewidujg rowniez zmiang¢ definicji pieszego. W konsekwencji zniesienia granicy wieku do
kierowania rowerem, projekt przewiduje wykreslenie z definicji pieszego dziecka do lat 10 kierujagcego rowerem pod
opiekg osoby dorostej. Dziecko kierujace rowerem bedzie zawsze traktowane jako kierujacy, a nie jako pieszy,
niezaleznie od wieku. Zmiana ta usuwa dotychczasowa niespojnos$¢, zgodnie z ktora dziecko do 10. roku zycia,
uznawane prawnie za pieszego, nie moglo legalnie korzysta¢ z drogi dla rowerow nawet pod opieka osoby dorostej — co
w praktyce zmuszato rodziny, ktore nie chcialy tama¢ obowiazujacych przepisow, do rozdzielania si¢ na drodze (starsze
rodzenstwo powyzej 10 r.z. musiato korzysta¢ z drogi dla roweréw, podczas gdy dziecko do 10 r.z. (jako pieszy) wraz z
jego opiekunem zmuszeni byli korzysta¢ z drogi dla pieszych).

Nowa regulacja umozliwia opiekunowi samodzielny wybor trasy przejazdu — droga dla rowerow lub droga dla pieszych
— w zalezno$ci od okoliczno$ci i oceny bezpieczenstwa, co pozwala na wspolne poruszanie si¢ rodziny ta sama




infrastrukturg drogowa.

Jednoczesnie, projekt dopuszcza mozliwos¢ sprawowania opieki nad dzieckiem kierujacym rowerem, ktore nie posiada
karty rowerowej, przez osobe niepetnoletnia, ktoéra ukonczyta 16 lat, z wylgczeniem strefy zamieszkania. Rozwigzanie to
uwzglednia typowe sytuacje zyciowe (np. starsze rodzenstwo towarzyszace mtodszemu dziecku w drodze do szkoly) i
pozwala na elastyczne, zgodne z prawem sprawowanie opieki bez koniecznosci kazdorazowego angazowania osoby
petoletniej, przy zachowaniu wymogu, aby opiekun mial wiek pozwalajacy na realng ocen¢ sytuacji na drodze i
podejmowanie odpowiedzialnych decyzji.

W kontekscie uzyskiwania karty rowerowej projekt przewiduje zmiany polegajace na centralizacji i ujednoliceniu
systemu egzaminowania na to uprawnienie. Obecny system szkolenia i egzaminowania na karte rowerowa
charakteryzuje si¢ brakiem jednolitych, ogolnopolskich 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
wplywa na ich bezpieczenstwo.

Projekt powierza Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania zadania w zakresie opracowywania pytan
egzaminacyjnych oraz zatozen do podstaw programowych szkolenia i egzaminowania na kart¢ rowerowa, wprowadzajac:

1) jawny, ogoélnodostepny katalog pytan egzaminacyjnych,
2) jednolite ogdlnopolskie standardy przeprowadzania czesci teoretycznej i praktycznej egzaminu,

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

Centralizacja 1 standaryzacja systemu majg zapewni¢ pordwnywalny, wysoki poziom przygotowania wszystkich dzieci
uzyskujacych karte rowerowa, niezaleznie od miejsca zamieszkania czy szkoty, do ktorej uczgszczaja.

Nowelizacja przewiduje rowniez zmiany w ustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym, ktére sa
konsekwencjg utworzenia Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania i majg na celu zapewnienie jednolitosci zrodta
pytan stosowanych na testach kwalifikacyjnych dla kierowcéw wykonujacych transport drogowy z pytaniami
stosowanymi na egzaminie panstwowym na prawo jazdy oraz na innych egzaminach teoretycznych objetych
kompetencjg Centrum.

Zmiany w ustawie o transporcie drogowym dotycza rowniez utatwien dla oséb ubiegajacych si¢ o wydanie $wiadectwa
kierowcy. Przewiduje si¢, ze przy sktadaniu wniosku o wydanie przedmiotowego $wiadectwa wymog polegajacy na
dotagczeniu do wniosku prawa jazdy wydanego w panstwie cztonkowskim Unii Europejskiej z aktualnym wpisem kodu
95 bedzie uznany za spetniony, jezeli do wniosku dotgczona zostanie kopia waznego krajowego prawa jazdy wydanego
w innym panstwie cztonkowskim z kodem 95 w zakresie odpowiedniej kategorii.

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

Nie jest mozliwe osiggni¢cie celu przez dzialania pozalegislacyjne.

Zasadne jest wprowadzenie kompleksowych, spojnych i dlugofalowych rozwigzan systemowych, w szczegélnosci w
zakresie opracowywania, aktualizacji oraz weryfikowania pytan egzaminacyjnych, ktore zapewnia nowoczesne,
przejrzyste i efektywne zarzadzanie catym procesem egzaminowania 0sob ubiegajacych si¢ o uprawnienia do kierowania
pojazdami, a takze osdb wykonujacych zawod instruktora, egzaminatora, instruktora techniki jazdy oraz w zakresie
uzyskiwania kwalifikacji kierowcy zawodowego.

Kluczowym celem proponowanych zmian jest nie tylko usprawnienie organizacyjne systemu, lecz przede wszystkim
podniesienie jakosci merytorycznej egzaminow, ich rzetelno$ci oraz wiarygodnos$ci w ocenie rzeczywistych kompetencji
kandydatow na kierowcow, kierowcow, instruktorow i egzaminatorow. W konsekwencji rozwigzania te powinny
przyczynic si¢ do zwigkszenia poziomu bezpieczenstwa na drogach.

Proponowane dziatania obejmujg w szczegolnosci:

— likwidacj¢ cze$ci praktycznej egzaminu panstwowego na placu manewrowym dla osdb ubiegajacych si¢ o
uprawnienia do kierowanie pojazdami kategorii B i B1 i oparcie egzaminu na rzeczywistym uczestnictwie osoby




egzaminowanej w ruchu drogowym, zgodnie z praktyka stosowang w wigkszosci krajow europejskich,

zniesienie wymogu posiadania placu manewrowego dla os$rodkow szkolenia kierowcow ksztatcacych
kandydatow na kierowcéw w zakresie kategorii prawa jazdy B i Bl, przy jednoczesnym wprowadzeniu
obowigzku prowadzenia cze$ci praktycznej szkolenia na placu szkoleniowym zabezpieczonym w trakcie
przeprowadzania zaj¢¢ przed dostgpem osob postronnych — w przypadku uprawnien do kierowania pojazdami
silnikowymi kategorii B lub B1,

wprowadzenie zasady zachowania waznos$ci wyniku z cze$ci praktycznej egzaminu panstwowego realizowanej
na placu manewrowym przez okres 24 miesiecy, z mozliwoscia przystapienia przy kolejnym podejsciu do
egzaminu wylacznie w czesci realizowanej w ruchu drogowym — w odniesieniu do wszystkich pozostatych
kategorii uprawnien do kierowania pojazdami, poza kategoriag B 1 B1,

wprowadzenie 24-miesi¢cznego terminu wazno$ci wyniku czgséci teoretycznej egzaminu panstwowego, przy
zachowaniu bezterminowej wazno$ci wynikow egzaminow uzyskanych przed wejsciem w zycie projektowane;j
ustawy na zasadach dotychczasowych,

ograniczenie liczby podej$¢ do czesci praktycznej egzaminu panstwowego tego samego dnia,

wprowadzenie mozliwosci przeprowadzania egzaminu panstwowego na terenie jednostki wojskowej
prowadzgcej szkolenie zolnierzy na potrzeby Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej, z wykorzystaniem
pojazdu wskazanego przez t¢ jednostke,

podniesienie wymagan kwalifikacyjnych wobec instruktorow,

ustanowienie mozliwo$ci wprowadzenia przez ministra wlasciwego do spraw transportu programu pilotazowego
rejestrowania przebiegu szkolenia oraz cze$ci praktycznej egzaminu wewnetrznego osoby ubiegajacej sie o
uzyskanie uprawnienia do kierowania pojazdem silnikowym w cyfrowej karcie kursanta prowadzonej w
systemie teleinformatycznym,

wprowadzenie obowigzku nagrywania obrazu czeSci praktycznej egzaminu wewngetrznego realizowanego w
ramach szkolenia przez osrodki szkolenia kierowcow (za wyjatkiem kategorii AM, Al, A2, A oraz T),

rozszerzenie obowigzku rejestracji obrazu i dzwicku w trakcie egzaminu panstwowego na wszystkie kategorie
uprawnien (za wyjatkiem kategorii AM, Al, A2, A oraz T),

okreslenie zasad przechowywania, udostgpniania oraz wykorzystywania nagranh na potrzeby postgpowan
wyjasniajacych i skargowych.

zniesienie Komisji do spraw weryfikacji i rekomendacji pytan egzaminacyjnych i przekazanie jej zadan do
Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania dzialajagcego w ramach struktury organizacyjnej Instytutu
Transportu Samochodowego. Dotychczasowy model funkcjonowania Komisji oceniono jako niewystarczajacy z
punktu widzenia efektywno$ci dziatania, przejrzystoSci procedur oraz jasno okreslonych mechanizmow
odpowiedzialnosci za jako$¢ opracowywanych 1 weryfikowanych pytan egzaminacyjnych,

powolanie Rady Konsultacyjnej, przy Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania, jako spolecznego organu
doradczego, skupiajacego przedstawicieli réznych $rodowisk zwigzanych ze szkoleniem i egzaminowaniem
kandydatoéw na kierowcow i kierowcoéw oraz z szeroko rozumianym bezpieczenstwem ruchu drogowego,

powierzenie opracowania i weryfikacji pytan egzaminacyjnych ekspertom zatrudnionym w Centrum do Spraw
Szkolenia i Egzaminowania, a nastepnie ich opiniowania przez cztonkéw Rady Konsultacyjnej,

ograniczenie liczby pytan egzaminacyjnych oraz podniesienie standardow ich opracowywania,

wprowadzenie zmian polegajacych na tym, ze Dyrektor Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania bedzie
dokonywat, z zachowaniem przepiséw ustawy z dnia 11 wrzesnia 2019 r. - Prawo zamoéwien publicznych (Dz.
U. z 2026 r. poz. 793), wyboru dostawcy systemu teleinformatycznego wykorzystywanego do opracowywania
lub weryfikowania pytan egzaminacyjnych stosowanych na egzaminie panstwowym,

wprowadzenie obowigzku pozostawiania pojazdow i urzadzen udostgpnianych w ramach mikromobilnosci
dzielonej, w tym hulajnég elektrycznych i1 urzadzen transportu osobistego, wyltacznie w miejscach
wyznaczonych przez zarzadce drogi,

zmiany zasad ruchu rowerowego dzieci i uzyskiwania karty rowerowej,
zniesienie minimalnego wieku do kierowania rowerem,
zmiane definicji pieszego,

obnizenie wieku uzyskania karty rowerowej oraz wieku, do ktérego jest ona wymagana w przypadku kierowania




rowerem,
— okreslenie zasad korzystania z drogi dla pieszych przez kierujacych rowerem,

— obnizenie wieku opiekuna sprawujacego opieke nad dzieckiem nieposiadajacym karty rowerowe;j,
— centralizacje i ujednolicenie systemu egzaminowania na kart¢ rowerowa,

— wprowadzenie przepisow abolicyjnych polegajacych na wyltaczeniu mozliwosci wzruszenia ostatecznej decyzji
administracyjnej, na mocy ktorej osoba uzyskala uprawnienie do kierowania pojazdami w sytuacji skazania osob
uprawnione do przeprowadzenia szkolenia na prawo jazdy za przestepstwo przeciwko wiarygodnos$ci
dokumentow stanowigcych dowody odbycia szkolenia,

— wprowadzenie przepisow wylaczajacych mozliwos¢ uniewaznienia egzaminu panstwowego przeprowadzonego z
wynikiem pozytywnym, jezeli przyczyna uniewaznienia wynika wylacznie z naruszenia przepisoéw dotyczacych
uprawnien osrodka szkolenia kierowcoéw lub podmiotu prowadzacego szkolenie, instruktora lub wykltadowcy,
lub organizacji, zakresu, sposobu przeprowadzenia lub dokumentowania szkolenia.

Projektowane rozwigzania odwoluja si¢ do sprawdzonych i efektywnych praktyk stosowanych w innych panstwach
cztonkowskich Unii Europejskie;.

Skutkiem wejscia w zycie projektowanej nowelizacji bedzie rowniez konieczno$¢ odpowiedniego dostosowania przepisow
nastepujacych aktow wykonawczych, w szczegdlnosci:

— rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 24 listopada 2023 r. w sprawie egzaminowania 0so6b ubiegajacych si¢
o uprawnienia do kierowania pojazdami, szkolenia, egzaminowania i uzyskiwania uprawnien przez egzaminatorow
oraz wzoréw dokumentow stosowanych w tych sprawach (Dz. U. z 2023 r. poz. 2659, z p6zn. zm.),

— rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 4 marca 2016 r. w sprawie szkolenia o0sob
ubiegajacych si¢ o uprawnienia do kierowania pojazdami, instruktorow i wyktadowcéw (Dz. U. z 2018 r. poz.
1885, z p6zn. zm.).

3. Jak problem zostal rozwigzany w innych krajach, w szczegélnosci krajach czlonkowskich OECD/UE?

Przepisy prawa unijnego, w tym dyrektywa 2006/126/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 grudnia 2006 r. w
sprawie praw jazdy (wersja przeksztatcona), okreslajg jedynie ogdlne ramy obowigzkowego egzaminowania kandydatow na
kierowcoéw. Nie naktadajg one obowigzku korzystania z placu manewrowego podczas praktycznego egzaminu na prawo
jazdy kategorii B i Bl. Analiza rozwigzan stosowanych w panstwach czlonkowskich wskazuje, ze w zdecydowane;j
wigkszosci przypadkoéw umiejetnosci manewrowe sa weryfikowane w rzeczywistym ruchu drogowym w trakcie egzaminu
praktycznego. Jedynie nieliczne kraje, takie jak Chorwacja, Slowacja czy Grecja, wykorzystujag w tym celu plac
manewrowy.

Prawo unijne nie reguluje rowniez formy, zakresu ani liczby pytan egzaminacyjnych stuzacych sprawdzeniu wiedzy
kandydatow podczas egzaminu teoretycznego. W praktyce oznacza to znaczng roznorodno$¢ pomigdzy panstwami
czlonkowskimi w tym zakresie. W wickszosci z nich liczba pytan egzaminacyjnych jest wyraznie nizsza niz w Polsce, gdzie
baza obejmuje obecnie ponad 3500 pytan. Dla poréwnania, w Austrii wynosi ona okoto 1500 pytan, we Francji okoto 1000,
a w Niemczech od 1400 do 1500. Odmienny model funkcjonuje we Wtoszech, gdzie baza pytan jest znacznie wigksza i
liczy okoto 7000 pozycji.

Zréznicowanie przyjetych rozwigzan pokazuje, ze w Unii Europejskiej nie istnieje jednolity model szkolenia i
egzaminowania kandydatow na kierowcow. Pozwala to panstwom cztonkowskim na ksztalttowanie wlasnych systemow,
dostosowanych do krajowych uwarunkowan bezpieczenstwa ruchu drogowego, przy jednoczesnym uwzglednianiu
sprawdzonych praktyk migdzynarodowych.

Wobec braku jednolitej regulacji unijnej dotyczacej obowiazku parkowania urzadzen mikromobilnosci dzielonej w
miejscach wyznaczonych, panstwa cztonkowskie (a w jednym z ponizszych przypadkéw — takze panstwo spoza UE,
przywolane jako instruktywny kontrprzyklad) oraz jednostki samorzadu terytorialnego przyjely zréznicowane,
autonomiczne modele regulacyjne, oparte na réznych instrumentach prawnych — od aktéw rangi ustawowej, przez akty
prawa miejscowego (uchwaly/zarzadzenia organéw samorzadowych), do uméw administracyjnoprawnych
(koncesji/zezwolen) zawieranych z operatorami systemow wspotdzielonych. Mozna wyr6zni¢ nastepujace podejscia:




Model ustawowego nakazu parkowania w miejscach wyznaczonych (Szwecja)

We wrzesniu 2022 r. Szwecja wprowadzita ustawe ostatecznie konczaca swobodne parkowanie hulajnog
elektrycznych; urzadzenia musialy by¢ odstawiane w stojakach rowerowych lub formalnie wyznaczonych miejscach.
Na poziomie wykonawczym Sztokholm utworzyt ok. 700 dedykowanych migjsc postojowych jesienig 2022 r.,
udostepnil istniejace stojaki rowerowe oraz wprowadzil obowigzek przekazywania przez operatorow danych
lokalizacyjnych w czasie rzeczywistym, stuzacych identyfikacji newralgicznych punktow i planowaniu nowych miejsc
postojowych.

Model umowny — reglamentacja liczby operatorow i obowigzkowych stref postojowych (Region Stoteczny Brukseli,
Belgia)

Region Stoteczny Brukseli, w ramach planu mobilnosci ,,Good Move”, zredukowat flot¢ z ponad 20 tys. pojazdow i 9
operatoréow do 8 tys. pojazdow i 2 operatorow, ograniczajac parkowanie do 1,5 tys. wyznaczonych stref odstawienia
(drop zones). Do 2025 r. funkcjonowato tam ok. 2,2 tys. dedykowanych miejsc postojowych dla 7,2 tys. hulajnog
elektrycznych. Instrumentem prawnym jest tu umowa administracyjna o udzielenie zezwolenia (koncesji) na
prowadzenie dziatalnosci sharingowej, w ktorej liczba dopuszczonych operatorow i pojazdow jest skorelowana z
infrastrukturg parkingowa, a nieprzestrzeganie obowigzku parkowania w strefie wyznaczonej rodzi sankcje w postaci
optaty relokacyjne;j.

Model lokalnego aktu administracyjnego (zarzadzenia/kodeksu dobrych praktyk) (Francja/Paryz)

W Paryzu podstawa prawng byta uchwala municypalna (arrété municipal), ktora w lipcu 2019 r. zakazata parkowania
hulajnog elektrycznych i rowerow udostgpnianych w ramach mikromobilnosci dzielonej na chodnikach i w strefach
pieszych, wprowadzita kary nakladane przez policje municypalng oraz usuwanie nieprawidlowo zaparkowanych
pojazdow. Rownolegle miasto utworzyto 2500 obowigzkowych miejsc postojowych dla 15 tys. hulajnog elektrycznych,
a 2500 miejsc parkingowych przeznaczonych dotad dla samochodow przeksztalcono w dedykowane zatoki dla tych
hulajnog i rowerdw, zobowigzujac operatoréw do technicznego zakonczenia kursu (tj. zatrzymania naliczania optaty)
wylacznie w momencie zaparkowania pojazdu w takiej zatoce — czyli wdrozono prawny mechanizm geofencingu jako
warunek wykonania umowy najmu/ustugi, a nie tylko zakaz administracyjny. Co istotne dla pytania o mikromobilno$¢
dzielong w odréznieniu od prywatnej: francuski ustawodawca lokalny objat restrykcyjnym rezimem wylacznie flotg
wspotdzielong, podczas gdy prywatne hulajnogi nie podlegaja tym samym ograniczeniom regulacyjnym. Po
referendum lokalnym z 2023 r. (89% glosujacych za zakazem) Paryz catkowicie znidst system sharingowy,
pozostawiajac w mocy ogdlny obowigzek parkowania w miejscach wyznaczonych (pod rygorem mandatu) jedynie dla
pojazdow prywatnych.

Model fakultatywny (non-mandatory parking) — kontrprzyktad spoza UE (Norwegia/Oslo)

Norwegia, jako panstwo Europejskiego Obszaru Gospodarczego nienalezace do Unii Europejskiej, przywotana jest tu
jako instruktywny kontrprzyktad odstapienia od obowigzku parkowania w miejscu wyznaczonym — z pozostawieniem
odpowiedzialnosci administracyjnej za pozostawienie pojazdu w sposob utrudniajacy ruch (model kar za
nieprawidlowe parkowanie, bez obligatoryjnych miejsc wyznaczonych). Oslo przyjeto polityke parkowania
nieobligatoryjnego (swobodnego), pozwalajaca uzytkownikom parkowaé¢ w dowolnym odpowiednim miejscu, jednak z
sankcja grzywny za parkowanie nieprawidtowe.

Model krajowy bez harmonizacji lokalnej (Niemcy)

W Niemczech, wobec braku silnych ram regulacji krajowej ograniczajacych kompetencje egzekucyjne miasta, Berlin
zastosowat instrument administracyjny w postaci limitu liczby pojazdow (obnizenie z ok. 25 tys. do 19 tys. pojazdow w
obrebie obwodnicy S-Bahn) oraz reklasyfikacje przestrzeni publicznej — od stycznia 2023 r. zezwolono na bezptatne
parkowanie wynajmowanych hulajnég i roweré6w (w tym takze prywatnych) na miejscach parkingowych dotad
zarezerwowanych dla samochodow, bez ryzyka mandatu, co stanowi przyktad rozszerzenia definicji dopuszczonego
miejsca parkingowego w drodze aktu administracyjnego, bez koniecznosci budowy nowej infrastruktury.

Model dobrowolnej samoregulacji branzowej jako uzupelienie prawa miejscowego (standard operatorski,
ponadnarodowy)

W ramach dokumentu ,,Micromobility Industry Best Practice", opublikowanego w grudniu 2022 r. za posrednictwem
strony operatora TIER, wypracowanego przez grupe robocza kilku operatorow dziatajacych w branzy mikromobilnosci




wspotdzielonej, przyjeto nastgpujace rekomendacje samoregulacji branzowej jako uzupetienia prawa miejscowego:

— minimum 40 zatok parkingowych/km? dla obszaréw gesto zabudowanych (przy obowigzkowym systemie
parkowania w wyznaczonych miejscach),

— minimum 3 miejsca postojowe na kazda hulajnoge (czyli np. flota 1000 pojazdéw wymaga przestrzeni na 3000
miejsc postojowych).

Nalezy zastrzec, ze ten model nie jest przypisany do zadnego konkretnego panstwa — ma charakter transnarodowego,
sektorowego kodeksu dobrych praktyk (soft law), ktoéry bywa wtdrnie inkorporowany do tresci zezwolen
administracyjnych Iub warunkow przetargowych przyjmowanych przez poszczegolne jednostki samorzadu
terytorialnego.

Reasumujac, w zadnym z analizowanych systemow prawnych obowiazek parkowania pojazdéw mikromobilno$ci dzielonej
w miejscach wyznaczonych nie wynika z bezposrednio obowigzujacej normy prawa unijnego — kompetencja w tym
zakresie pozostaje przy panstwach cztonkowskich i ich jednostkach samorzadu terytorialnego, z zastosowaniem zasady
subsydiarnosci w odniesieniu do organizacji ruchu lokalnego i zarzadzania przestrzenig publiczng.

Skuteczno$¢ egzekucji tego obowigzku jest w praktyce uzalezniona nie tyle od samej normy zakazowej (sankcji
administracyjnej za parkowanie poza wyznaczonym miejscem), ile od technicznego sprzgzenia obowiazku prawnego z
warunkami umowy o S$wiadczenie ustugi — w postaci geofencingu uniemozliwiajacego prawne (rozliczeniowe)
zakonczenie najmu poza zatoka wyznaczong, co stanowi najbardziej efektywny instrument w systemach paryskim i
sztokholmskim — oraz od adekwatnej gesto$ci sieci miejsc wyznaczonych wzgledem rzeczywistego popytu, czego
niedostatek, jak wskazujg badania empiryczne, prowadzi do spadku uzytecznoSci ushugi i wtdrnego ograniczenia jej
wykorzystania, niezaleznie od formalnej poprawnosci samej regulacji.

Warto doda¢, Ze na poziomie unijnym do tej pory nie przyjeto wspolnych i jednolitych norm prawnych dotyczacych
warunkow technicznych oraz homologacji hulajnog elektrycznych i urzadzen transportu osobistego. Skutkiem tego stanu
rzeczy jest tworzenie przez poszczegdlne panstwa cztonkowskie wlasnych, wzajemnie niespdjnych ram prawnych — co
odnosi si¢ rowniez do zasad parkowania. Stad wynika silna fragmentacja opisanych powyzej modeli regulacyjnych.

4. Podmioty, na ktore oddzialuje projekt

Grupa Wielko$é¢ Zrédto danych Oddzialywanie
Kandydaci na kierowcow ok. 800 tys. - 1 mln Na postawie liczby Bezposrednie — mozliwo$¢
w zakresie wszystkich 0s6b rocznie utworzonych PKK zachowania pozytywnego
kategorii prawa jazdy egzaminu panstwowego

uzyskanego na placu
manewrowym.

Posrednie i potencjalne —
mozliwo$¢ szkolenia z
wykorzystaniem cyfrowej karty

kursanta w przypadku jej

wdrozenia w formule pilotazu.
Kandydaci na kierowcow ok. 520 tys. 0sob Na podstawie liczby Bezposrednie. Zaproponowane
kat. BiB1 utworzonych PKK w 2025 r. rozwigzania beda wplywac

zarO6Wno na egzamin
praktyczny, jak i teoretyczny.
Nowe zasady przebiegu nauki
jazdy i egzaminu praktycznego.

Wojewodzkie Osrodki 43 Informacja ogélnodostgpna Bezposrednie. Zaproponowane
Ruchu Drogowego rozwigzania beda wptywac
zarOWno na egzamin
praktyczny, jak i teoretyczny.
Nowe obowigzki w zakresie
rejestracji przebiegu egzaminu
(za wyjatkiem kategorii AM,
Al, A2, A oraz T),




wprowadzania do systemu
zachowanego wyniku z placu
manewrowego, przekazywanie
czesci optaty na Centrum do
Spraw Szkolenia i
Egzaminowania

Egzaminatorzy

ok. 1200

Marszatkowie wojewodztw

Bezposrednie. Zaproponowane
rozwigzania bedg wptywac
zarOWno na egzamin
praktyczny, jak i teoretyczny.

Instruktorzy nauki jazdy,
Osrodki szkolenia
kierowcow i podmioty
prowadzace szkolenie, o
ktérych mowa w art. 26
ust. 1 pkt 1a lub ust. 3
ustawy o kierujacych
pojazdami

23 522 instruktorow

Dane resortowe

Bezposrednie i posrednie.
Nowe obowigzki techniczne i
dokumentacyjne (rejestracja
obrazu na praktycznej czgsci
egzaminu wewngetrznego),
nowe podstawy skreslenia z
rejestru.

Podwyzszone wymagania
kwalifikacyjne instruktoréw
(wyksztalcenie, staz), nowe
obowigzki dokumentacyjne,
wigksza swoboda decyzyjna co
do programu nauki jazdy.
Potrzeba uwzglgdnienia w
szkoleniu, iz egzamin
praktyczny odbywa si¢ poza
placem manewrowym.
Posrednie i potencjalne —
mozliwo$¢ szkolenia z
wykorzystaniem cyfrowej karty
kursanta w przypadku jej
wdrozenia w formule pilotazu.

Jednostka podlegta 1 - Bezposrednie. Przejecie zadan

ministrowi wlasciwemu do Komisji do spraw weryfikacji i

spraw transportu - rekomendacji pytan

Instytut Transportu egzaminacyjnych. Utworzenie i

Samochodowego prowadzenie Centrum do
Spraw Szkolenia i
Egzaminowania, nowe zadania
1 zr6dto finansowania.

Starostowie i prezydenci 380 (314 powiatow + - Przekazywanie staroscie pliku z

miast na prawach powiatu

66 miast na prawach
powiatu)

nagraniem z egzaminu
wewnetrznego.

Nowe mozliwosci realizacji
zadan wynikajacych z nadzoru
nad podmiotami prowadzacymi
szkolenie.

Posrednie i potencjalne —
mozliwo$¢ przyjmowania
danych ze szkolenia za
posrednictwem cyfrowej karty
kursanta — za zgoda starosty —
przypadku jej wdrozenia w




formule pilotazu.

Marszatkowie wojewodztw

16

Korzystanie z rozstrzygniec¢
Centrum do Spraw Szkolenia i
Egzaminowania w
postepowaniach skargowych
dotyczacych pytan
egzaminacyjnych

Jednostki wojskowe
prowadzace szkolenie
zolierzy na potrzeby Sit
Zbrojnych RP

Mozliwo$¢ organizacji czgsci
praktycznej egzaminu
panstwowego na terenie
jednostki, na wlasny koszt

Zohierze szkoleni przez
jednostki wojskowe

Brak danych

Ulatwiony dostep do czesci
praktycznej egzaminu
panstwowego bez koniecznosci
dojazdu do WORD

Zarzadcy drog publicznych
w miastach, w ktorych sg
$wiadczone ushugi
mikromobilno$ci dzielonej

ok. 100-150
(aktywnie), ok. 2 800
(potencjalnie)

Nowa kompetencja
(fakultatywna), mozliwe
koszty oznakowania i
wyznaczenia miejsc postoju;
w praktyce w gminach o
niewielkiej sieci drogowej oraz
na obszarach, gdzie nie
funkcjonuja ustugi
mikromobilno$ci dzielonej,
kompetencja ta bedzie miata
charakter fakultatywny i
nieaktywowany — realnie
obowigzek/uprawnienie
wyznaczania miejsc postoju
bedzie wykonywany przede
wszystkim przez zarzadcoOw
drog w miastach, w ktérych
dziatajg operatorzy
mikromobilnos$ci dzielonej

Operatorzy systemow
mikromobilnos$ci dzielonej

Z danych rynkowych
wynika, ze rynek ten
jest skoncentrowany: az
97% rynku kontroluja
czterej glowni
operatorzy.
Szacunkowa liczba
operatoré6w objetych
regulacja: ok. 15-25
podmiotow
prowadzacych
dziatalno$¢ w zakresie
mikromobilnosci
dzielonej na terenie
Polski (uwzgledniajac
operatoréw
ogolnopolskich,
regionalnych i
lokalnych systemow

Obowigzek dostosowania
flot/aplikacji do wyznaczonych
miejsc postoju, mozliwe
koszty operacyjne




bikesharingu).
Uzytkownicy ok. kilka milionow (w - Nowy obowigzek (zakonczenie
pojazdow/urzadzen skali roku) postoju w miejscu
mikromobilnosci dzielonej wyznaczonym)

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

Projekt ustawy bedzie podlegat konsultacjom publicznym z nastepujgcymi podmiotami:

1.
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24.
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.
43.
44.
45.

Business Centre Club — Zwiazek Pracodawcow
Federacja Przedsigbiorcow Polskich

Forum Zwigzkéw Zawodowych

Fundacja S.0.S Odpowiedzialne Szkoty Jazdy
Fundacja Zapobiegania Wypadkom Drogowym
Gornoslaskie Stowarzyszenie Osrodkdéw Szkolenia
Instytut Transportu Samochodowego
Konfederacja Lewiatan

Krajowa Izba Gospodarcza

. Krajowa Sekcja Transportu Drogowego NSZZ Solidarno$é

. Krajowe Stowarzyszenie Dyrektorow Wojewodzkich Osrodkéw Ruchu Drogowego
. Krajowe Stowarzyszenie Egzaminatoréw Kandydatow na Kierowcow i Kierowcow
. Liga Obrony Kraju

. Marszatkowie Wojewodztw

. Niezalezny Samorzadny Zwiazek Zawodowy ,,Solidarnosc¢”

. Niezalezny Zwigzek Zawodowy Kierowcow

. Organizacji Miedzyzaktadowej nr 60 NSZZ ,,Solidarno$¢” — 80 w WORD i OSK

. Ogolnopolska Izba Gospodarcza Osrodkow Szkolenia Kierowcow

. Ogolnopolskie Porozumienie Zwiazkéw Zawodowych

. Ogolnopolskie Stowarzyszenie Instruktorow Techniki Jazdy

. Ogolnopolskie Stowarzyszenie Przewoznikow

. Ogodlnopolskie Stowarzyszenie Szefoéw Wydziatow Komunikacji

. Ogolnopolskie Stowarzyszenie Przewoznikow Drogowych, Kierowcoéw Zawodowych i1 Osrodkow Szkolacych

Kierowcow ,,Kierowca.PL”

Ogélnopolski Zwigzek Pracodawcdéw Transportu Drogowego
Ogolnopolski Zwigzek WORD

Ogodlnopolski Zwigzek Zawodowy Pracownikéw Wojewodzkich Osrodkéw Ruchu Drogowego
Polska Federacja Stowarzyszen Szkot Kierowcow

Polska Izba Gospodarcza Osrodkow Szkolenia Kierowcow

Polska Izba Gospodarcza Transportu Samochodowego i Spedycji
Polski Zwigzek Motorowy - Zarzad Glowny

Polska Wytwornia Papierow Wartosciowych S.A.

Pracodawcy Rzeczypospolitej Polskiej

Rada Dialogu Spotecznego

Rzecznik Praw Kursanta

Stowarzyszenie OSK i Instruktorow Regionu Piotrkowskiego
Stowarzyszenie Polski Zwiazek Szkoleniowy

Unia Metropoli Polskich

Wielkopolskie Stowarzyszenie Osrodkow Szkolenia Kierowcow i Instruktorow
Zrzeszenie Miedzynarodowych Przewoznikoéw Drogowych w Polsce
Zwigzek Powiatow Polskich

Zwiazek Pracodawcow ,,Transport i Logistyka Polska”

Zwiazek Pracodawcow Osrodkow Szkolenia Kierowcow

Zwiazek Przedsigbiorcow i Pracodawcow

Zwiazek Wojewodztw RP

Zwigzek Zawodowy Pracownikéw Tramwajow Warszawskich ,,TOR”




Termin na zglaszanie uwag wyniesie 30 dni od dnia otrzymania pisma przekazujgcego projekt ustawy do konsultacji

publicznych.

Omoéwienie uwag wraz ze stanowiskiem projektodawcy zostanie zamieszczone w raporcie z konsultacji publicznych.
Projekt ustawy zostanie przekazany do opiniowania przez Komisje Wspo6lna Rzadu i Samorzadu Terytorialnego.

6. Wplyw na sektor finanséw publicznych

(ceny stale z ...... r.) Skutki w okresie 10 lat od wejscia w zycie zmian [mln z1]
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | Egcznie (0-10)
. 0,00 | 2,46 | 2,52 | 258 |265|272 |278 |285 | 292 | 3,00 | 3,07 | 27,608
Dochody ogétem 4 6 9 4 0 g 3 9 5 3
budzet pafistwa 0,00 | 0,22 | 0,22 | 0,13 | 0,23 | 0,13 | 0,24 | 0,24 | 0,24 | 0,15 | 0,15 | 1,406
5 9 2 5 9 2 6 9 3 7
0,00 | 0,08 | 0,08 | 0,08 | 0,08 | 0,09 | 0,09 | 0,09 | 0,09 | 0,09 | 0,10 | 0,912
JST 1 3 5 8 0 2 4 7 9 2
pozostate jednostki - optaty 0,00 | 2,04 | 209 |214 |220 | 225 231|237 | 243|249 | 255 | 22,918
6 7 9 3 8 4 2 2 2 5

egzaminacyjne

pozostate jednostki - ZUS/FP od | 0.00 | 0,21 [ 0,21 | 0,22 | 022 [ 0,23 [ 0,24 | 024 [ 025 [ 0,25 | 0,26 | 2,372

wynagrodzen 1 7 3 9 4 0 6 2 9 5
Wydatki og()lem 0,00 {136 |139 (143 |146 | 150 | 154 | 157 | 1,61 | 1,65 | 1,70 | 15,250
1 5 0 6 3 0 9 8 9 0
budzet panstwa 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 [ 0,00 | 0,00 | 000 |00 |000 |000 |O000 | 0,000
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00 | 0,00 [0,00 0,00 | 0,000
IST 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
pozostate jednostki (oddzielnie) — | 0,00 | 1,36 | 1,39 | 1,43 | 1,46 | 1,50 | 1,54 | 1,57 | 1,61 | 1,65 | 1,70 | 15,250
Centrum do Spraw Szkolenia i 1 > 0 6 3 0 9 8 9 0
Egzaminowania

Saldo ogélem

0,00 | 1,20 | 1,13 | 1,15 | 1,18 | 1,21 | 1,24 | 1,27 | 1,31 | 1,34 | 1,37 | 12,358

3 1 9 8 8 8 9 1 4 8

budset pafistw 0,00 | 012 | 0,12 | 013 | 0,13 | 0,13 | 0,14 | 0,14 | 0,14 | 0,15 | 0,15 | 1,406
udzet panstwa 5 9 2 5 9 2 6 9 3 7

IST 0,00 | 0,08 | 0,08 | 0,08 | 0,08 | 0,09 | 0,09 | 0,09 | 0,09 | 0,09 | 0,10 | 0,912
1 3 5 8 0 2 4 7 9 2

pozostate jednostki (oddzielnie) 0,00 {089 | 091 | 094 |09 |09 | 101 | 103 | 106 | 1,09 | 1,11 | 10,040

oplaty i ZUS/FP minus koszty 6 9 2 5 9 4 9 5 2 9

Zrdodta finansowania

W zwiazku ze zniesieniem Komisji do spraw weryfikacji i rekomendacji pytan egzaminacyjnych, jej
zadania zostang przekazane do Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania dziatajagcego w
ramach struktury organizacyjnej Instytutu Transportu Samochodowego.

W celu zapewnienia najwyzszego poziomu merytorycznego opracowywanych i weryfikowanych
pytan egzaminacyjnych przewiduje si¢ zatrudnienie 6 nowych pracownikéw w Centrum do Spraw
Szkolenia i Egzaminowania. Zrodto finansowania bedg stanowi¢ $rodki pochodzace z oplaty za
przeprowadzenie czgSci teoretycznej egzaminu panstwowego przekazywane] przez wojewodzkie
osrodki ruchu drogowego wynoszacej 3% za jeden egzamin.

Aktualnie, zgodnie z art. 57c ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujacych pojazdami wojewoddzkie
osrodki ruchu drogowego przekazujg 1,5% optaty za przeprowadzenie czesci teoretycznej egzaminu
panstwowego do budzetu panstwa, co stanowi ok. 850 tysiecy zt rocznie. WORD-y obowigzane sg
do przekazania ww. cze$ci optaty do 10. dnia miesigca nast¢pujgcego po miesigcu, w ktdrym
przeprowadzono czg$¢ teoretyczng egzaminu panstwowego. Optata ta wnoszona jest na konto
Ministerstwa Infrastruktury, a nastepnie jest przekazywana do budzetu panstwa.

Nalezy wskaza¢, ze zgodnie z obecnie obowigzujacymi przepisami minister wlasciwy do spraw
transportu zapewnia z czg¢sci budzetu panstwa, ktorej jest dysponentem, $rodki na prowadzenie
dziatalnosci Komisji do spraw weryfikacji i rekomendacji pytan egzaminacyjnych, jej obstuge oraz
na wynagrodzenia osob wchodzacych w jej sktad. W tym celu Minister Infrastruktury wnioskuje o
srodki zwigzane z pokryciem kosztow dziatalnosci Komisji w ramach czes$ci 39 budzetu panstwa.
Takie dziatanie generuje dodatkowe obcigzenia administracyjne zwiazane z obshuga ww. procesu.

Proponuje si¢ uproszczenie systemu poprzez przekazywanie tych srodkdw bezposrednio na konto




Instytutu Transportu Samochodowego, w ktorego strukturze bedzie funkcjonowato Centrum do
Spraw Szkolenia i Egzaminowania oraz zwigkszenie ww. optaty do 3% w celu zapewnienia pelnego
finasowania nowy zadan tego podmiotu. Podwyzszenie ww. oplaty za przeprowadzenie czgséci
teoretycznej egzaminu panstwowego przekazywanej przez WORD-y zapewni takze state Zrdodio
finansowania prac ekspertéw oraz dziatania i rozwoju Centrum do Spraw Szkolenia i
Egzaminowania.

Szacuje sie, ze 3% ww. optaty wyniesie w 2026 r. ok. 1.600.000 zt i kazdego roku begdzie wzrastaé
zgodnie z art. 56b ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujacych pojazdami. Zgodnie z tym
przepisem maksymalne stawki oplat za egzamin panstwowy, ulegaja corocznie zmianie na nastepny
rok kalendarzowy w stopniu odpowiadajacym $redniorocznemu wskaznikowi cen towaréw i ustug
konsumpcyjnych ogétem, oglaszanemu przez Prezesa Gtownego Urzedu Statystycznego. Majac na
uwadze, ze w chwili obecnej oplata za egzamin teoretyczny jest ustalana przez sejmiki wojewodztw,
ktore w wigkszosci przypadkéw uchwalaja ja na poziomie maksymalnej dopuszczalnej ustawowo
stawki, nalezy zatozy¢, ze coroczne wptywy z tego tytutu beda wzrastaé.

Nie jest jednak mozliwe do oszacowania w jakiej wysoko$ci coroczne wptywy z ww. tytutu beda
wzrasta¢. Nie istnieja bowiem oficjalne, dlugoterminowe prognozy sredniorocznego wskaznika cen
towaréw 1 ushug konsumpcyjnych (CPI) w Polsce na caty okres 2027-2036 publikowane przez
Narodowy Bank Polski (NBP), Gtéwny Urzad Statystyczny (GUS) czy Ministerstwo Finansow.
Oficjalne projekcje makroekonomiczne w Polsce obejmuja zwykle krotszy horyzont prognostyczny
i sg publikowane w ramach raportow o inflacji lub dokumentéw budzetowych. Projekcja inflacji i
PKB opracowywana jest w Departamencie Analiz i Badan Ekonomicznych (DABE) Narodowego
Banku Polskiego i przedstawia prognozowany rozwoj sytuacji w gospodarce przy zatozeniu statych
stop procentowych NBP. Prace zwigzane z przygotowaniem projekcji koordynowane sg przez
Wydzial Prognoz i Projekcji DABE. Po zatwierdzeniu projekcji przez Zarzad NBP, zostaje ona
przekazana Radzie Polityki Pieni¢znej. Projekcja stanowi jedng z przestanek, na podstawie ktorych
Rada Polityki Pieni¢znej podejmuje decyzje o poziomie stop procentowych NBP. Projekcja
przygotowywana jest trzy razy w roku i publikowana w marcu, lipcu i listopadzie w IV rozdziale
»Raportu o inflacji”. Projekcja sporzadzana jest tylko na rok biezacy i 2 pele lata po nim
nastgpujace. Dla celow oszacowania skutkow projektowanej regulacji niezbedne jest przyjecie
zalozen obejmujgcych prognozowang inflacje w latach 2028-2036. Niniejszg oceng skutkow
regulacji sporzadzono przy zalozeniu Sredniorocznej inflacji na poziomie 2,5%.

Majac na uwadze wyzej opisany wzrost maksymalnej optaty, taczna suma wypltywow z oplaty za
przeprowadzenie czgsci teoretycznej egzaminu panstwowego w latach 2027-2036 (w wysokos$ci 3%
za przeprowadzong czg$¢ teoretyczng egzaminu panstwowego) moze wynie$¢ ponad
20.000.000,00 zt, co pozwoli na sfinansowanie utworzenia i utrzymania oraz rozwoju Centrum do
Spraw Szkolenia i Egzaminowania, zgodnie z ponizszymi wyliczeniami przedstawionymi w
dodatkowych informacjach.

W 2025 r. przeprowadzono ogdtem okoto 1 022 822 czesSci teoretycznych egzaminu panstwowego
na prawo jazdy, z czego w poszczegolnych miesigcach w 2025 r.:

— styczen — 73 708

—  luty —74 652

— marzec — 85 032

—  kwiecien — 85 517

— maj— 86328

— czerwiec — 82210

— lipiec— 101918

— sierpien — 90 916

— wrzesien — 95 065

— pazdziernik — 95 010

— listopad — 75 389

— grudzien — 77 137.

Do dnia 31 grudnia 2025 z tytutu przeprowadzonych egzaminéw zostala wplacona kwota 1,5% z
ww. tytutu przez WORDy w wysokosci 849 187,67 zt.

Przy zalozeniu, Ze optata przekazywana z ww. tytulu przez WORDy bedzie wynosita 3% za
przeprowadzenie kazdej czeSci teoretycznych egzaminu panstwowego na prawo jazdy oraz tgczna
liczba tych egzamindéw utrzyma si¢ na podobnym poziomie, szacuje si¢, ze wplywy te wyniosa w




2027 r. 2 045 644 zl.

Prognozowana kwota stanowigca sum¢ ww. optat w latach 2027-2036 wyniesie tacznie
22 918 130,75 zi.

Kwota ta w poszczegdlnych latach, przy zatozeniu inflacji na poziomie 2,5%, wyniesie:

Rok Kwota po uwzglednieniu inflacji
2027 2 045 644,00 zt
2028 2 096 785,10 zt
2029 2149 204,73 zt
2030 2202 934,85 zt
2031 2258 008,22 zt
2032 2314 458,43 zt
2033 2372319,89 zt
2034 2431 627,89 zt
2035 2492 418,59 zt
2036 2 554 729,05 zt

Dodatkowe informacje,
w tym wskazanie
zrodet danych i
przyjetych do obliczen
zatozen

Szacuje si¢, ze proponowana zmiana zasad szkolenia i egzaminowania kandydatéw na kierowcow
oraz kierowcoéw nie bedzie miata zasadniczego wplywu na sytuacje finansowa Wojewodzkich
Osrodkow Ruchu Drogowego. WORD-y sg juz w posiadaniu placow manewrowych i obowigzek ten
zostanie utrzymany, gdyz plac manewrowy jest potrzebny do przeprowadzania egzaminéw na inne
kategorie prawa jazdy, jak np. prawo jazdy kat. A lub C.

W przypadku rezygnacji z czg¢éci egzaminu praktycznego realizowanej na placu manewrowym dla
kategorii B i B1, czas przeznaczony dotychczas na wykonanie manewrdw zostanie przeniesiony do
czeéel egzaminu odbywajacej sie¢ w ruchu drogowym. Nie powinno to skutkowa¢ wydtuzeniem
czasu trwania egzaminu praktycznego — bardziej prawdopodobne jest jego skrocenie, szacunkowo o
5-7 minut. Przyjmuje si¢, ze bedzie to korzystne dla egzaminatoréw, cho¢ moze to skutkowac
zmiang charakterystyki ich pracy, ktorej ciezar, w przypadku egzaminéw na kategori¢ prawa jazdy
B i B1, zostanie przeniesiony na jazd¢ w ruchu drogowym.

Jednoczesnie szczegotowe zasady przebiegu egzaminu, po wprowadzeniu planowanej zmiany
ustawowej, zostang odpowiednio zmienione w ramach nowelizacji rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 24 listopada 2023 r. w sprawie egzaminowania osOb ubiegajacych si¢ o
uprawnienia do kierowania pojazdami, szkolenia, egzaminowania i uzyskiwania uprawnien przez
egzaminatorOw oraz wzorow dokumentéw stosowanych w tych sprawach. Do tej nowelizacji
zostanie przygotowana odrgbna ocena skutkow regulacji.

Wplyw na sytuacje finansowa o$rodkow bedzie miato podwyzszenie z 1,5% do 3% optaty za
przeprowadzenie czgsci teoretycznej egzaminu panstwowego, ktora to oplata bedzie przeznaczona
na utworzenie i utrzymanie Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania. Szacuje si¢, ze w latach
2027-2036 1taczna wysoko$¢ optaty ponoszonej przez wszystkie WORD-y wyniesie ok.
20.000.000,00 zt.

Przewidywany kosztorys realizacji zadania zwigzanego z utworzeniem Centrum do Spraw
Szkolenia i Egzaminowania w zt na lata 2027-2036

Projektowana regulacja spowoduje koniecznos$¢ utworzenia 6 nowych stanowisk pracy w Centrum
do Spraw Szkolenia i Egzaminowania od 2027 r. Szacowany taczny koszt funkcjonowania nowych
etatow w latach 2027-2036 wyniesie ok. 15,25 min zt. Kalkulacj¢ sporzadzono przy zalozeniu
sredniorocznej inflacji na poziomie 2,5%. Jednoczesnie regulacja bgdzie generowaé dodatkowe
dochody sektora finansow publicznych z tytulu podatku PIT, w tym dochody jednostek samorzadu
terytorialnego.

Zatrudnienie nowych pracownikéw w 2027 r. jest niezb¢dne dla zapewnienia realizacji nowych
zadan wynikajacych z projektowanej ustawy. Natomiast uwzglgdnienie §redniorocznego wskaznika
inflacji wptywa na coroczny wzrost kosztow zatrudnienia obejmujacych zaréwno wynagrodzenia,
jak 1 pozostale §wiadczenia pracownicze oraz obcigzenia publicznoprawne ponoszone przez
pracodawce.




W kalkulacji uwzgledniono petne koszty zatrudnienia pracownikéw ponoszone przez pracodawce,
obejmujace:

— wynagrodzenie osobowe,

— dodatkowe wynagrodzenie roczne (,,trzynaste wynagrodzenie”),

— sktadki na ubezpieczenia spoteczne finansowane przez pracodawce,

— sktadki na Fundusz Pracy oraz Fundusz Solidarno$ciowy,

— odpis na zaktadowy fundusz $wiadczen socjalnych,

— wplaty do Pracowniczych Planow Kapitalowych finansowane przez podmiot zatrudniajacy.

Szacuje si¢, ze laczny koszt funkcjonowania 6 nowych stanowisk pracy w latach 2027-2036
wyniesie ok. 15,25 min zt. Najwiekszg pozycje kosztowa stanowié¢ bedg wynagrodzenia osobowe
wraz z dodatkowym wynagrodzeniem rocznym. Istotng cze$¢ kosztow beda rdwniez stanowily
obowigzkowe sktadki i1 $wiadczenia finansowane przez pracodawcg, w tym sktadki na
ubezpieczenia spoteczne oraz wplaty do PPK. Jednocze$nie projektowana regulacja bedzie
generowata dodatkowe dochody sektora finanséw publicznych z tytutu podatku dochodowego od
os6b fizycznych (PIT), odprowadzanego od wynagrodzen nowych pracownikow. W konsekwencji
czes¢ wptywow z PIT stanowi¢ bedzie dochdd budzetu panstwa, a cze$¢ zostanie przekazana
jednostkom samorzadu terytorialnego.

ZALOZENIA DO KALKULACJI OSR

Rok bazowy kalkulacji 2027
Liczba nowych stanowisk 6
Inflacja $rednioroczna 2,50%
Okres kalkulacji (lata) 10

SKEADNIKI WYNAGRODZENIA -1 ETAT, ROK BAZOWY 2027

Wynagrodzenie osobowe 170 740,06 zt
Dodatkowe wynagrodzenie roczne (trzynastka) 32 066,77 zt
Sktadki ZUS — pracodawca 4 357,38 zt
Fundusz Pracy + Fundusz Solidarno$ciowy 2 778,79 zt
Odpisy ZFSS 2 417,14 zt
Whplaty PPK — pracodawca 14 512,90 zt
LACZNIE — koszt pracodawcy (1 etat) 226 873,04 zt

PARAMETRY DO SZACUNKU SKUTKOW BUDZETOWYCH

Stopa sktadek ZUS — pracownik (em.+rent.+chor.) 13,71%
Efektywna stopa PIT (uproszczenie OSR, I prog) 17,00%
Wplata PPK — pracownik (min. 2% wynagrodzenia) 2,00%
Udzial JST w dochodach z PIT 39,34%
Udzial budzetu panstwa w dochodach z PIT 60,66%

KOSZTY PRACODAWCY - 6 STANOWISK W CENTRUM DO SPRAW
SZKOLENIA I EGZAMINOWANIA (2027-2036)

Inflacja: 2,5% r/r | Warto$ci w PLN

Skiadnik kosztu 2027 2028 2029
Wynagrodzenie osobowe 1 024 440 zt 1050 051 zt 1076 303 zt
Dodatkowe wynagrodzenie
roczne (trzynastka) 192 401 zt 197 211 zt 202 141 zt
Sktadki ZUS — pracodawca 26 144 zt 26 798 zt 27 468 zt

Fundusz Pracy + Fundusz
Solidarnosciowy 16 673 zt 17 090 zt 17 517 zt




Odpisy ZFSS
Whptaty PPK — pracodawca

LACZNIE KOSZTY
PRACODAWCY

Skladnik kosztu

Wynagrodzenie osobowe

Dodatkowe wynagrodzenie
roczne (trzynastka)

Sktadki ZUS — pracodawca

Fundusz Pracy + Fundusz
Solidarnosciowy

Odpisy ZFSS
Woptaty PPK — pracodawca

LACZNIE KOSZTY
PRACODAWCY

Sktadnik kosztu

Wynagrodzenie osobowe

Dodatkowe wynagrodzenie
roczne (trzynastka)

Sktadki ZUS - pracodawca

Fundusz Pracy + Fundusz
Solidarnosciowy

Odpisy ZFSS
Whptaty PPK — pracodawca

LACZNIE KOSZTY
PRACODAWCY

Sktadnik kosztu

Wynagrodzenie osobowe

Dodatkowe wynagrodzenie
roczne (trzynastka)

Sktadki ZUS — pracodawca

Fundusz Pracy + Fundusz
Solidarnosciowy

Odpisy ZFSS
Whptaty PPK — pracodawca

LACZNIE KOSZTY
PRACODAWCY

14 503 zt
87 077 zt

1361 238 zt

2030

1103 210 zt
207 194 zt

28 155 zt
17 955 zt

15618 zt
93 773 zt
1 465 905 zt

2033

1 188 037 zt
223 126 zt

30319 zt
19 335 zt

16 819 zt
100 983 zt
1578 619 zt

2036

1279 386 z
240 282 zt

32 651 zt
20 822 zt

18 112 zt
108 748 zt
1700 000 zt

14 865 zt
89 254 zt

1 395 269 zt

2031

1 130 790 zt
212 374 7

28 858 zt
18 404 zt

16 008 zt
96 117 zt
1502 552 zt

2034

1217738 zt
228 704 zi

31077 zt
19 819 zt

17 239 zt
103 508 zt
1618 085 zt

15 237 zt
91486 zt

1430 151 zt

2032

1 159 060 zt
217 684 zt

29 580 zt
18 864 zt

16 409 zt
98 520 zt
1540 116 zt

2035

1248 181 zt
234 421 zt

31854 zt
20314 zt

17 670 zt
106 095 zt
1 658 537 zt

SUMA 2027-2036

11 477 196 zt
2155538 z1

292 904 zi
186 791 zt

162 481 zt
975 561 zt
15 250 472 zk




TABELA ZBIORCZA SKUTKOW FINANSOWYCH (2027-2036)

6 nowych stanowisk w Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania | inflacja 2,5% r/r | warto$ci w PLN

Pozycja 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | LACZ-
NIE

I. SKUTKI DLA BUDZETU PANSTWA

Wydatki — | -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -15250

wynagro- 361 395 430 465 502 540 578 618 658 700 472 71

dzenia i 238 269 151 905 552 116 619 085 537 000

pochodne zt zt zt zt zt zt zt zt zt zt

(6 etatow)

Dochody — | 108 110 113 116 119 122 125 128 131 135 1213 095

wplywy z 279 986 761 605 520 508 571 710 928 226 zt

podatku zt zt zt zt zt zt zt zt zt zt

PIT

(60,66%

podatku)

SALDO -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -14 037

NETTO - | 252 284 316 349 383 417 453 489 526 564 377 zt

budzet 959 283 390 300 032 608 048 374 609 774

panstwa zk z1 zk z1 z1 z1 zt z1 z1 z1

(bez

uwzglednie

nia

wplywow z

optaty

WORD)

II. SKUTKI DLA JST

Dochody 70 71 73 75 77 79 81 83 85 87 786 732 zt

JST - 223 978 778 622 513 451 437 473 560 699

wplywy z zt zt zt zt zt zt zt zt zt zt

PIT

(39,34%

podatku

PIT)

II1. SKEADKI NA UBEZPIECZENIA SPOLECZNE (ZUS)

Sktadki 26 26 27 28 28 29 30 31 31 32 292 904 z1

ZUS - 144 798 468 155 858 580 319 077 854 651

pracodawc | zt zt zt zt zt zt zt zt zt zt

a (do FUS)

Sktadki 166 171 175 179 184 188 193 198 203 208 1 869 048

ZUS - 829 000 275 656 148 752 470 307 265 346 zt

pracownik | zt zt zt zt zt zt zt zt zt zt

(13,71%

brutto)

Lacznie 192 197 202 207 213 218 223 229 235 240 2161 952

skladki 973 798 742 811 006 331 790 384 119 997 zt

7ZUS z} zt z} zt zt z} zt zk zk 7}

IV. FUNDUSZ PRACY I FUNDUSZ SOLIDARNOSCIOWY

Sktadki FP | 16 17 17 17 18 18 19 19 20 20 186 791 zt

+FS - 673 090 517 955 404 864 335 819 314 822

pracodawc | zt zt zt zt zt zt zt zt zt zt

a

V. PRACOWNICZE PLANY KAPITALOWE (PPK)

Whplaty 87 89 91 93 96 98 100 103 106 108 975 561 zt
PPK — 077 254 486 773 117 520 983 508 095 748

pracodaw- | zt zt zt zt zt zt zt zt zt zt

ca

Whplaty 24 24 25 26 26 27 28 28 29 30 272 655 zt
PPK — 337 945 569 208 863 535 223 929 652 393

pracownik | zt zt zt zt zt zt zt zt zt zt

(2% brutto)y

Lacznie
PPK

111 114 117 119 122 126 129 132 135 139 1248 216
414 200 0585 0KR1 0%0 0585 206 436 747 141 7}




Uwaga: Powyzsza kalkulacja nie uwzglednia wptywu z optat w wysokosci 3% za przeprowadzenie
kazdej cz. teoretycznej egzaminu panstwowego na prawo jazdy, ktore to optaty beda przekazywane
na konto Instytutu Transportu Samochodowego na cele utworzenia, dziatalnos$ci i rozwoju Centrum

do Spraw Szkolenia i Egzaminowania.

Laczna kalkulacja wydatkéw Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania w latach 2027-2036

Nr Kategorie wydatkow Plans;vg;ltizv‘};vscz)i( o
1. 'Wynagrodzenia osobowe 15.250.472,00
2. Zakup Srodkow trwatych 702.522,00
3. Inne koszty 347.335,20
4. Ustugi obce 2.039.771,80
Koszty zadania RAZEM 18.340.101,00

Koszty zwiazane z utworzeniem i utrzymaniem nowych stanowisk w Centrum

Szkolenia i Egzaminowania

SRODKI TRWALE
2027
zestaw lforr}puterowy (laptop, 2 x monitor, niezb¢dne 71.400,00
wyposazenie) - 6 szt.
sieciowe urzadzenie wielofunkcyjne (drukarka/kopiarka/skaner)
wraz z niezbednym wyposazeniem (zestaw niezbedny do dziatania 40.000,00
i obstugi urzadzenia) — 1 kpl.
serwer wraz z niezb¢dnym wyposazeniem — 1 kpl. 450.000,00
RAZEM 561.400,00
2032
zestaw komputerowy (laptop, 2 X monitor, niezbgdne
. 91.122,00
wyposazenie) - 6 szt.
RAZEM 91.122,00
2034
sieciowe urzadzenie wielofunkcyjne (drukarka/kopiarka/skaner)
wraz z niezbednym wyposazeniem (zestaw niezbgdny do dziatania 50.000,00
i obstugi urzadzenia) — 1 kpl.
RAZEM 50.000,00
RAZEM 702.522,00
INNE KOSZTY
2027
Rodzaj kosztu Tlosé/sztuka Suma (PLN) | “Vartost
J (PLN)
materiaty biurowe i papier - 240 ryz 5.280,00 9.280.00
poligraficzne tonery - 3 kpl. 4.000,00 7
serwis urzadzen biurowych, |ustuga serwisowa - 20
naprawa sprzetu (w tym szt. 14.000,00 14.000,00
serwerowni)
abonamenty
ustugi elektroniczne, telefoniczne do tel.
telefoniczne, kom., rozmowy z 7.200,00 7.200,00
telekomunikacyjne telefonow
stacjonarnych
RAZEM | 30.480,00
2028
Rodzaj kosztu | Tlo§¢/sztuka | Suma (PLN) | Warto$é

do Spraw




(PLN)

materiaty biurowe i papier - 240 ryz 5.280,00 9.280.00
poligraficzne tonery - 3 kpl. 4.000,00 T
serwis urzadzen biurowych, | ustuga serwisowa - 20
naprawa sprzetu (w tym szt. 14.000,00 14.000,00
serwerowni)
abonamenty
ustugi elektroniczne, telefoniczne do tel.
telefoniczne, kom., rozmowy z 7.200,00 7.200,00
telekomunikacyjne telefonow
stacjonarnych
RAZEM | 30.480,00
2029
Rodzaj kosztu Ilos¢/sztuka Suma (PLN) Wartos¢
(PLN)
materiaty biurowe i papier - 240 ryz 5.280,00 9.280.00
poligraficzne tonery - 3 kpl. 4.000,00 7
serwis urzadzen biurowych, | ustuga serwisowa - 20
naprawa sprzgtu (w tym szt. 14.000,00 14.000,00
serwerowni)
abonamenty
ustugi elektroniczne, telefoniczne do tel.
telefoniczne, kom., rozmowy z 7.200,00 7.200,00
telekomunikacyjne telefonow
stacjonarnych
RAZEM | 30.480,00
2030
Rodzaj kosztu Ilo$é/sztuka Suma (PLN) Wartos¢
(PLN)
materiaty biurowe i papier - 240 ryz 5.808,00 10.380.00
poligraficzne tonery - 3 kpl. 4.500,00 T
serwis urzadzen biurowych, |ustuga serwisowa - 20
naprawa sprzg¢tu (w tym szt. 16.00,00 16.000,00
serwerowni)
abonamenty
ustugi elektroniczne, telefoniczne do tel.
telefoniczne, kom., rozmowy z 8.000,00 8.000,00
telekomunikacyjne telefonow
stacjonarnych
RAZEM | 34.380,00
2031
Rodzaj kosztu Ilosé/sztuka Suma (PLN) Wartos¢
(PLN)
materiaty biurowe i papier - 240 ryz 5.808,00 10.380.00
poligraficzne tonery - 3 kpl. 4.500,00 T
serwis urzadzen biurowych, |ustuga serwisowa - 20
naprawa sprzgtu (w tym szt. 16.00,00 16.000,00
serwerowni)
abonamenty
ustugi elektroniczne, telefoniczne do tel.
telefoniczne, kom., rozmowy z 8.000,00 8.000,00
telekomunikacyjne telefonow
stacjonarnych
RAZEM | 34.380,00
2032
Rodzaj kosztu Ho§é/sztuka Suma (PLN) Wartos¢
(PLN)
materiaty biurowe i papier - 240 ryz 5.808,00 10.380.00
poligraficzne tonery - 3 kpl. 4.500,00 T
serwis urzadzen biurowych, |ustuga serwisowa - 20
naprawa sprzetu (w tym szt. 16.00,00 16.000,00

serwerowni)




ustugi elektroniczne,

abonamenty
telefoniczne do tel.

telefoniczne, kom., rozmowy z 8.000,00 8.000,00
telekomunikacyjne telefonow
stacjonarnych
RAZEM | 34.380,00
2033
Rodzaj kosztu Tlo$é/sztuka Suma (PLN) | Yartose
(PLN)
materiaty biurowe i papier - 240 ryz 6.388,80 11.388.80
poligraficzne tonery - 3 kpl. 5.000,00 T
serwis urzadzen biurowych, |ustuga serwisowa - 20
naprawa sprzetu (w tym szt. 18.00,00 18.000,00
serwerowni)
abonamenty
ustugi elektroniczne, telefoniczne do tel.
telefoniczne, kom., rozmowy z 8.800,00 8.800,00
telekomunikacyjne telefonow
stacjonarnych
RAZEM | 38.188,80
2034
Rodzaj kosztu Ilo$¢/sztuka Suma (PLN) Wartos¢
(PLN)
materiaty biurowe i papier - 240 ryz 6.388,80 11.388.80
poligraficzne tonery - 3 kpl. 5.000,00 T
serwis urzadzen biurowych, |ustuga serwisowa - 20
naprawa sprzetu (w tym szt. 18.00,00 18.000,00
serwerowni)
abonamenty
ustugi elektroniczne, telefoniczne do tel.
telefoniczne, kom., rozmowy z 8.800,00 8.800,00
telekomunikacyjne telefonow
stacjonarnych
RAZEM | 38.188,80
2035
Rodzaj kosztu Ilo$é/sztuka Suma (PLN) Warto$¢
(PLN)
materiaty biurowe i papier - 240 ryz 6.388,80 11.388.80
poligraficzne tonery - 3 kpl. 5.000,00 T
serwis urzadzen biurowych, |ustuga serwisowa - 20
naprawa sprzetu (w tym szt. 18.00,00 18.000,00
serwerowni)
abonamenty
ustugi elektroniczne, telefoniczne do tel.
telefoniczne, kom., rozmowy z 8.800,00 8.800,00
telekomunikacyjne telefonow
stacjonarnych
RAZEM | 38.188,80
2036
Rodzaj kosztu Ilos$¢/sztuka Suma (PLN) Wartos¢
(PLN)
materiaty biurowe i papier - 240 ryz 6.388,80 11.388.80
poligraficzne tonery - 3 kpl. 5.000,00 T
serwis urzadzen biurowych, | ustuga serwisowa - 20
naprawa sprzgtu (w tym szt. 18.00,00| 18.000,00
serwerowni)
abonamenty
ustugi elektroniczne, telefoniczne do tel.
telefoniczne, kom., rozmowy z 8.800,00 8.800,00
telekomunikacyjne telefonow
stacjonarnych
RAZEM | 38.188,80




RAZEM LATA 2027 —2036 | 347.335,20
USLUGI OBCE
2027
Rada konsultacyjna — koszty zwigzane z uczestnictwem w spotkaniach
S , 81.000,00
oraz koszty organizacji spotkan
Ekspertyzy/opinie 50.000,00
Thumaczenie na 3 jezyki wszystkich pytan z bazy dla kandydatow —
. 105.000,00
ustuga jednorazowa
Tlumaczenie na 3 jgzyki pytan z bazy dla kandydatow — ustuga roczna 10.500,00
Ustuga remontowa dotyczaca pomieszczen dla pracownikéw 60.000,00
Ustuga wykonania zabudowy (meble) i wyposazenie pomieszczen
. o, 95.000,00
biurowych dla pracownikow
RAZEM | 401.500,00
2028
Rada konsultacyjna — koszty zwigzane z uczestnictwem w spotkaniach
S , 85.050,00
oraz koszty organizacji spotkan
Ekspertyzy/opinie 52.500,00
Thumaczenie na 3 jezyki pytan z bazy dla kandydatow — ustuga roczna 11.025,00
RAZEM | 148.575,00
2029
Rada konsultacyjna — koszty zwigzane z uczestnictwem w spotkaniach
S , 89.302,50
oraz koszty organizacji spotkan
Ekspertyzy/opinie 55.125,00
Ttumaczenie na 3 jezyki pytan z bazy dla kandydatow — ustuga roczna 11.576,25
RAZEM | 156.003,75
2030
Rada konsultacyjna — koszty zwigzane z uczestnictwem w spotkaniach
S , 93.767,63
oraz koszty organizacji spotkan
Ekspertyzy/opinie 57.881,25
Ttumaczenie na 3 jezyki pytan z bazy dla kandydatow — ustuga roczna 12.155,06
RAZEM | 163.803,94
2031
Rada konsultacyjna — koszty zwigzane z uczestnictwem w spotkaniach
S , 98.456,01
oraz koszty organizacji spotkan
Ekspertyzy/opinie 60.775,31
Thumaczenie na 3 jezyki pytan z bazy dla kandydatow — ustuga roczna 12.762,82
RAZEM |  171.994,14
2032
Rada konsultacyjna — koszty zwigzane z uczestnictwem w spotkaniach
S , 103.378,81
oraz koszty organizacji spotkan
Ekspertyzy/opinie 63.814,08
Thumaczenie na 3 jezyki pytan z bazy dla kandydatow — ustuga roczna 13.400,96
RAZEM | 180.593,85
2033
Rada konsultacyjna — koszty zwigzane z uczestnictwem w spotkaniach
S , 108.547,75
oraz koszty organizacji spotkan
Ekspertyzy/opinie 67.004,78
Tlumaczenie na 3 jezyki pytan z bazy dla kandydatow — ustuga roczna 14.071,00
RAZEM | 189.623,53
2034
Rada konsultacyjna — koszty zwigzane z uczestnictwem w spotkaniach 113.975.13

oraz koszty organizacji spotkan




Ekspertyzy/opinie 70.355,02
Ttumaczenie na 3 jezyki pytan z bazy dla kandydatow — ustuga roczna 14.774,55
RAZEM |  199.104,70

2035
Rada konsultacyjna — koszty zwigzane z uczestnictwem w spotkaniach
R . 119.673,89
oraz koszty organizacji spotkan
Ekspertyzy/opinie 73.872,77
Ttumaczenie na 3 jezyki pytan z bazy dla kandydatow — ustuga roczna 15.513,28

RAZEM | 209.059,94

2036
Rada konsultacyjna — koszty zwigzane z uczestnictwem w spotkaniach

R . 125.657,59
oraz koszty organizacji spotkan
Ekspertyzy/opinie 77.566,41
Ttumaczenie na 3 jezyki pytan z bazy dla kandydatow — ustuga roczna 16.288,95

RAZEM |  219.512,95
RAZEM LATA 2027 —2036 | 2.039.771,80

Zaktada si¢, ze Dyrektor Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania bg¢dzie dokonywal, z
zachowaniem przepisé6w ustawy z dnia 11 wrzesnia 2019 r. - Prawo zamoéwien publicznych (Dz. U.
z 2026 r. poz. 793), wyboru dostawcy systemu teleinformatycznego, wykorzystywanego do
opracowania lub weryfikowania pytan egzaminacyjnych stosowanych m. in. na egzaminie
panstwowym. System ten bgdzie musial zapewnia¢ integralnos¢ z Centralng Ewidencja Pojazdow i
Kierowcow (CEPiK).

Wydatki state (operacyjne): dziatalnos¢ Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania
(wynagrodzenia ekspertow, koszty operacyjne, dziatalno§¢ Rady Konsultacyjnej) — finansowana z
czeSci oplaty za przeprowadzenie czgéci teoretycznej egzaminu panstwowego (3% zt z kazdej
optaty), przekazywanej przez WORD na rachunek Instytutu Transportu Samochodowego.
Rozwigzanie to nie wymaga dodatkowej dotacji budzetowe;j i jest powigzane ze skalg realizowanych
egzaminow.

Dochody WORD — optata za cze$¢ praktyczng egzaminu przeprowadzang w trybie skroconym (po
zachowaniu wyniku z placu manewrowego) pobierana jest w pelnej wysokosci, tozsamej z optata za
egzamin pelny — co oznacza, ze dla WORD zmiana ta jest neutralna finansowo, a obnizeniu ulega
jedynie czas i zakres czynnosci egzaminacyjnych, nie zas wpltywy.

Koszty jednostek samorzadu terytorialnego — starostowie nie poniosg kosztéw organizacyjnych
zwigzanych z przedmiotowa nowelizacja oraz obstuga nowych obowiazkéw nadzorczych wobec
OSK (np. przekazywanie staro$cie nagrania z egzaminu wewngetrznego bedzie odbywato sie w
drodze elektronicznej, w szczegdlnosci za posrednictwem poczty elektronicznej, w formacie
umozliwiajacym jego odtworzenie). Projektowane zmiany nie beda wymagaly tworzenia nowych
etatow w skali uzasadniajgcej wzrost wydatkow JST.

Reasumujac projekt nie powoduje istotnego, trwatego wzrostu wydatkow budzetu panstwa, gdyz
koszty operacyjne nowej instytucji finansowane bgda z optat zwigzanych z egzaminem, a nie z
dotacji budzetowe;j.

7. Wplyw na konkurencyjno$¢ gospodarki i przedsiebiorczos¢, w tym funkcjonowanie przedsiebiorcéw oraz na
rodzine, obywateli i gospodarstwa domowe

Skutki
Czas w latach od wejscia w zycie zmian 0 1 2 3 5 10 Lgcznie (0-10)
W ujeciu duze przedsigbiorstwa
pienigznym sektor mikro-, matych i

Srednich




(w min zt,
ceny state z

...... r.)

przedsigbiorstw

rodzina, obywatele oraz
gospodarstwa domowe

(dodaj/usun)

W ujeciu
niepieni¢znym

duze przedsigbiorstwa

sektor mikro-, malych i
$rednich
przedsigbiorstw

rodzina, obywatele oraz
gospodarstwa domowe

(dodaj/usun)

Niemierzalne

(dodaj/usun)

(dodaj/usun)

Dodatkowe informacje,
w tym wskazanie
zrédet danych i
przyjetych do obliczen
zatozen

W zakresie zmiany zasad szkolenia i egzaminowania kandydatow na kierowcow i kierowcow
wejsScie w zycie projektowanej ustawy nie bedzie miato wptywu na konkurencyjnos¢ gospodarki i
przedsigbiorczos$¢, w tym funkcjonowanie przedsigbiorcow (w tym mikroprzedsigbiorcow, matych i
$rednich przedsigbiorcow), jak réwniez na rodzing, obywateli i gospodarstwa domowe, w
szczegblnosci na sytuacje ekonomiczng i spoteczng rodziny, a takze osob niepelnosprawnych oraz
0s6b starszych.

Zaktada si¢, ze projektowana zmiana moze w niewielkim stopniu wplynaé na zwigkszenie
dostepnosci egzamindéw dla kursantéw z uwagi na przewidywane skrocenie czasu trwania egzaminu
i mozliwo$ci wykorzystania placu manewrowego na egzaminy na inne kategorie prawa jazdy.

Ze wzgledu na szereg zmiennych majacych wptyw na zdawalno$¢ egzaminu nie jest mozliwe
oszacowanie wzrostu zdawalnos$ci praktycznego egzaminu na prawo jazdy kat. B, cho¢ zaktada sig,
ze taki wzrost nastapi, gdyz szacunkowo okoto 30% negatywnych wynikow egzaminu praktycznego
na kategori¢ B prawa jazdy (w zaleznos$ci od regionu) jest efektem nieprawidtowego wykonywania
manewréw na placu manewrowym. Odejscie od rygorystycznej oceny tych manewréow w
kontrolowanym s$rodowisku wedtug $cisle wyznaczonych zasad, czgsto powodujacej nadmierny
stres u kursantdw, na rzecz sprawdzenia autentycznych umiej¢tnosci podezas jazdy w realnym
ruchu, powinno skutkowac¢ zwickszeniem zdawalnosci, bez negatywnego wpltywu na umiejgtnosci
przysztych kierowcow, ktorzy beda juz szkoleni pod katem nowych standardéw egzaminowania.

Place manewrowe przestang tez by¢ obowigzkowym wyposazeniem os$rodkéw szkolenia
kierowcoéw, co bedzie mialo pozytywny wplyw na przedsigbiorcow, ktorzy je prowadza.
Utrzymywanie wymogu posiadania placu manewrowego przez OSK szkolace wylacznie w zakresie
kategorii B lub B1 stanowitoby wymaganie nadmiarowe, nieproporcjonalne do faktycznego zakresu
i celu prowadzonego szkolenia. Generowatoby to dla przedsigbiorcéw prowadzacych OSK zbedne
koszty zwigzane z konieczno$cia zapewnienia, utrzymania lub wynajmu odpowiedniej
infrastruktury, ktéra nie znajduje uzasadnienia w tre$ci egzaminu panstwowego ani w realnych
potrzebach szkoleniowych dla tych kategorii. Zniesienie tego wymogu jest zgodne z postulatem
deregulacji i ograniczania obciazef administracyjnych naktadanych na przedsigbiorcow, w zakresie,
w jakim obcigzenia te nie sg niezbedne do realizacji celu, jakim jest odpowiednie przygotowanie
0sob szkolonych do bezpiecznego uczestnictwa w ruchu drogowym oraz do zdania egzaminu
panstwowego.

W zakresie zmiany dotyczacej nowych zasad opracowywania 1 weryfikowania pytan
egzaminacyjnych na prawo jazdy projektowane rozwigzania zakladaja opracowywanie pytan
egzaminacyjnych przez ekspertéw zatrudnionych w Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania,
co bezposrednio wptynie na podniesienie poziomu merytorycznego tych pytan, ograniczenie btgdow
i niejasnos$ci interpretacyjnych.

Projektowane zmiany prowadza do zwickszenia transparentno$ci 1 wiarygodnosci systemu
egzaminowania, podniesienia poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego, profesjonalizacji procesu
przygotowywania kandydatow na kierowcow, a takze zapewnienia réwnosci szans w dostepie do
uzyskania uprawnien do kierowania pojazdami.

Wptyw na przedsiebiorcow (os$rodki szkolenia kierowcow)
Obcigzenia:
— obowiazek zapewnienia urzadzenia do rejestracji obrazu z czg¢Sci praktycznej egzaminu
wewnetrznego (za wyjatkiem kategorii AM, Al, A2, A oraz T) — koszt jednorazowy oraz
koszty biezace przechowywania i ochrony danych;




— ryzyko sankcji administracyjnych (nowe podstawy skreslenia z rejestru) w przypadku
wielokrotnego niewywigzywania si¢ z obowigzkéw dokumentacyjnych.
Korzysci:
— rzetelni przedsigbiorcy zyskuja na wiarygodnosci wobec klientdéw i organéw nadzoru, co
moze przetozy¢ si¢ na przewage konkurencyjng wzgledem podmiotéow dziatajacych
nierzetelnie, ktorych dziatalno$¢ dotychczas znieksztatcata konkurencje na rynku szkolen.

Wptyw na konkurencyjnos$¢ rynku: projekt nie wprowadza barier wejscia na rynek dla nowych
przedsigbiorcow, nie zmienia zasad uzyskiwania wpisu do rejestru OSK. Podniesienie wymagan
kwalifikacyjnych wobec instruktorow (wyksztalcenie §rednie lub $rednie branzowe, 5 lat posiadania
prawa jazdy dla kat. A, B i T) moze w krotkim okresie ograniczy¢ doptyw nowych instruktorow na
rynek, podnoszac jednak prestiz zawodu i jako$¢ $wiadczonych ustug, co moze bezposrednio
wptywaé na lepsze przygotowanie przysztych kierowcéw do samodzielnego i bezpiecznego
poruszania si¢ po drogach publicznych pojazdami silnikowymi, a tym samym na poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Wptyw na rodzing, obywateli i gospodarstwa domowe
Korzysci:

— obnizenie wieku umozliwiajacego uzyskanie karty rowerowej do 9 lat;

— zniesienie sztywnej granicy wieku uprawniajacej do kierowania rowerem, przy
jednoczesnym okresleniu, ze dzieci ponizej 14 roku zycia beda mogty kierowaé rowerem
samodzielnie po uzyskaniu karty rowerowej (mozliwej do uzyskania od 9. roku zycia), a
bez karty rowerowej — wylacznie pod opieka osoby, ktora ukonczyta co najmniej 16 lat, a
dodatkowo, ze dzieci powyzej 14. roku zycia beda mogly kierowa¢ rowerem samodzielnie
bez dodatkowych warunkéw (karta rowerowa nie bedzie wymagana dla mlodziezy powyzej
14 lat);

— wprowadzenie mozliwosci korzystania z drogi dla pieszych przez:

a) wszystkie dzieci do 14. roku zycia — samodzielnie, jezeli posiadajg kart¢ rowerowa, albo
pod opieka osoby dorostej, jezeli karty rowerowej nie posiadaja;

b) opiekunéw towarzyszacych dzieciom do 14. roku zycia nieposiadajagcym karty
rowerowej;

¢) rodziny jadagce w grupie z opiekunem dziecka do 14. roku Zycia bez karty rowerowej, a
takze przez osoby przewozace na rowerze dziecko do lat 7 Iub dziecko w przystosowanej
konstrukcyjnie przyczepce rowerowej — w przypadku braku drogi dla rowerow;

— obnizenie wieku opiekuna sprawujacego opieke nad dzieckiem bez karty rowerowej, tj.
mozliwos$¢ sprawowania opieki nad dzieckiem kierujagcym rowerem, ktdre nie posiada karty
rowerowej, przez osobe niepelnoletnig, ktéra ukonczyla 16 lat, z wylaczeniem strefy
zamieszKania;

— mozliwo$¢ zachowania wyniku z placu manewrowego (dot. kategorii AM, Al, A2, A, B+E,
Cl1, CI+E, C, C+E, D1, D1+E, D, D+E i T) przy ponownym przystepowaniu do egzaminu
praktycznego ogranicza koszty i czas potrzebny na uzyskanie uprawnien w przypadku
niezaliczenia jedynie czeSci w ruchu drogowym — co ma istotne znaczenie finansowe i
organizacyjne dla gospodarstw domowych, biorac pod uwage koszty dodatkowych jazd
doszkalajacych i optat egzaminacyjnych;

— mozliwo§¢ prowadzenia nauki jazdy w catosci w ruchu drogowym, gdy uzasadnia to
poziom umiejetnosci kursanta, moze skroci¢ czas i koszt szkolenia dla o0séb z
wcezesniejszym do$wiadczeniem w prowadzeniu pojazdow;

— ograniczenie liczby pytan w bazie egzaminacyjnej (z maksymalnie 4000 do 1500) oraz
podwyzszenie jakoSci merytorycznej pytan ulatwia przygotowanie si¢ do egzaminu
teoretycznego, co moze obnizy¢ koszty kurséw teoretycznych i liczbe nieudanych podejsc
do egzaminu;

— rejestracja obrazu i dzwigku z czes$ci praktycznej egzaminu panstwowego w zakresie
wszystkich kategorii prawa jazdy (za wyjatkiem kategorii AM, Al, A2, A oraz T) zwigksza
ochrong praw osoby egzaminowanej, dajac jej mozliwo$¢ obiektywnej weryfikacji
przebiegu egzaminu w przypadku zastrzezen co do jego wyniku;

— mozliwo$¢ organizacji egzaminu na terenie jednostki wojskowej ulatwia Zolnierzom
uzyskanie uprawnien bez koniecznos$ci dojazdu do WORD, co ma znaczenie dla oséb
pozostajacych w dyspozycji jednostki.

Obcigzenia:

— wprowadzenie zakazu ponownego przystepowania w tym samym dniu do czeSci
praktycznej egzaminu po wyniku negatywnym moze w pojedynczych przypadkach
wydhuzy¢ czas potrzebny na uzyskanie pozytywnego wyniku egzaminu, jednak ma to
réwnoczesnie ograniczy¢ praktyke nieprzygotowanych, wielokrotnych podejsé w krotkim
odstepie czasu;




— wprowadzenie 24-miesigcznego terminu waznosci wyniku cze$ci teoretycznej (dla
wynikéw uzyskanych po wejsciu w zycie ustawy) moze w pojedynczych przypadkach
wymagaé powtdrzenia czesci teoretycznej, jezeli osoba nie zakonczy procesu uzyskiwania
uprawnien w tym okresie — w odroznieniu od dotychczasowej bezterminowej waznosci.

W ujeciu catosciowym projekt nalezy ocenié¢ jako korzystny dla obywateli i gospodarstw domowych
— wprowadzane rozwigzania w przewazajacej mierze ograniczajg koszty i czas potrzebny do
uzyskania uprawnien do kierowania pojazdami oraz zwigkszajg gwarancje rzetelnosci i
przejrzystosci procesu szkolenia i egzaminowania.

Regulacja porzadkuje funkcjonowanie rynku mikromobilnos$ci dzielonej, ktéry dotychczas rozwijat
si¢ w oparciu o dobrowolne porozumienia operatoréw z poszczegélnymi samorzadami (np.
porozumienia ZDM Warszawa z operatorami), bez jednolitej podstawy ustawowej. Wprowadzenie
ustawowej kompetencji zarzadcy drogi do wyznaczania miejsc postoju:
— zapewni jednolite, przewidywalne zasady dziatania dla operatoréw na terenie catego kraju,
ograniczajac potrzebe zawierania zindywidualizowanych porozumien miasto-operator;
— moze wigzaé si¢ z jednorazowymi kosztami dostosowania systemow teleinformatycznych
(aplikacji) operatorow do nowych wymogow lokalizacyjnych;
— nie wprowadza barier wejsScia na rynek dla nowych operatordw, a wrgcz moze ulatwicé
ekspansje dzieki jednolitym regutom.
Regulacja nie wplywa istotnie negatywnie na konkurencyjnos¢ sektora MSP, poniewaz dotyczy
gléwnie sposobu organizacji przestrzeni publicznej, a nie warunkow prowadzenia dziatalno$ci
gospodarczej jako takie;.

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

[ ] nie dotyczy

Wprowadzane sg obciazenia poza bezwzglednie X tak

wymaganymi przez UE (szczegoly w odwroconej tabeli [] nie

zgodnosci). [ nie dotyczy

[] zmniejszenie liczby dokumentow [ ] zwigkszenie liczby dokumentow

[ ] zmniejszenie liczby procedur [] zwigkszenie liczby procedur

[] skrocenie czasu na zatatwienie sprawy [ ] wydtuzenie czasu na zatatwienie sprawy

[ ] inne: [ ] inne:

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

[ ] nie dotyczy
Komentarz:

Nowe obowiazki techniczne i dokumentacyjne — rejestracja przebiegu czesci praktycznej egzaminu wewngtrznego za
pomocg urzadzenia technicznego shuzacego do zapisu obrazu.

9. Wplyw na rynek pracy

Wejscie w zycie projektowanej ustawy nie wplynie bezposrednio i generalnie na rynek pracy. Projektowane rozwigzania
beda oddzialtywaé na nastgpujace podmioty:

Instruktorzy i wyktadowcy:

— podwyzszenie wymagan kwalifikacyjnych (wyksztalcenie srednie lub $rednie branzowe, 5-letni okres posiadania
prawa jazdy dla kat. A, B i T) moze ograniczy¢ liczbe 0sob spetniajacych warunki dostgpu do zawodu
instruktora w krotkim okresie, co przy istniejacych niedoborach kadrowych w sektorze szkolenia kierowcow
stanowi czynnik wymagajacy uwzglednienia przy planowaniu okresu przejsciowego (projekt przewiduje ochrong
praw nabytych 0sob juz wpisanych do ewidencji — art. 5 i 6 projektu);

Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania:

— utworzenie nowej instytucji w strukturze Instytutu Transportu Samochodowego generuje nowe miejsca pracy dla
specjalistow opracowujacych i1 weryfikujacych pytania egzaminacyjne, analitykow danych oraz obshugi
administracyjnej Rady Konsultacyjnej;

— powotanie Rady Konsultacyjnej (co najmniej 12 ekspertow) tworzy nowe gremium opiniodawczo-doradcze, w
sktad ktérego zostana powolane osoby posiadajace odpowiednie kwalifikacje w dziedzinach wskazanych w




ustawie (bezpieczenstwo ruchu drogowego, szkolenie i egzaminowanie kandydatow na kierowcdw, kontrola
ruchu drogowego i transportu drogowego, ratownictwo, psychologia transportu, ratownictwo medyczne i inne).

Wojewodzkie osrodki ruchu drogowego:

— nowe obowigzki w zakresie rejestracji obrazu i dzwigku z egzaminu (dotyczace rejestracji przebiegu czesci
praktycznej egzaminu panstwowego dla kazdej kategorii prawa jazdy za wyjatkiem kategorii AM, Al, A2, A
oraz T) oraz obstugi zachowanego wyniku z placu manewrowego moga wymagaé¢ dodatkowego przeszkolenia
personelu administracyjnego i egzaminatoréw, jednak nie powinny prowadzi¢ do istotnej zmiany poziomu
zatrudnienia.

Ocena ogolna: projekt nie powoduje istotnych, trwatych zmian w ogélnym poziomie zatrudnienia na rynku pracy. W
sektorze szkolenia kierowcow mozliwe jest krotkookresowe ograniczenie naptywu nowych instruktorow wskutek
podwyzszenia wymagan kwalifikacyjnych, rownowazone jednak ochrong praw nabytych oséb juz czynnych zawodowo.
Utworzenie Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania generuje nowe, cho¢ ograniczone liczbowo, migjsca pracy o
charakterze eksperckim i analitycznym.

10. Wplyw na pozostale obszary

[] srodowisko naturalne [] demografia [] informatyzacja
[] sytuacja i rozwéj regionalny [ ] mienie panstwowe [ ] zdrowie

[] sady powszechne, administracyjne | [_] inne:
lub wojskowe

Omowienie wpltywu

11. Planowane wykonanie przepiséw aktu prawnego

Ustawa wchodzi w zycie z dniem 1 stycznia 2027 r., z wylaczeniem rozwiazan, ktore wchodza w zycie z dniem 1 lipca
2027 1. (rejestrowanie czgsci praktycznej egzaminu wewnetrznego oraz nowe wymagania dla instruktoréw), 1 stycznia
2028 r. (powotanie Centrum do Spraw Szkolenia i Egzaminowania) oraz 1 stycznia 2029 r. (pelne wdrozenie przepiséw
pilotazowych dotyczacych cyfrowej karty kursanta)

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

Ewaluacja efektow projektowanych rozwigzan moze nastgpi¢ co najmniej po uptywie 3 latach od wejscia w zycie
procedowanej regulacji. Dla zapewnienia proporcjonalnego i efektywnego monitorowania projektowanych zmian moga
mie¢ zastosowanie nastepujace mierniki:
— wskaznik zdawalno$ci egzaminu teoretycznego i praktycznego — jako podstawowy miernik funkcjonowania
systemu oraz adekwatnosci poziomu trudnosci egzaminow,

— liczba kierowcow, ktorzy utracili uprawnienia do kierowania pojazdami w okresie probnym oraz liczba kierowcow
skierowanych na szkolenie praktyczne w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego po przekroczeniu 12 punktow
karnych w okresie probnym — jako miernik poziomu przygotowania oraz przestrzegania przepisow przez
kierowcow, ktorzy po raz pierwszy uzyskali prawo jazdy kategorii B.

Nalezy przy tym wskazaé, ze kompleksowa ocena skutecznosci projektowanych rozwigzan bedzie mozliwa dopiero po
wejsciu w zycie znowelizowanych aktow wykonawczych regulujacych kwestie szkolenia i egzaminowania kandydatow na
kierowcow oraz kierowcow.

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

Brak
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