

UZASADNIENIE
Projekt ustawy o zmianie ustawy – Prawo o ruchu drogowym oraz niektórych innych ustaw ma na celu zwiększenie poziomu bezpieczeństwa w ruchu drogowym oraz mobilności młodych osób, co przyczyni się do zmniejszenia zjawiska wykluczenia komunikacyjnego. Jednocześnie projekt ustawy odpowiada na oczekiwania społeczne, uwzględniając postulaty instruktorów, egzaminatorów, środowiska kierowców zawodowych oraz zatrudniających ich przedsiębiorców wykonujących przewozy drogowe.
Projektowane rozwiązania prawne wpisują się w kompleksowe działania rządu dążące do eliminacji (ograniczenia skali) zachowań kierujących pojazdami stwarzających bardzo duże ryzyko w ruchu drogowym. Zwiększenie bezpieczeństwa ruchu drogowego, spadek liczby wypadków drogowych oraz liczby ofiar śmiertelnych i rannych w ich wyniku, wzrost świadomości społecznej w zakresie bezpiecznych zachowań, a także nabywanie przez młodych uczestników ruchu drogowego właściwych nawyków na drodze to priorytety działań rządu.
Projektowana regulacja nowelizuje przede wszystkim obowiązujące przepisy ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1251, z późn. zm.) oraz ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami (Dz. U. z 2024 r. poz. 1210, z późn. zm.), wdrażając do polskiego porządku prawnego rozwiązania mające na celu m.in. walkę z deficytem kierowców zawodowych, przy jednoczesnym zachowaniu harmonizacji przepisów tych ustaw z prawem UE, tj. dyrektywą 2006/126/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 grudnia 2006 r. w sprawie praw jazdy (przekształcenie) (Dz. Urz. UE L 403 z 30.12.2006, str. 18, z późn. zm.). Projektowana ustawa nowelizuje również w ww. celu przepisy ustawy z dnia 6 września 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1539, z późn. zm.) w kwestii obniżenia minimalnego wieku kierowcy prowadzącego pojazd, dla którego wymaga się odpowiednio prawa jazdy kategorii D i D+E lub D1, D1+E, co umożliwia dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022/2561 z dnia 14 grudnia 2022 r. w sprawie wstępnej kwalifikacji i okresowego szkolenia kierowców niektórych pojazdów drogowych do przewozu rzeczy lub osób (ujednolicenie) (Dz. Urz. UE L 330 z 23.12.2022, str. 46, z późn. zm.).
Podkreślenia wymaga, że przedmiotowe dyrektywy są w całości wdrożone do polskiego prawa, a nowelizowane przepisy ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami i ustawy z dnia 6 września 2001 r. o transporcie drogowym są w pełni zgodne z postanowieniami wymienionych wyżej dyrektyw.
W ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym wprowadza się następujące główne zmiany:
1. Zwiększono dopuszczalną prędkość ciągników rolniczych z 30 km/h do 40 km/h, uwzględniając rozwój technologiczny tych pojazdów, względy bezpieczeństwa w ruchu drogowym oraz realizując postulaty środowiska rolników.
2. Zwiększono liczbę pojazdów Sił Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej biorących udział w przejeździe kolumny do więcej niż 10 pojazdów oraz ujednolicono terminologię w zakresie odnoszącym się do pojazdów Sił Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej, uzupełniając dotychczasowe regulacje o pojazdy pobrane w ramach świadczeń na rzecz obrony. Mając na uwadze potrzebę zapewnienia jak największej mobilności i sprawności organizacji działań związanych z obronnością kraju, rozszerzenie uprawnień w ww. zakresie dla Sił Zbrojnych RP wchodzi w życie po upływie 14 dni od dnia ogłoszenia. 
3. [bookmark: _Hlk206007729]Rozszerzono obowiązek używania kasków ochronnych odpowiadających właściwym warunkom technicznym, tj. określonym w europejskich normach dotyczących wymagań dla tych kasków oraz posiadających certyfikat CE (certyfikat zgodności europejskiej), przez kierującego rowerem, hulajnogą elektryczną, urządzeniem transportu osobistego w odniesieniu do osób, które nie ukończyły 16 roku życia. Ponadto analogiczny obowiązek będzie dotyczył dziecka w wieku do 7 lat przewożonego na rowerze.
Niezależnie od powyższego obowiązku tego nie będzie stosowało się do kierującego rowerem, hulajnogą elektryczną, urządzeniem transportu osobistego, który nie ukończył 16 roku życia, jeżeli jazda tym pojazdem odbywa się pod opieką rodzica lub opiekuna prawnego. 
Nieletni w towarzystwie rodzica lub opiekuna prawnego zachowuje się zdecydowanie mniej ryzykownie, zachowuje większą ostrożność oraz korzysta ze wskazówek osoby dorosłej, co uzasadnia wprowadzenie ww. odstępstwa od korzystania z kasku ochronnego. 
Obowiązek używania kasków ochronnych wejdzie w życie po upływie 6 miesięcy od dnia ogłoszenia ustawy, zapewniając tym samym odpowiednio długi czas umożliwiający kierowcom zaopatrzenie się w kaski odpowiadające właściwym warunkom technicznym.
Warunki techniczne kasków określają następujące europejskie normy prawne:
a) norma PN-EN 1078, która określa wymagania dotyczące skuteczności ochrony dla kasków oraz ergonomii dotyczące:
· konstrukcji uwzględniającej pole widzenia,
· właściwości amortyzujących uderzenie, w tym wytrzymałości na uderzenia,
· właściwości układu mocującego, włącznie z paskiem podbródkowym o regulowanym napięciu i urządzeniem do mocowania oraz stabilności tego mocowania,
· oznakowania i informacji dostarczanych przez producenta,
· innych parametrów bezpieczeństwa zapewniających odpowiedni poziom ochrony głowy podczas jazdy,
b) norma PN-EN 1080, będąca europejskim standardem uwzględniającym specyficzne potrzeby najmłodszych użytkowników, tj. dzieci do 7 roku życia.
Przedmiotowa zmiana wprowadzająca obowiązek używania kasku ochronnego stanowi realizację uchwały nr 2/2025 Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego z dnia 14 lipca 2025 r. przyjmującej rekomendacje dotyczące zwiększenia poziomu bezpieczeństwa w ruchu drogowym dzieci będących niechronionymi uczestnikami tego ruchu poprzez podjęcie działań mających na celu wprowadzenie w przepisach prawa obowiązku używania przez dzieci do lat 16 kasku ochronnego podczas jazdy rowerem, hulajnogą elektryczną lub urządzeniem transportu osobistego. 
W ostatnich latach widoczne jest zjawisko rosnącej popularności hulajnóg elektrycznych i ruchu rowerowego wśród coraz młodszych użytkowników. Podobnie coraz bardziej powszechne jest korzystanie z urządzeń transportu osobistego (dalej: „UTO”). UTO to pojazd napędzany elektrycznie, z wyłączeniem hulajnogi elektrycznej, bez siedzenia i pedałów, konstrukcyjnie przeznaczony do poruszania się wyłącznie przez kierującego znajdującego się na tym pojeździe (np. deskorolka elektryczna, elektryczne urządzenie samopoziomujące).
Rozwojowi mobilności i postępowi technologicznemu musi jednak towarzyszyć odpowiednie zabezpieczenie zdrowia i życia użytkowników rowerów i hulajnóg elektrycznych, bo prawo powinno być adekwatne do zmieniającej się rzeczywistości. 
Obecnie użytkownicy rowerów, rowerów elektrycznych, hulajnóg elektrycznych czy UTO nie mają obowiązku korzystania z kasków ochronnych, choć jest to zalecane ze względów bezpieczeństwa. 
W zderzeniach z udziałem rowerów, hulajnóg elektrycznych oraz UTO powszechne są urazy głowy. To jedna trzecia wszystkich urazów odnoszonych przez użytkowników hulajnóg elektrycznych. Badania pokazują wyraźny związek między niestosowaniem kasku podczas jazdy na hulajnodze elektrycznej a urazowym uszkodzeniem mózgu.
Z badań i raportów międzynarodowych wynika, że stosowanie kasku przez rowerzystów zmniejsza śmiertelne urazy głowy o 71% (na podstawie: „Road safety thematic report – Cyclists”. European Road Safety Observatory. Brussels, European Commission, Directorate General for Transport), a przez użytkowników hulajnóg elektrycznych zmniejsza liczbę wszystkich obrażeń głowy o 44% (na podstawie: „Improving the road safety of e-scooters” Pin Flash Report 47 November 2024, ETSC).
Z międzynarodowych badań ofiar wypadków drogowych (na podstawie: „Safer Micromobility”, International Transport Forum Policy Papers, OECD) wynika, że obrażenia głowy występują u:
· 18–41% ofiar wśród użytkowników hulajnóg elektrycznych,
· 20–24% ofiar wśród rowerzystów,
· 35% ofiar wśród użytkowników rowerów elektrycznych.
W przypadku użytkowników hulajnóg elektrycznych dodatkowo 30–60% ofiar wypadków doznaje obrażeń twarzy.
Na uwagę zasługuje również fakt, że z badań E-Survey of Road users’ Attitudes (ESRA3) wynika, że 47,6% uczestników ruchu w Polsce popiera wprowadzenie obowiązku używania kasków przez wszystkich rowerzystów, a aż 79,3% popiera obowiązek taki dla dzieci do 12 roku życia.
W krajach Unii Europejskiej obowiązek używania kasków:
· przez rowerzystów dotyczy tylko dzieci (różna granica wieku) i funkcjonuje w 12 krajach,
· przez użytkowników hulajnóg elektrycznych funkcjonuje w 16 krajach, w tym w 10 krajach dotyczy tylko dzieci (różna granica wieku).
Badania przeprowadzone w Polsce przez Polskie Obserwatorium Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego Instytutu Transportu Samochodowego na zlecenie Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego w 2022 roku wykazały, że kaski stosuje:
· 25% użytkowników rowerów,
· 39% użytkowników urządzeń transportu osobistego (UTO),
· 6% użytkowników hulajnóg elektrycznych.
Poniżej przedstawiono dane statystyczne dotyczące wypadków dzieci i nastolatków do 16 roku życia oraz zakres obowiązku korzystania z kasków w krajach członkowskich UE.
Niechronieni – ofiary wypadków w Polsce w latach 2022–2023:
	Rower
	Rok
	Wypadki
	Zabici
	Ranni
	Ciężko ranni

	Ogółem
	2022
	3689
	170
	3356
	1132

	
	2023
	3600
	154
	3264
	1063

	
	2024
	3767
	169
	3434
	1161

	
	2024/2023
	5%
	10%
	5%
	9%

	W tym dzieci 0-16 lat
	2022
	493
	9
	393
	116

	
	2023
	493
	8
	376
	106

	
	2024
	481
	6
	373
	104

	
	2024/2023
	-2%
	-25%
	-1%
	-2%



	Hulajnoga elektryczna
	Rok
	Wypadki
	Zabici
	Ranni
	Ciężko ranni

	Ogółem
	2022
	546
	3
	442
	162

	
	2023
	542
	3
	451
	141

	
	2024
	754
	5
	661
	234

	
	2024/2023
	39%
	67%
	47%
	66%

	W tym dzieci 0-16 lat
	2022
	96
	1
	76
	25

	
	2023
	128
	0
	97
	24

	
	2024
	236
	1
	215
	64

	
	2024/2023
	84%
	
	122%
	167%



	UTO
	Rok
	Wypadki
	Zabici
	Ranni
	Ciężko ranni

	Ogółem
	2022
	9
	0
	6
	2

	
	2023
	16
	0
	12
	2

	
	2024
	5
	0
	5
	2

	
	2024/2023
	-69%
	
	-58%
	0%

	W tym dzieci 0-16
	2022
	3
	0
	2
	0

	
	2023
	2
	0
	2
	0

	
	2024
	0
	0
	0
	0


Wypadki i ofiary w Polsce w latach 20222024 
	Wszyscy uczestnicy
	Rok
	Wypadki
	Zabici
	Ranni
	Ciężko ranni

	Ogółem
	2022
	21322
	1896
	24743
	7541

	
	2023
	20936
	1893
	24124
	7594

	
	2024
	21519
	1896
	24782
	7796

	
	2024/2023
	3%
	0%
	3%
	3%



Obowiązek stosowania kasku w krajach Unii Europejskiej 2024
	Kraj
	obowiązek stosowania kasków przez rowerzystów
	obowiązek stosowania kasków przez użytkowników hulajnóg elektrycznych

	Austria
	do 12 lat
	do 12 lat

	Belgia
	nie, tylko na rowerach elektrycznych
	nie

	Bułgaria
	nie
	do 18 lat

	Chorwacja
	do 16 lat
	tak

	Cypr
	nie
	tak

	Czechy
	do 18 lat
	do 18 lat

	Dania
	nie
	tak

	Estonia
	do 16 lat
	do 16 lat

	Finlandia
	nie
	nie są obowiązkowe, ale mocno rekomendowane

	Francja
	do 12 lat
	poza obszarami zabudowanymi, na drogach z limitem prędkości ponad 80 km/h

	Grecja
	nie, UTO tak
	tak

	Hiszpania
	poza zabudowanym – do 16 lat
	wg lokalnego prawa

	Irlandia
	nie
	nie są obowiązkowe, ale mocno rekomendowane

	Litwa
	do 18 lat
	do 18 lat i wszyscy na jezdni

	Luksemburg
	nie
	nie

	Łotwa
	dla dzieci
	do 18 lat

	Malta
	do 10 lat
	nie

	Niderlandy/Holandia
	nie
	zabroniony ruch hulajnóg elektrycznych

	Niemcy
	nie
	nie

	Polska
	nie
	nie

	Portugalia
	nie
	nie

	Rumunia
	nie
	tak

	Słowacja
	poza zabudowanym do 16 lat
	do 15 lat

	Słowenia
	do 18 lat
	do 18 lat

	Szwecja
	do 15 lat
	do 15 lat

	Węgry
	poza obszarem zabudowanym przy prędkości dopuszczalnej ponad 50 km/h
	Tak

	Włochy
	Nie
	do 18 lat



Dane dotyczące obowiązku stosowania kasków przez rowerzystów zostały zebrane przez Polskie Obserwatorium Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego Instytutu Transportu Samochodowego na podstawie informacji dostępnych na stronie internetowej Komisji Europejskiej: https://europa.eu/youreurope/citizens/travel/driving-abroad/road-rules-and-safety.
Dane dotyczące obowiązku stosowania kasków przez użytkowników hulajnóg zostały zebrane przez Polskie Obserwatorium Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego Instytutu Transportu Samochodowego na podstawie raportu Europejskiej Rady Bezpieczeństwa Transportu (European Transport Safety Council) IMPROVING THE ROAD SAFETY OF E-SCOOTERS, dostępnego na stronie internetowej: https://etsc.eu/improving-the-road-safety-of-e-scooters-pin-flash-47/.
Ponadto krajowe dane za pierwsze pięć miesięcy 2025 r. w porównaniu do danych z tego samego okresu 2024 r. wskazują na ogromny wzrost liczby wypadków drogowych z udziałem hulajnóg elektrycznych, tj. wzrost o prawie 85% i wzrost liczby osób rannych wskutek tych wypadków aż o 107%.
Ze statystyk prowadzonych przez Komendę Główną Policji wynika, że wzrasta liczba wypadków i kolizji drogowych, w których sprawcami byli użytkownicy hulajnóg elektrycznych. W okresie od stycznia do maja 2025 r. blisko 55% wypadków stanowiły te, których sprawcami były dzieci poniżej 17 roku życia, a wypadki te skutkowały śmiercią jednej osoby i obrażeniami 72 osób. Warto zaznaczyć, że Biuro Ruchu Drogowego Komendy Głównej Policji prowadzi również statystyki, w których zauważalna jest bardzo duża liczba wypadków z udziałem osób poruszających się na hulajnogach elektrycznych, w których ponad 60% użytkowników hulajnóg elektrycznych zostaje rannych, a ponad 30% ciężko rannych.
Tymczasem noszenie kasku podczas jazdy na hulajnodze elektrycznej może zmniejszyć ryzyko urazów głowy nawet o 44%. Kaski są bowiem jednym z najskuteczniejszych środków ochrony życia w ruchu drogowym dzieci i młodzieży korzystającej z rowerów, hulajnóg elektrycznych i UTO.
Badania pokazują, że w razie wypadku rowerzyści w kaskach są o 60% mniej narażeni na poważne urazy głowy i mózgu oraz o 70% mniej narażeni na śmiertelne urazy głowy lub mózgu niż rowerzyści bez kasku. 
Jak wskazano powyżej prawny obowiązek stosowania kasku funkcjonuje już w wielu krajach Unii Europejskiej, a różnica dotyczy jedynie wieku, do którego młodzi użytkownicy muszą nosić kask. 
Należy podkreślić, że przyjęcie 16 lat jako daty granicznej do wyznaczenia proponowanego obowiązku korzystania z kasków ochronnych podczas jazdy rowerem, hulajnogą elektryczną lub UTO pozwala na zachowanie spójności projektowanych rozwiązań prawnych z przepisami dotyczącymi możliwości samodzielnego poruszania się w ruchu drogowym pojazdami kategorii A1. Wprowadzenie ww. obowiązku przyczyni się do budowania bezpiecznych nawyków i świadomości w zakresie potrzeby poprawy bezpieczeństwa dzieci i młodzieży, która po ukończeniu 16 roku życia będzie mogła uzyskać uprawnienia w zakresie prawa jazdy kategorii A1. Powszechne używanie kasków pozwoli także na ograniczenia liczby poważnych urazów głowy, które stanowią najczęstszy rodzaj obrażeń w tej grupie użytkowników. 
Jak zostało powyżej wskazane od 16 roku jest możliwe w Polsce uzyskanie prawa jazdy kategorii A1 pozwalającej na kierowanie motocyklem o pojemności skokowej silnika nieprzekraczającej 125 cm3, mocy nieprzekraczającej 11 kW i stosunku mocy do masy własnej nieprzekraczającym 0,1 kW/kg. Powyższe przepisy są zgodne z przepisami dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 grudnia 2006 r. nr 2006/126/WE w sprawie praw jazdy (przekształcenie). Przepisy unijne uznają zatem ukończenie 16 roku życia za naturalną granicę umożliwiającą prowadzenie pewnej kategorii motocykli, tym samym uznając tę grupę za zdolną do samodzielnej i bardziej świadomej aktywności w ruchu drogowym.
Ponadto dane dotyczące bezpiecznych zachowań kierujących pojazdami jednośladowym oraz stosowania przez tych kierujących urządzeń bezpieczeństwa biernego (tj. kaski ochronne) przeprowadzono w ramach projektu pod nazwą „Monitoring zachowań uczestników ruchu drogowego w wybranych województwach” zrealizowanego w Polsce w latach 2021–2022 przez Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego, zgodnie z Programem Realizacyjnym 2022–2023 do Narodowego Programu Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2021–2030.
Przeprowadzone obserwacje motocyklistów i motorowerzystów wykazały, że blisko 100% motocyklistów i motorowerzystów stosowało wówczas kaski. Prawie identyczne wyniki uzyskano już w badaniach z 2015 roku. Oznacza to, że zarówno motocykliści, jak i motorowerzyści spełniają wymogi w zakresie stosowania kasków i są w tym zakresie chronieni przed negatywnymi konsekwencjami zderzenia lub przewrócenia.
W wyniku badań stosowania kasków przez rowerzystów stwierdzono natomiast wzrost udziału rowerzystów stosujących tego typu zabezpieczenia z 14% w 2015 roku do 25% w 2022 roku, jednak wciąż jedynie co czwarty rowerzysta w mieście używał kasku. Jak wynika z wielu badań urazy głowy rowerzystów są najczęstszymi i najgroźniejszymi konsekwencjami wypadków. Kask w dużym stopniu ochrania głowę rowerzysty. Z przeprowadzonych obserwacji wynika, że 78% małych dzieci przewożonych na rowerach jako pasażerowie miało kask. Oznacza to, że osoby dorosłe zdają sobie sprawę jak ważna jest ochrona głowy dziecka, jednak rzadko dbają o ochronę swojej głowy.
Problem ochrony głowy w jeszcze większym stopniu dotyczy użytkowników hulajnóg elektrycznych, spośród których jedynie 6% stosowało wówczas kaski i były to w zdecydowanej większości osoby, które używały własną a nie pożyczoną hulajnogę elektryczną. Niestety mimo umieszczenia w regulaminach miejskich wypożyczalni hulajnóg elektrycznych obowiązku jeżdżenia w kasku niewiele osób nadal stosuje się do tego wymogu.
Ponadto warto także podkreślić, że przyjęcie 16 lat jako daty granicznej do wyznaczenia proponowanego obowiązku korzystania z kasków jest rozwiązaniem funkcjonującym już w krajowym systemie prawnym i zostało ustanowione w odniesieniu do jazdy na stokach narciarskich. Zgodnie z art. 29 ustawy z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczeństwie i ratownictwie w górach i na zorganizowanych terenach narciarskich (Dz. U. z 2023 r. poz. 1154) „Osoba uprawiająca narciarstwo zjazdowe lub snowboarding na zorganizowanym terenie narciarskim, do ukończenia 16 roku życia, obowiązana jest używać w czasie jazdy kasku ochronnego konstrukcyjnie do tego przeznaczonego”. 
Propozycja wprowadzenia obowiązku używania kasków ochronnych do 16 roku życia uzyskała także pozytywną rekomendację Instytutu Transportu Samochodowego, w obrębie którego działa Centrum Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego, przeprowadzającego liczne badania w tym zakresie.
Dodatkowym argumentem przemawiającym za wprowadzaną zmianą pozostaje aspekt kosztów leczenia ofiar wypadków. Urazy głowy należą do najcięższych i najdroższych w leczeniu – wymagają długiej hospitalizacji, kosztownej rehabilitacji, często kończą się trwałym kalectwem. Wprowadzenie obowiązku noszenia kasków mogłoby odciążyć system opieki zdrowotnej i zmniejszyć społeczne koszty związane z wypadkami drogowymi.
Odpowiedzialność za naruszenie ww. obowiązku korzystania z kasku ochronnego przez osobę do ukończenia 16 roku życia podczas jazdy rowerem, hulajnogą elektryczną lub UTO będzie dochodzona na podstawie nowoprojektowanych przepisów art. 89a ustawy z dnia 20 maja 1971 r. – Kodeks wykroczeń (Dz. U. z 2025 r. poz. 734) i będzie spoczywać na osobie mającej obowiązek opieki lub nadzoru nad osobą do ukończenia 16 roku życia. Obowiązek ten będzie sankcjonowany karą grzywny od 20 zł do 100 zł. Jedocześnie, zgodnie z art. 41 Kodeksu wykroczeń, będzie możliwe zastosowanie środków oddziaływania wychowawczego, czyli poprzestanie na zastosowaniu pouczenia, zwróceniu uwagi lub ostrzeżeniu.
Tej samej karze będzie podlegać ten, kto, mając obowiązek opieki lub nadzoru nad osobą, która nie ukończyła 17 roku życia, dopuszcza do przewożenia przez nią na rowerze dziecka w wieku do lat 7 nieumieszczonego na dodatkowym siodełku zapewniającym bezpieczną jazdę lub bez kasku ochronnego odpowiadającego właściwym warunkom technicznym.
Naruszenie obowiązku przewożenia na rowerze dziecka w wieku do 7 lat, pod warunkiem że jest ono umieszczone na dodatkowym siodełku zapewniającym bezpieczną jazdę i używa w czasie jazdy kasku ochronnego odpowiadającego właściwym warunkom technicznym będzie natomiast sankcjonowane na podstawie art. 97 Kodeksu wykroczeń, tak jak jest obecnie sankcjonowanie obowiązku, o którym mowa w art. 33 ust. 2 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, w dotychczasowym brzmieniu.
Obecnie, zgodnie z taryfikatorem mandatów określonym w rozporządzeniu Prezesa Rady Ministrów z dnia 24 listopada 2003 r. w sprawie wysokości grzywien nakładanych w drodze mandatów karnych za wybrane rodzaje wykroczeń (Dz. U. z 2013 r. poz. 1624, z późn. zm.), przewożenie dziecka do lat 7 nieumieszczonego na dodatkowym siodełku zagrożone jest grzywną w wysokości 50 zł.
4. Dopuszczono poruszanie się pojazdu zespołu ratownictwa medycznego po wyznaczonych przez zarządcę drogi pasach ruchu dla autobusów. 
Obecnie pojazdy ratownictwa medycznego, w tym karetki pogotowia, mają ustawowe prawo korzystania z buspasów, gdy używają sygnałów świetlnych i dźwiękowych, czyli gdy są pojazdami uprzywilejowanymi. Natomiast ostateczna decyzja o dopuszczeniu pojazdów ratownictwa medycznego do jazdy po buspasach zależy od zarządcy drogi, który może indywidualnie określić warunki korzystania z buspasów w danym obszarze. Udostępnienie buspasów dla karetek również bez włączonych sygnałów usprawni niesienie pomocy medycznej, nie zawsze bowiem ambulans jadący do potrzebującego musi mieć włączone sygnały. 
Pojazdy ratownictwa medycznego często wykonują przejazdy transportowe z chorymi niewymagającymi pilnego transportu ze względów medycznych, a więc nie mogą być one traktowane jako uczestniczące w akcji związanej z ratowaniem życia. Przejazd buspasem z takimi chorymi pozwoli z jednej strony na szybszy ich transport, z drugiej na efektywniejsze wykorzystanie pojazdu przez ograniczenie czasu, w którym pojazd ten stoi w ulicznym korku w sytuacji, której charakter nie uzasadnia użycia sygnałów właściwych dla pojazdu uprzywilejowanego. 
5. Wprowadzono zmiany w zakresie przekazywania i gromadzenia danych w Centralnej Ewidencji Kierowców.
Przewiduje się rozszerzenie katalogu danych gromadzonych w centralnej ewidencji kierowców oraz nadanie uprawnień kierownikowi ośrodka szkolenia techniki jazdy do przekazywania danych do wyżej wymienionej ewidencji. 
Ponadto dane o okresie próbnym i naruszeniu, o którym mowa w art. 98 ust. 1 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, będą przekazywane do systemu teleinformatycznego umożliwiającego realizację zadań organów właściwych do wydawania dokumentów stwierdzających uprawnienia do kierowania pojazdami, o którym mowa w art. 16a ust. 1 tej ustawy.
Aktualny stan prawny może budzić wątpliwości, czy nowe funkcjonalności ewidencji kierowców mogą być wprowadzane etapami, w miarę rozwoju systemu obsługującego centralną ewidencję kierowców. 
Szczegółowy katalog danych gromadzonych w centralnej ewidencji kierowców oraz zasady ich wprowadzenia, przekazywania, gromadzenia i udostępniania określają przepisy art. 100aa–100aq ustawy – Prawo o ruchu drogowym. Zgodnie z art. 100aa ust. 8 ustawy minister właściwy do spraw informatyzacji określi w drodze rozporządzenia szczegółowy katalog danych gromadzonych w ewidencji. 
Na podstawie art. 13 ust. 1 i 2 ustawy z dnia 9 maja 2018 r. o zmianie ustawy – Prawo o ruchu drogowym oraz niektórych innych ustaw (Dz. U. poz. 957, z późn. zm.) do czasu wdrożenia rozwiązań technicznych umożliwiających wprowadzanie, przekazywanie, gromadzenie i udostępnianie z centralnej ewidencji kierowców danych, na zasadach określonych w art. 100aa–100aq w brzmieniu nadanym ww. ustawą, stosuje się przepisy art. 100a i art. 100b–100e w brzmieniu obowiązującym do dnia 4 czerwca 2018 r. – przepisy te obejmują również akt wykonawczy – rozporządzenie Ministra Spraw Wewnętrznych i Administracji z dnia 3 sierpnia 2001 r. w sprawie centralnej ewidencji kierowców (Dz. U.  poz. 1028, z późn. zm.).
Jednocześnie zgodnie z art. 14 ust. 2 minister właściwy do spraw informatyzacji ogłosi w swoim dzienniku urzędowym komunikat określający termin oraz zakres wdrożenia rozwiązań technicznych, o których mowa powyżej. Taki komunikat nie został jeszcze ogłoszony. 
Obecny stan prawny rodzi niepewność, czy minister do spraw informatyzacji może wydać komunikat, w którym wdrożenie rozwiązań, o których mowa w art. 100aa–100aq ustawy – Prawo o ruchu drogowym, następuje częściowo, tj. w pewnym zakresie, oraz czy może wydawać kolejne komunikaty, które będą stopniowo wdrażać kolejne funkcjonalności systemu. 
Proponowana zmiana w zakresie art. 13 ust. 2 ustawy z dnia 9 maja 2018 r. o zmianie ustawy – Prawo o ruchu drogowym oraz niektórych innych ustaw umożliwi ministrowi właściwemu do spraw informatyzacji wydanie komunikatu, określającego zarówno termin, jak i zakres wdrożenia rozwiązań technicznych umożliwiających wprowadzanie, przekazywanie, gromadzenie i udostępnianie z centralnej ewidencji kierowców danych na zasadach określonych w art. 100aa–100aq oraz umożliwi w pozostałym zakresie, nieobjętym komunikatem stosowanie art. 100b–100e w odpowiednim zakresie.
Z uwagi na to, że obecny art. 13 ust. 2 ustawy z dnia 9 maja 2018 r. o zmianie ustawy – Prawo o ruchu drogowym może być interpretowany w ten sposób, że wszystkie nowe funkcjonalności powinny być wprowadzone en bloc, zasadnym jest znowelizowanie go przez doprecyzowanie, że przepisy przejściowe art. 100b100e stosuje się w odpowiednim zakresie, umożliwiającym funkcjonowanie ewidencji kierowców na obecnych zasadach, do czasu wydania kolejnych komunikatów. Wydawanie kolejnych komunikatów, odblokowujących nowe funkcjonalności ewidencji kierowców, będzie skutkowało częściowym wygaszaniem stosowania przepisów art. 100b100e oraz przepisów ww. rozporządzenia.
Nie ma możliwości podjęcia alternatywnych, w stosunku do projektowanych rozwiązań, działań umożliwiających osiągnięcie zamierzonego celu. 
Zmiana ma charakter legislacyjny i zapewnia realizację zmian wprowadzonych ustawą z dnia 28 kwietnia 2022 r. o zmianie niektórych ustaw w związku z rozwojem publicznych systemów teleinformatycznych (Dz. U. poz. 1002), na mocy której znowelizowano art. 13 w ten sposób, by móc wydawać komunikaty zakresowe.
Proponowane zmiany wejdą w życie po upływie 9 miesięcy od dnia ogłoszenia ustawy, który to termin byłby zgodny z przepisami wprowadzającymi okres próbny dla kierowcy. 
6. [bookmark: _Hlk203398995]Rozszerzono uprawnienia policjanta, w związku z wykonywaniem czynności określonych w art. 129 ust. 2 i art. 129ja ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym, tj. w zakresie żądania poddania się przez pasażera „młodego stażem kierowcy”, o którym mowa w art. 8a ust. 1 pkt 2 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, badaniu w celu ustalenia zawartości w organizmie alkoholu lub środka działającego podobnie do alkoholu oraz występowania w uzasadnionym przypadku z wnioskiem o ocenę stanu zdrowia.
Projekt przewiduje również zmianę przepisów uprawniających organ kontroli ruchu drogowego do poddania badaniu: kierującego pojazdem lub inną osobę, w stosunku do której zachodzi uzasadnione podejrzenie, że mogła kierować pojazdem oraz pasażera, o którym mowa w art. 8a ust. 1 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, tj. pasażera, który towarzyszy młodemu kierowcy  w celu ustalenia w organizmie zawartości alkoholu lub obecności środka działającego podobnie do alkoholu. Ponadto projekt umożliwia Policji występowanie w uzasadnionych przypadkach z wnioskiem o ocenę stanu zdrowia kierującego pojazdem lub pasażera, o którym mowa w art. 8a ust. 1 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami.
7. Dodano nową przesłankę zatrzymania prawa jazdy, tj. kierowanie pojazdem z prędkością przekraczającą dopuszczalną o więcej niż 50 km/h na drodze jednojezdniowej dwukierunkowej poza obszarem zabudowanym.
Według danych Komendy Głównej Policji w 2023 roku zdecydowana większość wypadków miała miejsce na drogach jednojezdniowych dwukierunkowych  zdarzeń tych było 16 692, co stanowi 79,7% wszystkich wypadków drogowych w Polsce oraz 87% wszystkich ofiar śmiertelnych i 79,5% rannych. Mimo, iż większość wypadków wydarzyła się na obszarze zabudowanym, to w wyniku wypadków mających miejsce poza obszarem zabudowanym zginęło więcej osób: w co piątym wypadku zginął człowiek, podczas gdy w obszarze zabudowanym  w co dwudziestym.
Natomiast główną przyczyną wypadków występujących na drogach jednojezdniowych dwukierunkowych po nieustąpieniu pierwszeństwa przejazdu (3 836 wypadków) było niedostosowanie prędkości do warunków ruchu (3 562 wypadki).
W 2024 roku również zdecydowana większość wypadków miała miejsce na drogach jednojezdniowych dwukierunkowych – zdarzeń tych było 17 104, co stanowi 79,5%. Zginęło w nich 1 636 osób (86,3% ogółu zabitych), a 19 590 zostało rannych (79,0% ogółu rannych).
Tym samym nowa podstawa zatrzymania prawa jazdy w odniesieniu do wykroczeń związanych z przekroczeniem prędkości poza obszarem zabudowanym powinna dotyczyć w pierwszej kolejności dróg jednojezdniowych dwukierunkowych. Propozycja nowelizacji przepisów w omawianym zakresie była przedmiotem uchwały nr 8/2024 Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego z dnia 5 czerwca 2024 r.
W konsekwencji przewiduje się również zwiększenie uprawnień Policji w zakresie zatrzymywania praw jazdy kierującego pojazdem z prędkością przekraczającą dopuszczalną o więcej niż 50 km/h. Dotychczas powyższe przekroczenie prędkości skutkowało zatrzymaniem prawa jazdy wyłącznie w przypadku kierowania pojazdem na obszarze zabudowanym.
Zmiana lit. d i f w art. 135 w ust. 1 w pkt 1 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym stanowi konsekwencje projektowanego wejścia w życie przepisów dotyczących okresu próbnego.
W konsekwencji do dodawanej nowej przesłanki zatrzymania prawa jazdy skorygowano przepis art. 135 ust. 1 pkt 2 lit. a ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym, dodając wyrazy „na drodze jednojezdniowej dwukierunkowej poza obszarem zabudowanym lub”.
8. Uzupełniono skład Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego o przedstawiciela Głównego Inspektora Transportu Drogowego.
Uwzględniając, że art. 140d pkt 4 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym przewiduje uczestnictwo wojewódzkiego inspektora transportu drogowego w pracach Wojewódzkiej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego, za zasadne uznano uzupełnienie składu Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego o przedstawiciela Głównego Inspektora Transportu Drogowego.
9. Przedłużono do dnia 31 grudnia 2027 r. możliwość poruszania się pojazdom elektrycznym i napędzanym wodorem po pasach ruchu dedykowanych autobusom.
Przedłużenie obowiązywania przepisu art. 148a ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r.  Prawo o ruchu drogowym pozwoli na osiągnięcie synergii między krajową polityką transportową a założeniami UE, mając na celu dalsze promowanie transportu zeroemisyjnego. Podstawa tego przepisu wynika bezpośrednio z założeń ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilności i paliwach alternatywnych (Dz. U. z 2024 r. poz. 1289, z późn. zm.), której celem jest m.in. ograniczenie emisji gazów cieplarnianych oraz poprawa jakości powietrza.
Przepis umożliwia zwiększenie atrakcyjności pojazdów zeroemisyjnych przez preferencje w ruchu drogowym, co wpływa na decyzje konsumenckie dotyczące zakupu pojazdów o zerowej emisji. Przedłużenie obowiązywania tego rozwiązania do końca 2027 r. jest zgodne z długoterminowymi celami polityki klimatycznej Polski, jak również przyczynia się do realizacji zobowiązań wynikających z polityki Unii Europejskiej.
Ograniczenie przywileju w postaci możliwości korzystania z buspasów na tym etapie upowszechnienia zeroemisyjnych środków transportu mogłoby wpłynąć negatywnie na rozwój rynku elektromobilności i wodoromobilności, w szczególności wśród użytkowników indywidualnych.
W październiku 2024 r. zarejestrowano 1146 osobowych samochodów elektrycznych, natomiast w listopadzie 2024 r. zarejestrowano 1181 takich pojazdów. Liczba wszystkich nowo zarejestrowanych samochodów osobowych w październiku 2024 r. w Polsce wyniosła 48 097. Powyższe dane wskazują, że rozwój jest stabilny, jednak w skali wszystkich nowych rejestracji pojazdy elektryczne nadal stanowią niewielki odsetek. 
Przepis ten, mający na celu promowanie ekologicznych środków transportu, stanowi skuteczne narzędzie wspierające rozwój rynku pojazdów elektrycznych i wodorowych w Polsce (często podawane jako przykład w przestrzeni medialnej). Należy również zwrócić uwagę na fakt, że udział pojazdów zeroemisyjnych w ruchu drogowym w Polsce jest obecnie relatywnie niewielki, a przewidywana dynamika ich wzrostu do końca 2027 r. nie wskazuje na ryzyko znaczącego zwiększenia obciążenia buspasów.
Dlatego też w świetle aktualnych wyzwań związanych z rozwojem infrastruktury ładowania, dostępnością pojazdów elektrycznych oraz koniecznością dalszego promowania zeroemisyjnej mobilności, przedłużenie obowiązywania przepisu do końca 2027 r. jest uzasadnione. 
Podstawowe zmiany w ustawie z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami:
10.	Wprowadzenie możliwości uzyskania prawa jazdy kategorii D1 lub D w przypadku całkowitego ubytku słuchu lub w przypadku częściowego ubytku słuchu.
Z uwagi na wskazywany przez środowiska transportowe niedobór kierowców w projekcie przewiduje się ograniczenie przeciwskazań do:
· uzyskania prawa jazdy kategorii D1 lub D wyłącznie do przypadku całkowitego ubytku słuchu lub w przypadku częściowego ubytku słuchu w stopniu uniemożliwiającym rozumienie mowy z odległości jednego metra i mniejszej, w tym przy zastosowaniu aparatów słuchowych lub implantów słuchowych,
· cofnięcia uprawnień w zakresie prawa jazdy kategorii C, C1, D lub D1 osobie, która w wyniku nagłego zdarzenia utraciła słuch w stopniu uniemożliwiającym jej rozumienie mowy z odległości jednego metra i mniejszej, w tym przy zastosowaniu aparatów słuchowych lub implantów słuchowych – przez rok od dnia tego zdarzenia.
Powyższe regulacje stanowią odpowiedź na niedobór kierowców zawodowych na rynku pracy, który jest problemem nie tylko w Polsce, ale również w pozostałych państwach członkowskich Unii Europejskiej, jak wskazują międzynarodowe organizacje reprezentujące interesy pracodawców i pracobiorców.
11.	Możliwość wydawania prawa jazdy kategorii B osobom, które osiągnęły wiek 17 lat i uzyskały pisemną zgodę rodziców lub opiekunów, w powiązaniu m.in. z wdrożeniem regulacji dotyczących okresu próbnego oraz wprowadzeniem systemu jazdy w towarzystwie doświadczonego kierowcy.
Projekt ustawy realizuje rekomendacje Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego zawarte w uchwale nr 8/2024 z dnia 5 czerwca 2024 r. w sprawie zmiany przepisów w zakresie zatrzymywania prawa jazdy.
[bookmark: _Hlk182819647]Uwzględniając raport Komendy Głównej Policji Biura Ruchu Drogowego pt. „Wypadki drogowe w Polsce w 2023 r.” oraz Raport Komendy Głównej Policji Biura Ruchu Drogowego pt. „Wypadki drogowe w Polsce w 2024 r.” wskazujący, że grupa tzw. „młodych kierowców” w wieku 18–24 lat charakteryzuje się najwyższym wskaźnikiem liczby wypadków na 10 tys. populacji, przesądzono, iż zasadne jest wprowadzenie rozwiązań, których skutkiem będzie rozwinięcie u takich młodych kierujących poczucia odpowiedzialności za kierownicą oraz uświadomienie im niebezpieczeństw wynikających przede wszystkim z nadmiernej i niedostosowanej prędkości do warunków ruchu panujących na drodze.
Z tego względu projektuje się przywrócenie możliwości wydawania prawa jazdy kategorii B osobom, które osiągnęły wiek 17 lat i uzyskały pisemną zgodę rodziców lub opiekunów, w powiązaniu m.in. z wdrożeniem regulacji dotyczących okresu próbnego oraz wprowadzeniem systemu jazdy w towarzystwie doświadczonego kierowcy.
Okres próbny dla osoby, która po raz pierwszy uzyskała prawo jazdy kategorii B, wynosić będzie:
1) 2 lata w przypadku osoby, która ukończyła 18 lat,
2) 3 lata w przypadku osoby posiadającej prawo jazdy, o którym mowa w art. 8a ust. 1, jednak nie dłużej niż do czasu ukończenia przez nią 20 lat.
Starosta będzie w drodze decyzji administracyjnej przedłużał okres próbny o:
· kolejne 2 lata, jeżeli w trakcie jego trwania kierowca popełnił dwa wykroczenia przeciwko bezpieczeństwu w komunikacji stwierdzone w tym okresie prawomocnym rozstrzygnięciem,
· czas zatrzymania prawa jazdy. 
W przypadku, gdy okres próbny miałby zostać przedłużony po raz trzeci starosta będzie wydawał decyzję administracyjną o cofnięciu uprawnienia do kierowania pojazdami.
W konsekwencji w ustawie z dnia 9 maja 2018 r. o zmianie ustawy – Prawo o ruchu drogowym oraz niektórych innych ustaw (Dz. U. poz. 957, z późn. zm.) w art. 14 w ust. 1 po wyrazach „art. 124 ust. 7” skreślono przecinek oraz wyrazy „oraz przepisów rozdziału 14”. Tym samym rozdział 14 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami wejdzie w życie w terminie określonym w niniejszym projekcie ustawy.
Aktualnie prawa jazdy kategorii B są wydawane 17-latkom m.in. w Austrii, Estonii, Francji, Danii, Luksemburgu, Holandii oraz w Niemczech.
Art. 4 ust. 6 dyrektywy 2006/126/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 grudnia 2006 r. w sprawie praw jazdy (przekształcenie) przewiduje, że państwa członkowskie mogą obniżyć dolną granicę wieku, od której wydawane jest prawo jazdy dla kategorii B i BE – do 17 lat.
Takie prawa jazdy są ważne jedynie na terytorium państwa członkowskiego wydającego prawo jazdy do czasu osiągnięcia przez posiadacza prawa jazdy dolnej granicy wieku określonej przepisami ww. dyrektywy, tj. 18 lat. Państwa członkowskie mogą uznać na swoim terytorium ważność praw jazdy wydanych kierowcom poniżej dolnej granicy wieku określonej w art. 4 ust. 24 dyrektywy 2006/126/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 grudnia 2006 r. w sprawie praw jazdy (przekształcenie).
W Finlandii możliwe jest uzyskanie indywidualnego zezwolenia na uzyskanie prawa jazdy w wieku 17 lat. Na Węgrzech możliwe jest podejście do egzaminu teoretycznego w wieku 16 lat i 9 miesięcy, a do egzaminu praktycznego po ukończeniu 17 roku życia. W Irlandii prawo jazdy B i B+E może uzyskać 17-latek. Słowacja także dopuszcza 17-latków do egzaminu na prawo jazdy na kategorię B.
W Austrii również przyjęto model jazdy 17-latka w towarzystwie doświadczonego kierowcy. Podczas jazdy zawartość alkoholu we krwi zarówno kierującego, jak i jego osoby towarzyszącej nie może przekraczać 0,1 g/l (w przeciwieństwie do zwykłego kierującego  5 g/l). Osoba towarzysząca musi zawsze znajdować się obok na miejscu pasażera. Nie obowiązują żadne szczególne zasady dotyczące przewozu pasażerów. Prawo jazdy L17 umożliwia jazdę wyłącznie w Austrii. Dozwolone jest ciągnięcie przyczepy. Kierowca towarzyszący ma mieć co najmniej 25 lat, musi posiadać prawo jazdy kategorii B od 3 lat oraz nie może naruszyć przepisów ruchu drogowego w ostatnich 3 latach. Dodatkowo winien być powiązany z kandydatem na kierowcę, np. być jego rodzicem. 
W Estonii model jazdy w towarzystwie doświadczonego kierowcy jest dostępny już dla 16-latków. Kierowanie pojazdem kategorii B jest możliwe pod warunkiem, że opiekun prawny lub osoba upoważniona przez opiekuna prawnego jedzie jako pasażer nieletniego kierowcy. Taka osoba musi posiadać prawo jazdy kategorii B przez co najmniej dwa lata i nie może znajdować się w stanie nietrzeźwości lub w stanie przekraczającym maksymalny dozwolony poziom alkoholu we krwi. 
We Francji model jazdy w towarzystwie doświadczonego kierowcy jest dostępny już dla 15‑latków, którzy szkolą się pod okiem członka lub przyjaciela rodziny posiadającego od 5 lat prawo jazdy kategorii B, które w ostatnich 5 latach nie zostało zatrzymane lub cofnięte. Podczas jazdy wymagane jest odrębne ubezpieczenie obejmujące jazdę w ramach modelu wczesnego uzyskiwania prawa jazdy (AAFC). 
W Danii model jazdy w towarzystwie doświadczonego kierowcy przewiduje, że 17-latek może jechać wyłącznie w towarzystwie osoby, która ukończyła co najmniej 30 lat oraz ma duńskie prawo jazdy kategorii B od 10 lat, które jest ważne i nie było cofnięte w ciągu ostatnich 10 lat. Wszyscy kandydaci muszą przejść kurs jazdy po specjalnym torze przeszkód obejmującym śliskie nawierzchnie. 
W Luksemburgu model jazdy w towarzystwie doświadczonego kierowcy przewiduje jazdę 17‑latka w towarzystwie krewnego lub przyjaciela rodziny, który, opierając się na swoim osobistym doświadczeniu, jest w stanie udzielać pomocy i porady młodemu kierowcy, tak aby pomóc mu rozwinąć poczucie odpowiedzialności za kierownicą.
Model jazdy w towarzystwie doświadczonego kierowcy w Holandii przewiduje jazdę 17-latka w towarzystwie opiekuna (może być do pięciu opiekunów, którzy mogą zarejestrować się, aby towarzyszyć młodemu kierowcy podczas jazdy). 
Model jazdy w towarzystwie doświadczonego kierowcy w Niemczech przewiduje jazdę 17‑latka z przypisaną mu osobą, która uczestniczyła w praktycznych lekcjach nauki jazdy kandydata i jest imiennie wskazana jako osoba towarzysząca w dokumentach młodego kierowcy. Wymagania dla tej osoby towarzyszącej to: wiek powyżej 30 lat i 5 lat doświadczenia w prowadzeniu pojazdów w zakresie kategorii B, maksymalny limit posiadanych punktów karnych to 3. Młodego kierowcę obejmuje zakaz spożywania alkoholu do 21 lat, a osobę towarzyszącą limit 0,5 promila oraz brak środków odurzających w organizmie.
Doświadczenia systemu prawnego obowiązującego w Szwecji i prowadzone w tym państwie badania naukowe wykazały, że ryzyko uczestniczenia w wypadku drogowym kierowcy, który uczył się jeździć z osobą towarzyszącą i rozpoczął tę naukę w wieku 16 lat jest o 30% niższe niż kierowcy szkolonego tylko metodą tradycyjną.
Według badań Instytutu Transportu Samochodowego problem młodych kierowców posiadających prawo jazdy krócej niż 2 lata jest jednym z głównych problemów zagrożenia bezpieczeństwa ruchu drogowego w większości krajów wysoko zmotoryzowanych. 
Szczegółowe analizy wypadków z udziałem młodych kierowców pozwoliły na określenie wspólnych cech tego zjawiska. 
Powodem jest nie tyle brak znajomości przepisów czy umiejętności wykonywania manewrów, znajomości technicznej poruszania się pojazdem, ale przede wszystkim brak doświadczenia, nieświadomość istnienia katalogu zagrożeń i brak ich przewidywania, a przy tym nadmierna wiara we własne umiejętności. 
System szkolenia kierowców obowiązujący w Polsce ograniczający się do kilkudziesięciu godzin szkolenia teoretycznego i praktycznego nie jest w stanie zapewnić w pełni możliwości realizacji podstawowego celu, jakim jest przygotowanie kandydatów na kierowców do bezpiecznego uczestniczenia w ruchu drogowym. Zgodnie z zaleceniami ekspertów międzynarodowych system szkolenia kierowców powinien umożliwiać: 
1) kształtowanie świadomości ryzyka poprzez indywidualne doświadczenie, 
2) skuteczną naukę bezpiecznych zachowań na drodze, 
3) kształtowanie indywidualnej motywacji kierowcy i społecznej odpowiedzialności, 
4) nabycie niezbędnego doświadczenia przed uzyskaniem prawa jazdy, 
5) nadzór nad młodym, niedoświadczonym kierowcą w czasie dwóch pierwszych lat kierowania pojazdem. 
Efektywny model szkolenia kierowców powinien być maksymalnie wydłużony, umożliwiać rozpoczęcie nauki jak najwcześniej i obejmować m.in. system jazdy z osobą towarzyszącą po uzyskaniu prawa jazdy w pierwszym okresie samodzielnych jazd, czy okres próby dla młodych stażem kierowców. Również zalecenia opublikowane w raporcie Komisji Europejskiej (Thematic Report, Young Novice Drivers, EC, 2023) wskazują, że zostało udowodnione, że m.in. następujące środki w przeciwdziałaniu wypadkom drogowym popełnianym przez młodych kierowców mogą okazać się skuteczne:
1) jazda w towarzystwie starszego, bardziej doświadczonego kierowcy, 
2) niższy poziom alkoholu we krwi.
[bookmark: _Hlk182820011]Ponadto wyniki analizy wypadków drogowych w Polsce przeprowadzonej przez Komendę Główną Policji wskazują, że „młodzi kierowcy” w wieku 18–24 lata byli sprawcami 2 898 wypadków w 2023 r. (15,2% wypadków powstałych z winy kierujących), zginęło w nich 275 osób, a 3 664 osoby zostały ranne. 
W 2024 r. byli oni sprawcami 2 945 wypadków (15,0% wypadków powstałych z winy kierujących), zginęło w nich 271 osób, a 3 745 zostało rannych. W porównaniu z rokiem ubiegłym jest to: więcej wypadków o 47 (+1,6%), mniej zabitych o 4 (-1,5%) i więcej rannych o 81 (+2,2%). 
Analiza przyczyn wypadków, które spowodowali „młodzi kierowcy” wskazuje, że jest to grupa osób, którą cechuje brak doświadczenia i umiejętności w kierowaniu pojazdami i jednocześnie duża skłonność do brawury i ryzyka. Dane te uzasadniają w pełni konieczność podjęcia interwencji w zakresie zmian prawnych, dedykowanych szczególnie tej grupie kierowców i kandydatów na kierowców.
Biorąc pod uwagę powyższe, przewidziano wprowadzenie regulacji dotyczących obniżenia z 18 do 17 lat minimalnego wieku kierowcy w ramach kategorii B prawa jazdy – zmiana w art. 8 ust. 1 pkt 3 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami – przy jednoczesnym ograniczeniu możliwości kierowania pojazdami, przez wzmocnienie mechanizmu nadzoru.
Przewiduje się, że prawo jazdy kategorii B wydane osobie, która nie ukończyła 18 lat będzie uprawniało tą osobę wyłącznie do kierowania:
1) na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej  do czasu ukończenia 18 lat;
2) w towarzystwie pasażera znajdującego się na przednim siedzeniu, w przypadku pojazdu samochodowego innego niż czterokołowiec – przez okres 6 miesięcy, licząc od dnia otrzymania prawa jazdy, jednak nie dłużej niż do czasu ukończenia 18 lat. 
Przyjąć należy, że okres 6 miesięcy jest wystarczający dla przyjęcia dobrych nawyków w zakresie kierowania pojazdem. 
Uwzględniając, że ww. pasażerem omawianego „młodego kierowcy”, tj. kierowcy, który nie ukończył 18 lat, powinna być osoba posiadająca odpowiednie doświadczenie w kierowaniu pojazdem, która będzie w stanie przekazywać wskazówki podczas jazdy i kształtować prawidłowe zachowania bezpiecznego kierowania pojazdem – przesądzono, że osoba towarzysząca musi spełniać łącznie następujące warunki:
1) mieć ukończone 25 lat;
2) posiadać nieprzerwanie uprawnienia do kierowania pojazdami stwierdzone prawem jazdy kategorii B od co najmniej 5 lat, licząc od dnia, w którym odbywa się jazda;
3) nie podlegać zakazowi prowadzenia pojazdów mechanicznych, w tym w ciągu ostatnich 5 lat, licząc od dnia, w którym odbywa się jazda;
4) nie znajdować się pod wpływem alkoholu lub środka działającego podobnie do alkoholu.
Terminologia dotycząca „znajdowania się pod wpływem alkoholu lub środka działającego podobnie do alkoholu” opiera się na regulacji zawartej w art. 45 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym. Wymogi w zakresie dotyczącym wieku i czasu posiadania uprawnień nie będą miały zastosowania do instruktorów i egzaminatorów, którzy uzyskali uprawnienia na podstawie odrębnych przepisów przed ukończeniem 25 lat oraz posiadają prawo jazdy kategorii B przez okres krótszy niż 5 lat.
Przewiduje się, że ww. „młody kierowca”, jako beneficjent nowych regulacji, będzie odpowiedzialny za ich stosowanie. Wydawane mu będzie prawo jazdy opatrzone kodem wskazującym, że jego posiadacz jest obowiązany kierować pojazdem określonym w prawie jazdy kategorii B, innym niż czterokołowiec, wyłącznie w towarzystwie pasażera spełniającego wymogi określone w art. 8a ust. 2 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami  przez okres 6 miesięcy, licząc od dnia uzyskania prawa jazdy, jednak nie dłużej niż do czasu ukończenia 18 lat oraz do czasu ukończenia 18 lat w przypadku przewozu osób poniżej 18 lat.
Prowadzenie pojazdu bez wymaganego doświadczonego pasażera spełniającego wymogi określone w art. 8a ust. 2 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami traktowane będzie jako jazda bez uprawnień. Oznacza to, że kierowca taki popełni wykroczenie, które zgodnie z art. 94 ustawy z dnia 20 maja 1971 r.  Kodeks wykroczeń podlega karze aresztu, ograniczenia wolności lub grzywny nie mniejszej niż 1500 zł. Wynika to z utrwalonego w orzecznictwie Sądu Najwyższego poglądu, że penalizowany w art. 94 § 1 Kodeksu wykroczeń brak wymaganych uprawnień zachodzi wówczas, gdy dana osoba w ogóle nie uzyskała uprawnień do prowadzenia pojazdu określonej kategorii w sposób wskazany ustawowo, utraciła je w wyniku cofnięcia i musi ponownie ubiegać się o uzyskanie takich uprawnień lub posiadając de facto takie uprawnienia nie może w danej chwili ich realizować i z nich korzystać z uwagi np. na ich czasowe zawieszenie, niepowodujące jednak ich definitywnej utraty (sygn. akt I KK 408/24, wyrok z dnia 14 maja 2025 r.). Podkreślenia bowiem wymaga, że korzystanie z uprawnień do kierowania pojazdem przez takiego młodego kierowcę, przed ukończeniem 18 roku życia będzie bowiem obwarowane m.in. warunkiem jazdy w towarzystwie pasażera, spełniającego odpowiednie wymagania ustawowe. 
Dodatkowo Policja będzie uprawniona do zatrzymania prawa jazdy kierującego pojazdem, który naruszy obowiązek kierowania w towarzystwie pasażera, o którym mowa w art. 8a ust. 1 pkt 2 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, lub z naruszeniem warunków, o których mowa w art. 8a ust. 2, lub kierującego pojazdem znajdującego się w okresie próbnym, o którym mowa w art. 91 ust. 1 albo art. 92 ust. 1, który nie przestrzegał zakazu, o którym mowa w art. 91 ust. 3 lub 4 tej ustawy.
Prawo jazdy wydane kierowcy, który ukończył 17 rok życia, będzie zawierało w swej treści kod ograniczający zakres uprawnień. Rodzaj tego kodu zostanie wskazany w przepisach rozporządzenia ministra właściwego do spraw transportu wydanego na podstawie art. 20 ust. 1 pkt 2 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami.
Powyższe regulacje są ściśle powiązane z przewidzianym projektowaną ustawą wdrożeniem rozwiązań dotyczących okresu próbnego.
Podkreślić należy, że regulacje zawarte w rozdziale 14 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami (regulacje dotyczące okresu próbnego) od ponad 12 lat oczekują na wejście w życie. Na podstawie art. 14 ust. 1 ustawy z dnia 9 maja 2018 r. o zmianie ustawy – Prawo o ruchu drogowym oraz niektórych innych ustaw przepisów ww. rozdziału 14 nie stosowało się do czasu wdrożenia rozwiązań technicznych umożliwiających przekazywanie danych na zasadach określonych w art. 100aa–100aq ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym. Aktualnie możliwe jest przyjęcie rozwiązań, które umożliwią wcześniejsze wejście w życie ww. przepisów (tj. w terminie 9 miesięcy od dnia ogłoszenia projektowanej ustawy) oraz uniezależnią ich obowiązywanie od dnia ogłoszenia komunikatu określającego termin wdrożenia pozostałych nowych rozwiązań technicznych w Centralnej Ewidencji Kierowców.
W okresie próbnym kierujący pojazdem będą objęci surowszymi regulacjami. Planuje się bowiem wprowadzenie zakazu jazdy z przekroczeniem stężenia 0,0‰ alkoholu we krwi lub w wydychanym powietrzu lub 0,0 ng/ml środka działającego podobnie do alkoholu w organizmie.
Dodatkowo osoby objęte okresem próbnym, które nie ukończyły 18 lat, będą mogły przewozić inne osoby nieletnie wyłącznie w towarzystwie dorosłego doświadczonego kierowcy – pasażera spełniającego wymagania określone w projektowanych przepisach ustawy, jak również nie będą mogły wykonywać transportu drogowego rzeczy, o którym mowa w ustawie z dnia 6 września 2001 r. o transporcie drogowym, ani wykonywać przewozu osób taksówką, jak również w ramach przewozu okazjonalnego w rozumieniu art. 4 pkt 11 tej ustawy.
Zakłada się, że umożliwienie 17-latkom uzyskania prawa jazdy kategorii B w powiązaniu z wprowadzeniem ograniczeń takich jak: jazda z doświadczonym kierowcą, zerowy poziom alkoholu we krwi oraz okres próbny po uzyskaniu prawa jazdy, przyniesie w dłuższej perspektywie poprawę bezpieczeństwa na polskich drogach wraz ze zminimalizowaniem ciężkości zdarzeń drogowych. Będzie wspierało kształtowanie prawidłowych postaw i zachowań na drodze wśród „młodych kierowców”.
Ponadto w okresie próbnym kierowca, który przekroczył liczbę 12 punktów przyznawanych za naruszenie przepisów ruchu drogowego, będzie zobowiązany odbyć praktyczne szkolenie w zakresie zagrożeń w ruchu drogowym. Takie szkolenie będzie prowadzone przez Ośrodki Doskonalenia Techniki Jazdy, które informację o odbyciu szkolenia będą na bieżąco zamieszczały w Centralnej Ewidencji Kierowców, do której mają dostęp starostowie. Szkolenie musi być ukończone przed upływem okresu próbnego. Trwa ono zaledwie godzinę co powoduje, że możliwe jest jego odbycie nawet w ostatnim dniu okresu próbnego.
12.	Obniżono minimalny wiek kierowcy zawodowego prowadzącego pojazd na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, dla którego wymaga się odpowiednio prawa jazdy kategorii D i D+E lub D1, D1+E.
Wprowadzone rozwiązania prawne są zgodne z przepisami dyrektywy 2006/126/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 grudnia 2006 r. w sprawie praw jazdy (przekształcenie) oraz dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022/2561 z dnia 14 grudnia 2022 r. w sprawie wstępnej kwalifikacji i okresowego szkolenia kierowców niektórych pojazdów drogowych do przewozu rzeczy lub osób.
Wskazując dopuszczone prawem unijnym rozwiązania, należy podkreślić, że wykonywanie przez kierowcę przewozu drogowego osób uzależnione jest od:
· posiadania uprawnienia do kierowania pojazdami w zakresie kategorii D1 lub D, o których mowa w ustawie z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, oraz
· odbycia odpowiedniej kwalifikacji wstępnej albo szkolenia okresowego i uzyskania świadectwa kwalifikacji zawodowej w zakresie bloku programowego D1, D1+E, D, D+E, co określają przepisy rozdziału 7a ustawy z dnia 6 września 2001 r. o transporcie drogowym.
Zgodnie z art. 9 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami dla osób, które uzyskały kwalifikację wstępną albo kwalifikację wstępną przyśpieszoną, określoną w przepisach rozdziału 7a ustawy z dnia 6 września 2001 r. o transporcie drogowym, minimalny wiek do kierowania pojazdami określonymi w prawie jazdy kategorii D i D+E wynosi 21 lat.
Wymagania w omawianym zakresie określone w ww. ustawie o kierujących pojazdami są adekwatne do art. 4 dyrektywy 2006/126/WE z dnia 20 grudnia 2006 r. w sprawie praw jazdy (przekształcenie), który określa dolną granicę wieku dla kategorii D i D+E na 24 lata, z tym, że państwa członkowskie mogą obniżyć dolną granicę wieku dla kategorii D — do 21 lat.
Ponadto zgodnie z art. 4 ust. 7 ww. dyrektywy na zasadzie odstępstwa, dolną granicę wieku, od której wydawane jest prawo jazdy ww. kategorii stanowi dolna granica wieku upoważniająca posiadaczy świadectwa kwalifikacji zawodowej do prowadzenia takich pojazdów przewidziana w przepisach dyrektywy (UE) 2022/2561 z dnia 14 grudnia 2022 r. w sprawie wstępnej kwalifikacji i okresowego szkolenia kierowców niektórych pojazdów drogowych do przewozu rzeczy lub osób (ujednolicenie), która zastąpiła dyrektywę 2003/59/WE i jej zmiany.
W przypadku, gdy zgodnie z art. 5 ust. 3 lit. a ppkt (i) akapit drugi lub art. 5 ust. 3 lit. a ppkt (ii) akapit drugi dyrektywy (UE) 2022/2561 państwo członkowskie zezwala na prowadzenie pojazdów na swoim terytorium od wcześniejszego wieku, ważność prawa jazdy jest ograniczona jedynie do terytorium wydającego państwa członkowskiego do czasu, aż jego posiadacz osiągnie odpowiednią dolną granicę wieku, o której mowa w akapicie pierwszym niniejszego ustępu, oraz będzie posiadał ŚKZ.
Zgodnie z ww. przepisami dyrektywy (UE) 2022/2561 kierowcy pojazdu przeznaczonego do przewozu osób mogą prowadzić:
a) od 21 roku życia:
· pojazd, dla którego wymaga się prawa jazdy kategorii D i D + E, w celu przewozu osób w ramach regularnych usług, w przypadku gdy trasa nie przekracza 50 kilometrów, oraz pojazd objęty kategoriami prawa jazdy D1 oraz D1 + E, z zastrzeżeniem, że posiadają świadectwo kwalifikacji zawodowej poświadczające kwalifikację wstępną przyśpieszoną, tj. świadectwo określone w art. 6 ust. 2 dyrektywy 2022/2561.
Jednocześnie państwo członkowskie może zezwolić kierowcom pojazdów objętych jedną z powyższych kategorii na prowadzenie takich pojazdów na swoim terytorium od 18 roku życia z zastrzeżeniem, że posiadają świadectwo kwalifikacji zawodowej poświadczające wstępną kwalifikację, tj. świadectwo określone w art. 6 ust. 1 dyrektywy 2022/2561;
· pojazd, dla którego wymaga się prawa jazdy kategorii D i D + E, z zastrzeżeniem, że posiadają świadectwo kwalifikacji zawodowej poświadczające wstępną kwalifikację, tj. świadectwo określone w art. 6 ust. 1 dyrektywy (UE) 2022/2561.
Jednocześnie państwo członkowskie może zezwolić kierowcom pojazdów objętych jedną z ww. kategorii na prowadzenie takich pojazdów na swoim terytorium od 20. roku życia z zastrzeżeniem, że posiadają świadectwo kwalifikacji zawodowej poświadczające wstępną kwalifikację, tj. świadectwo określone w art. 6 ust. 1 dyrektywy (UE) 2022/2561. Wiek ten można obniżyć do 18 roku życia, w przypadku gdy kierowca prowadzi takie pojazdy bez pasażerów;
b) od 23 roku życia pojazd, dla którego wymaga się prawa jazdy kategorii D i D + E, z zastrzeżeniem, że posiadają świadectwo kwalifikacji zawodowej poświadczające kwalifikację wstępną przyśpieszoną, tj. świadectwo określone w art. 6 ust. 2 dyrektywy (UE) 2022/2561.
13.	Wprowadzono usprawnienie procedury wydawania polskiego prawa jazdy, m.in. na podstawie prawa jazdy zagranicznego, w zakresie wymogu tzw. rezydencji, czyli przebywania na terytorium RP co najmniej przez 185 dni w każdym roku kalendarzowym.
Wprowadzony od dnia 17 czerwca 2023 r. wymóg legitymowania się przez kierowców wykonujących przewóz osób taksówkami lub w ramach przewozów okazjonalnych prawem jazdy wydanym w kraju spowodował wzrost zainteresowania wymianą zagranicznego prawa jazdy na krajowe u kierujących pojazdami niebędących obywatelami Polski. 
Zaznaczenia wymaga, że w 2023 r. w porównaniu do 2022 r. odnotowano wzrost liczby wymienianych praw jazdy do 56 345 sztuk z 29 845 sztuk, tj. o 26 500. Najczęściej wymienionymi dokumentami są wydane uprawnienia do kierowania pojazdami z krajów, takich jak: Wielka Brytania, Ukraina, Białoruś i Rosja. Procedura wymiany prawa jazdy, według strony społecznej, jest długotrwała i powoduje brak dostępności kierowców na rynku pracy. 
Aby dokonać wymiany zagranicznego prawa jazdy kierowca musi spełniać wymóg tzw. rezydencji, czyli przebywać na terytorium RP co najmniej 185 dni. 
[bookmark: _Hlk182839210]Ponadto postępowanie administracyjne w przedmiocie wydania prawa jazdy jest czasochłonne; starostwa odnotowują zwiększoną liczbę postępowań w tym zakresie, a w ramach tych postępowań należy potwierdzić uprawnienia kierowcy w kraju będącym wystawcą prawa jazdy. 
Tym samym, posiadacz zagranicznego prawa jazdy, który wiąże swoją przyszłość z Polską i chciałby podjąć pracę jako kierowca, nie tylko musi czekać 185 dni, aby zgodnie z przepisami złożyć wniosek o wydanie mu polskiego prawa jazdy, ale również oczekuje na wydanie decyzji w przedmiocie wydania mu prawa jazdy.
Z tego względu zasadnym jest usprawnienie procedury wydawania polskiego prawa jazdy na podstawie prawa jazdy zagranicznego. Projektowana zmiana dopuszcza złożenie wniosku o wydanie prawa jazdy przed spełnieniem wymogu rezydencji. 
Podkreślić należy, że upływ 185 dni stanowi zdarzenie pewne, zatem za celowe uznać należy prowadzenie postępowania w przedmiocie wydania prawa jazdy, przygotowanie decyzji i jej wydanie po upływie wymaganego okresu rezydencji. 
Powyższa zmiana będzie miała pozytywny wpływ na rynek pracy oraz posiadaczy zagranicznych praw jazdy, którzy z powodu więzi osobistych lub zawodowych chcą uzyskać polskie prawo jazdy i na przedsiębiorców prowadzących działalność gospodarczą polegającą na pośrednictwie przy przewozach osób.
Przewiduje się, że weryfikacja spełniania przez osobę ubiegającą się o wydanie prawa jazdy wymagań, o których mowa w art. 11 ust. 1 pkt 5 lit. a–d ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, będzie dokonywana najpóźniej w dniu osobistego odbioru prawa jazdy we właściwym organie wydającym prawo jazdy, planowanego przekazania prawa jazdy za pośrednictwem operatora pocztowego lub wygenerowania tymczasowego elektronicznego prawa jazdy.
Osoba ubiegająca się o wydanie prawa jazdy spełnia wymagania, o których mowa w ust. 1 pkt 5 lit. ad, najpóźniej w dniu odbioru prawa jazdy i uprzedzona o odpowiedzialności karnej za oświadczenie nieprawdy lub zatajenie prawdy oświadcza, że posiada miejsce zamieszkania na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej w rozumieniu art. 12 zdanie 1 dyrektywy 2006/126/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 grudnia 2006 r. w sprawie praw jazdy (przekształcenie).
14. Doprecyzowano przesłanki zakończenia egzaminu na prawo jazdy przed wykonaniem wszystkich zadań określonych zakresem egzaminu.
Uwzględniając postulaty środowiska egzaminatorów, przewiduje się doprecyzowanie brzmienia regulacji dotyczącej zakończenia egzaminu na prawo jazdy przed wykonaniem wszystkich określonych zakresem egzaminu zadań, w taki sposób, aby jak najpełniej odzwierciedlić regulacje zawarte w pkt 9.1 załącznika nr 2 do dyrektywy 2006/126/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 grudnia 2006 r. w sprawie praw jazdy (przekształcenie). 
Podkreślić należy, że przedmiotowa dyrektywa na pierwszym miejscu stawia potrzebę zapewnienia bezpieczeństwa egzaminatora i to nie tylko przed niebezpiecznym zachowaniem osoby egzaminowanej na drodze, ale również przed agresją osoby egzaminowanej, nieprzestrzeganiem obostrzeń związanych ze stanem zagrożenia epidemicznego albo innym trudnym do przewidzenia zachowaniem osoby egzaminowanej mogącym stanowić zagrożenie dla bezpieczeństwa egzaminatora.
W obecnym brzmieniu art. 52 ust. 2 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami przewiduje, że przerwanie egzaminu na prawo jazdy jest możliwe jedynie w przypadku, gdy zachowanie osoby zdającej zagraża bezpośrednio życiu i zdrowiu uczestników ruchu drogowego. 
Powyższe budzi wątpliwości interpretacyjne oraz nie uwzględnia możliwości przerwania egzaminu na prawo jazdy w przypadku, gdy zachowanie osoby zdającej nie zagraża bezpośrednio życiu i zdrowiu uczestników ruchu drogowego, ale naraża na uszkodzenie pojazd egzaminacyjny lub zagraża bezpieczeństwu egzaminatora lub innych pasażerów pojazdu egzaminacyjnego.
15.	Zapewniono ciągłość prowadzenia przez wybrany podmiot internetowej bazy pojazdów szkoleniowych przystosowanym do rodzaju niepełnosprawności.
Dotychczas minister właściwy do spraw gospodarki wyznaczał, spośród jednostek organizacyjnych jemu podległych lub przez niego nadzorowanych, podmiot właściwy do prowadzenia i aktualizowania internetowej bazy, o której mowa w ust. 5, oraz zapewnia z części budżetu państwa, której jest dysponentem, środki na jej prowadzenie. Podmiotem tym jest Przemysłowy Instytut Motoryzacji, który został powołany jako centralna jednostka zaplecza naukowo-badawczego polskiej motoryzacji. Przez wiele lat ten Instytut stanowił główne zaplecze konstrukcyjne i badawcze dla rozwijającego się polskiego przemysłu motoryzacyjnego. Prowadzone w Instytucie prace ukierunkowane są na bezpośrednie zastosowanie w praktyce i mają istotne znaczenie dla rozwoju innowacyjności i konkurencyjności polskiego przemysłu. 
W dniu 1 kwietnia 2019 roku Przemysłowy Instytut Motoryzacji stał się częścią Sieci Badawczej Łukasiewicz – trzeciej największej sieci badawczej w Europie, a tym samym przestał być jedną z jednostek organizacyjnych podległych lub nadzorowanych przez ministra właściwego do spraw gospodarki. 
Sieć Badawcza Łukasiewicz podlega ministrowi właściwemu do spraw szkolnictwa wyższego i nauki, który sprawuje nad nią nadzór pod względem legalności, rzetelności, celowości i gospodarności. Natomiast Prezes Sieci Badawczej Łukasiewicz sprawuje nadzór nad działalnością poszczególnych instytutów wchodzących w skład sieci.
W związku z powyższym, w celu zapewnienia ciągłości prowadzenia internetowej bazy pojazdów szkoleniowych przystosowanym do rodzaju niepełnosprawności, niezbędne jest znowelizowanie art. 56 ust. 6 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami. Zgodnie z projektowanym rozwiązaniem minister właściwy do spraw gospodarki wyznacza podmiot właściwy do prowadzenia i aktualizowania internetowej bazy oraz zapewnia z części budżetu państwa, której jest dysponentem, środki na jej prowadzenia. Przy tym wyborze minister będzie mógł kierować się doświadczeniem tego podmiotu w zakresie prowadzenia badań naukowych i prac rozwojowych z zakresu: motoryzacji, doskonalenia pojazdów lub poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz uwzględniając kompetencje i posiadane zaplecze techniczne i informatyczne niezbędne do prowadzenia i aktualizowania tej bazy.
16.	Usunięto wymóg posiadania akredytacji kuratora oświaty przez ośrodki szkolenia kierowców posiadające lub ubiegające się o poświadczenie potwierdzające spełnianie dodatkowych wymagań w zakresie prawa jazdy kategorii A, B, C lub D oraz przez wojewódzkie ośrodki ruchu drogowego.
W myśl art. 31 ust. 1 pkt 5 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami przedsiębiorca prowadzący ośrodek szkolenia kierowców może wystąpić do właściwego starosty z wnioskiem o wydanie poświadczenia potwierdzającego spełnianie dodatkowych wymagań w zakresie prawa jazdy kategorii A, B, C lub D, jeżeli posiada akredytację kuratora oświaty, o której mowa w art. 118 ustawy z dnia 14 grudnia 2016 r. – Prawo oświatowe (Dz. U. z 2025 r. poz. 1043, z późn. zm.).
Poświadczenie uprawnia Ośrodek Szkolenia Kierowców do prowadzenia kursów dla kandydatów na instruktorów, warsztatów doskonalenia zawodowego dla instruktorów i wykładowców oraz do wydawania nieodpłatnie kart rowerowych i prowadzenia szkoleń kandydatów na kierowców w formie nauczania na odległość z wykorzystaniem technik komputerowych i Internetu. 
Ustawa z dnia 22 listopada 2018 r. o zmianie ustawy – Prawo oświatowe, ustawy o systemie oświaty oraz niektórych innych ustaw (Dz. U. poz. 2245, z późn. zm.) zmieniła w sposób zasadniczy zasady przyznawania akredytacji kuratora oświaty, o której mowa w art. 118 ustawy z dnia 14 grudnia 2016 r. – Prawo oświatowe. Wprowadziła m.in. 5-letni okres ważności akredytacji (dotychczas były one bezterminowe) oraz wymóg uprzedniego prowadzenia kształcenia w formie lub formach pozaszkolnych przez okres co najmniej 3 lat.
Tym samym, na gruncie obowiązujących przepisów nie jest możliwe uzyskanie akredytacji kuratora oświaty w przypadku, gdy Ośrodek Szkolenia Kierowców nie prowadził kształcenia w formie lub formach pozaszkolnych przez okres co najmniej 3 lat, tj. nie legitymuje się stosownym wpisem do Rejestru Szkół i Placówek Oświatowych https://rspo.gov.pl/.
Podkreślić należy, że celem akredytacji jest zapewnianie nadzoru kuratora oświaty nad jakością kształcenia ustawicznego prowadzonego w danej formie pozaszkolnej. Przyjąć należy, że Ośrodki Szkolenia Kierowców zgodnie z art. 43 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami są objęte nadzorem starostów, w tym w zakresie dotyczącym szkoleń, kursów oraz jakości kształcenia (analizy statystyczne dotyczące średniej zdawalności osób szkolonych w danym ośrodku). 
Zgodnie z danymi zawartymi w Rejestrze Szkół i Placówek Oświatowych zaledwie 20 Ośrodków Szkolenia Kierowców posiada wpis do tego rejestru umożliwiający ubieganie się o ww. akredytację kuratora oświaty. Do ww. rejestru wpisano również szkoły policealne, Centra Kształcenia Zawodowego oraz Wojewódzkie Ośrodki Ruchu Drogowego, co umożliwia im ubieganie się o omawianą powyżej akredytację. Takich podmiotów szkolących jest 5. 
W Polsce występuje około 5997 Ośrodków Szkolenia Kierowców oraz 43 Wojewódzkie Ośrodki Ruchu Drogowego. Podmioty te na gruncie uprzednio obowiązujących przepisów mogły stosunkowo łatwo uzyskać akredytację kuratora oświaty i ubiegać się o poświadczenia określone w art. 31 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami.
Aktualnie dostęp do kursów dla kandydatów na instruktorów oraz warsztatów doskonalenia zawodowego dla instruktorów i wykładowców podmiotów szkolących kierowców może być ograniczony, bowiem zaledwie 25 podmiotów może spełnić wymogi niezbędne do uzyskania ww. poświadczenia.
[bookmark: _Hlk182839303]Podkreślić należy, że na mocy art. 43 ust. 1 pkt 5 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami starosta skreśla instruktora lub wykładowcę z ewidencji w przypadku stwierdzenia niezgodności określonej w przepisach ustawy.
Art. 37 ust. 1 pkt 3 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami przewiduje, że instruktor do dnia 7 stycznia każdego roku jest obowiązany przedkładać staroście zaświadczenie potwierdzające uczestnictwo w roku ubiegłym w warsztatach doskonalenia zawodowego, o których mowa w art. 35 ust. 6 ustawy. Natomiast art. 38 ust. 5 pkt 3 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami przewiduje, że wykładowca do dnia 7 stycznia każdego roku jest obowiązany przedkładać staroście zaświadczenie potwierdzające uczestnictwo w warsztatach doskonalenia zawodowego, o których mowa w art. 35 ust. 6 ustawy.
Wskazać należy, że powyższa regulacja dotyczy 22 723 instruktorów.
Zgodnie z dotychczasowymi przepisami przedsiębiorca wnioskujący o wydanie poświadczenia potwierdzającego spełnianie dodatkowych wymagań w zakresie prawa jazdy kategorii A, B, C lub D musi legitymować się wydaną mu akredytacją kuratora oświaty. 
Natomiast po wejściu w życie projektowanej zmiany przepisów zasadne jest, aby starosta stosował nowe – korzystniejsze – regulacje do wszystkich wniosków o wydanie poświadczenia potwierdzającego spełnianie dodatkowych wymagań w zakresie prawa jazdy kategorii A, B, C lub D, tj. nie weryfikował, czy wnioskodawca posiada akredytację kuratora oświaty, o której mowa w art. 118 ustawy z dnia 14 grudnia 2016 r.  Prawo oświatowe. 
Ponadto usunięcie pkt 5 z art. 31 ust. 1 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, określającego wymóg posiadania akredytacji kuratora oświaty przez ośrodki szkolenia kierowców, nie wpływa na rozporządzenia wydane z upoważnień zawartych w art. 32 ust. 1 i 3 tej ustawy. 
Biorąc pod uwagę powyższe, przewiduje się usunięcie wymogu posiadania omawianej akredytacji kuratora oświaty, a po usunięciu ww. wymogu poziom nadzoru nie ulegnie obniżeniu. Nadzór nad ośrodkami szkolenia kierowców w Polsce sprawuje starosta, właściwy ze względu na miejsce prowadzenia ośrodka. Starosta, zgodnie z obowiązującymi przepisami art. 44 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, kontroluje ośrodek szkolenia kierowców co najmniej raz w roku lub jeżeli na nieprawidłowy przebieg szkolenia wskazują analiza statystyczna zdawalności osób szkolonych w tym ośrodku lub analiza statystyczna naruszeń przepisów ruchu drogowego popełnionych przez osoby przeszkolone w tym ośrodku, w okresie 2 lat od dnia uzyskania przez te osoby prawa jazdy określonej kategorii, lub złożone na ośrodek skargi.
Ponadto starosta kontroluje ośrodek szkolenia kierowców wpisany do rejestru przedsiębiorców prowadzących ośrodek szkolenia kierowców w innym powiecie, którego infrastruktura jest zlokalizowana na obszarze działania tego starosty co najmniej raz w roku lub jeżeli na nieprawidłowy przebieg szkolenia wskazują złożone na ośrodek skargi, lub na wniosek starosty, który wpisał ośrodek szkolenia kierowców do rejestru przedsiębiorców prowadzących ośrodek szkolenia kierowców.
Natomiast w przypadku wojewódzkich ośrodków ruchu drogowego, nad którymi nadzór sprawuje marszałek województwa, kontrole przeprowadzane są co najmniej raz na pół roku lub jeżeli analizy dotyczące kwartalnej średniej zdawalności osób egzaminowanych w danym ośrodku lub bieżące analizy w zakresie skarg złożonych na ośrodek wskazują na jakiekolwiek nieprawidłowe działanie tego ośrodka.
17.	Ujednolicono przesłanki i rozszerzono uprawnienia starosty w zakresie zatrzymywania i cofania uprawnień do prowadzenia pojazdów.
[bookmark: _Hlk196730388]Przewiduje się, że starosta będzie uprawniony do zatrzymania prawa jazdy określonego w art. 8a ust. 1 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, jeżeli jego posiadacz kierował pojazdem samochodowym bez pasażera, o którym mowa w art. 8a ust. 1 pkt 2 ustawy, lub z naruszeniem przez niego warunków, o których mowa w art. 8a ust. 2 tej ustawy.
W nawiązaniu do planowanego wdrożenia praktycznych szkoleń w zakresie zagrożeń w ruchu drogowym, o których mowa w art. 91 ust. 5 pkt 1 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, dodano też uprawnienie do zatrzymania prawa jazdy osoby, która nie odbyła przedmiotowego szkolenia w wymaganym terminie.
Analogiczna sankcja będzie dotyczyła osoby, która nie przedstawiła w wymaganym terminie zaświadczenia o ukończeniu kursów reedukacyjnych, o których mowa w art. 98a ust. 1 pkt 2 lub ust. 3 ww. ustawy.
W przepisach art. 34 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami projekt ustawy przewiduje, że orzeczenie lekarskie i orzeczenie psychologiczne o istnieniu lub braku przeciwwskazań zdrowotnych do wykonywania czynności instruktora będzie wydawane w postaci dokumentu elektronicznego.
Aktualnie na podstawie art. 102 ust. 1d ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami osoba, która kierowała pojazdem silnikowym bez uprawnień (wydano decyzję administracyjną o zatrzymaniu na 3 miesiące jej prawa jazdy albo zatrzymano prawo jazdy na podstawie art. 135 ust. 1 pkt 2 lub 2a albo art. 135a ust. 1 pkt 2 lub 2a ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r.  Prawo o ruchu drogowym) ma jedynie przedłużany okres, na który zatrzymano prawo jazdy, do 6 miesięcy – na podstawie decyzji administracyjnej wydawanej przez starostę.
W przypadku zbiegu postępowania w przedmiocie wydania decyzji administracyjnej o zatrzymaniu prawa jazdy na 3 miesiące (decyzja, o której mowa w art. 102 ust. 1c ustawy, nie została jeszcze wydana) starosta wydaje decyzję o zatrzymaniu prawa jazdy na okres 6 miesięcy.
Powyższe stoi w sprzeczności z zasadami bezpieczeństwa ruchu drogowego, które zakładają, że osoby kierujące pojazdem bez stosownych uprawnień winny być surowo karane.
Art. 180a ustawy z dnia 6 czerwca 1997 r. – Kodeks karny (Dz. U. z 2025 r. poz. 383) stanowi, że „Kto na drodze publicznej, w strefie zamieszkania lub w strefie ruchu, prowadzi pojazd mechaniczny, nie stosując się do decyzji właściwego organu o cofnięciu uprawnienia do kierowania pojazdami, podlega grzywnie, karze ograniczenia wolności albo pozbawienia wolności do lat 2.”. Tym samym, zasadne jest, aby osoba, o której mowa w art. 102 ust. 1d ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, która kierowała pojazdem, pomimo zatrzymanego prawa jazdy, była karana cofnięciem jej uprawnień.
[bookmark: _Hlk207358044]W konsekwencji zmieniono art. 103 ust. 1 pkt 5 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, nadając staroście uprawnienie do wydania decyzji administracyjnej o cofnięciu uprawnienia do kierowania pojazdami w przypadku, gdy dana osoba kierowała pojazdem silnikowym pomimo wydania jej decyzji o zatrzymaniu prawa jazdy w trybie art. 102 ust. 1 pkt 4, 5 lub 7 lub pomimo zatrzymania jej prawa jazdy na podstawie art. 135 ust. 1 pkt 2 lub 2a albo art. 135a ust. 1 pkt 2 lub 2a ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r.  Prawo o ruchu drogowym  na okres 5 lat od dnia stwierdzenia tego zdarzenia.
Mając na celu usprawnienie obiegu dokumentów, zmieniono art. 102 ust. 3 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami tak, aby zapewnić automatyczny zwrot prawa jazdy w sytuacji, gdy sąd w okresie 3 miesięcy od dnia zatrzymania prawa jazdy nie zakończy postępowania wobec osoby, której prawo jazdy zatrzymano.
Zmieniono również art. 102a ww. ustawy, przewidując, że osoba, która kierowała pojazdem silnikowym w okresie 3-miesięcznego zatrzymania tymczasowego elektronicznego prawa jazdy albo w okresie zatrzymania tymczasowego elektronicznego prawa jazdy na podstawie art. 135 ust. 1 pkt 2 lub 2a ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r.  Prawo o ruchu drogowym – nie otrzyma dokumentu prawa jazdy i będzie traktowana jak osoba, w stosunku do której została wydana decyzja o cofnięciu uprawnienia do kierowania pojazdami.
Jednocześnie ujednolicono przesłanki zatrzymania i cofnięcia uprawnień z przesłankami zatrzymania prawa jazdy przez Policję.
18.	Wprowadzono rozwiązania dotyczące pracy egzaminatorów oraz możliwości podejmowania przez nich pracy zarobkowej.
Zgodnie z art. 63 ust. 2 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami egzaminator zatrudniony w wojewódzkim ośrodku ruchu drogowego nie może podejmować zajęć zarobkowych bez zgody dyrektora wojewódzkiego ośrodka ruchu drogowego. 
Jednocześnie, na mocy art. 63 ust. 3 ww. ustawy egzaminator zatrudniony w wojewódzkim ośrodku ruchu drogowego nie może jednocześnie prowadzić szkoleń dla osób ubiegających się o uzyskanie uprawnienia do kierowania pojazdami, co implementuje regulacje zawarte w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady 2006/126/WE z dnia 20 grudnia 2006 r. w sprawie praw jazdy (przekształcenie).
Art. 63 ust. 5 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami stanowi, że do egzaminatora zatrudnionego w wojewódzkim ośrodku ruchu drogowego stosuje się przepisy art. 4, art. 5 ust. 1 pkt 1, art. 8 ust. 1, art. 10 ust. 1, 3 i 4 oraz art. 14 ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o ograniczeniu prowadzenia działalności gospodarczej przez osoby pełniące funkcje publiczne (Dz. U. z 2025 r. poz. 499). 
Tym samym egzaminator co do zasady jest pozbawiony możliwości dodatkowego zarobkowania i to nie tylko w zakresie szkolenia kierowców, jak to wskazuje pkt 2.1. lit. e załącznika nr 4 do dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2006/126/WE z dnia 20 grudnia 2006 r. w sprawie praw jazdy (przekształcenie).
Projektowana zmiana przepisów ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami dotycząca możliwości dodatkowego zarobkowania przez egzaminatorów wychodzi naprzeciw postulatom środowiska egzaminatorów oraz jest podyktowana pozytywnym rozpatrzeniem petycji z dnia 23 marca 2021 r. o zmniejszenie ograniczeń stawianych egzaminatorom prawa jazdy pracującym w wojewódzkich ośrodkach ruchu drogowego i umożliwienie im prowadzenie działalności gospodarczej. 
Przesądzono, że stosowanie wobec egzaminatorów przepisów ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o ograniczeniu prowadzenia działalności gospodarczej przez osoby pełniące funkcje publiczne jest nadmiarowe i z tych względów zaproponowano uchylenie art. 63 ust. 5 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami.
[bookmark: _Hlk182839568]Jednakże, aby zachować zgodność przepisów ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami z dyrektywą 2006/126/WE zaproponowano pozostawienie bez zmian zakazu wynikającego z art. 63 ust. 4 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami. 
[bookmark: _Hlk182839582][bookmark: _Hlk182839714]Ponadto, aby zapewnić przeciwdziałanie powstawaniu konfliktu interesów oraz zapewnienie bezstronności i obiektywizmu egzaminatora, przy jednoczesnym nieograniczaniu egzaminatorowi możliwości dodatkowego zarobkowania, zaproponowano zmianę brzmienia art. 63 ust. 3 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami przewidującą, że egzaminator zatrudniony w wojewódzkim ośrodku ruchu drogowego nie może podejmować dodatkowych zajęć zarobkowych bez pisemnego powiadomienia dyrektora wojewódzkiego ośrodka ruchu drogowego ani wykonywać czynności lub zajęć sprzecznych z obowiązkami wynikającymi z ustawy lub podważających zaufanie do wykonywania zawodu egzaminatora. 
Naruszenie zakazu podejmowania dodatkowego zarobkowania bez pisemnego powiadomienia dyrektora wojewódzkiego ośrodka ruchu drogowego lub wykonywanie czynności lub zajęć sprzecznych z obowiązkami wynikającymi z ustawy lub podważających zaufanie do wykonywania zawodu egzaminatora będzie stanowiło przesłankę do skreślenia egzaminatora z ewidencji prowadzonej przez organ nadzoru, czyli marszałka województwa.
Jednocześnie uznano, że należy wprowadzić zmianę w art. 71 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, polegającą na uzupełnieniu katalogu określającego przypadki, w których egzaminator jest skreślany z ewidencji egzaminatorów przez marszałka województwa.
Projekt ustawy przewiduje doprecyzowanie klauzuli zastępującej pouczenie organu o odpowiedzialności karnej za składanie fałszywych zeznań w treści oświadczenia o stanie zdrowia kandydata na kierowcę. 
19.	Wprowadzono zmianę treści oświadczenia zawartego w ankiecie składanej lekarzowi podczas badania na okoliczność istnienia bądź nie przeciwskazań do kierowania pojazdami.
Aktualnie art. 78 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami stanowi, że osoba podlegająca badaniu lekarskiemu, a w przypadku niepełnoletniego kandydata, ucznia i słuchacza, o których mowa w art. 75 ust. 1 pkt 7 i 8 ww. ustawy  rodzic w rozumieniu art. 4 pkt 19 ustawy z dnia 14 grudnia 2016 r.  Prawo oświatowe, są obowiązani wypełnić oświadczenie, w formie ankiety, dotyczące stanu zdrowia, pod rygorem odpowiedzialności karnej wynikającej z art. 233 ustawy z dnia 6 czerwca 1997 r. – Kodeks karny. Ankietę składa się uprawnionemu lekarzowi.
Powyższa regulacja znacząco utrudnia pociągnięcie osoby do ww. odpowiedzialności karnej, bowiem warunkiem odpowiedzialności za przestępstwo fałszywych oświadczeń (złożenie fałszywego oświadczenia) jest to, aby przyjmujący oświadczenie, działając w zakresie swoich uprawnień, uprzedził zeznającego o odpowiedzialności karnej za fałszywe oświadczenie lub odebrał od niego przyrzeczenie, którego treść winna być określona w przepisach powszechnie obowiązujących. 
Biorąc pod uwagę powyższe, przewiduje się, że oświadczenie, składane w formie ankiety uprawnionemu lekarzowi pod rygorem odpowiedzialności karnej za składanie fałszywych oświadczeń będzie uzupełnione o klauzulę następującej treści: „Świadomy odpowiedzialności karnej za złożenie fałszywego oświadczenia wynikającej z art. 233 § 6 Kodeksu karnego oświadczam, że dane zawarte w ankiecie są zgodne z prawdą”. Klauzula ta zastępuje pouczenie organu o odpowiedzialności karnej za składanie fałszywych oświadczeń.
Przepisy dyrektywy 2006/126/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 grudnia 2006 r. w sprawie praw jazdy (przekształcenie) nie określają wymogów w zakresie składania ankiet o stanie zdrowia. 
Z uwagi na ww. zmiany potrzebna jest zmiana wzoru oświadczenia dotyczącego stanu zdrowia, o którym mowa w § 3 rozporządzenia Ministra Zdrowia z dnia 5 grudnia 2022 r. w sprawie badań lekarskich osób ubiegających się o uprawnienia do kierowania pojazdami i kierowców (Dz. U. poz. 2503). 
20.	Złagodzono sankcje związane z cofnięciem świadectwa kwalifikacji zawodowej kierowcy.
Uwzględniając zgłaszaną przez środowisko przewoźników drogowych potrzebę złagodzenia sankcji związanych z cofnięciem świadectwa kwalifikacji zawodowej kierowcy, przewiduje się uchylenie regulacji zobowiązującej starostę do obligatoryjnego wydawania decyzji administracyjnej o zatrzymaniu prawa jazdy lub pozwolenia na kierowanie tramwajem, w przypadku gdy uzyskał on informację o cofnięciu świadectwa kwalifikacji zawodowej, na podstawie którego dokonano w prawie jazdy wpisu, o którym mowa w art. 15 ust. 1 ustawy (potwierdzającego odbycie kwalifikacji wstępnej, kwalifikacji wstępnej przyspieszonej, kwalifikacji wstępnej uzupełniającej, kwalifikacji wstępnej uzupełniającej przyspieszonej albo szkolenia okresowego, o których mowa w rozdziale 7a ustawy z dnia 6 września 2001 r. o transporcie drogowym).
Za wystarczające należy uznać przewidziane w art. 103a ust. 1 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami unieważnianie przez starostę z urzędu karty kwalifikacji kierowcy po uzyskaniu informacji o cofnięciu świadectwa kwalifikacji zawodowej, na podstawie którego ta karta została wydana.
W konsekwencji projektuje się znowelizowanie ustawy z dnia 14 października 2021 r. o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz niektórych innych ustaw (Dz. U. poz. 1997, z późn. zm.), tak aby uwzględnić regulacje dotyczące unieważniania wpisu kodu 95 w prawie jazdy po uzyskaniu informacji o cofnięciu świadectwa kwalifikacji zawodowej, na podstawie którego ten wpis został dokonany przy jednoczesnym zobowiązaniu kierowcy do wymiany prawa jazdy w terminie 60 dni od dnia, w którym unieważniono wpis kodu 95.
21.	Zmieniono delegację ustawową do określenia w drodze rozporządzenia szczegółowego programu praktycznego szkolenia w zakresie zagrożeń w ruchu drogowym.
Mając na uwadze, że dotychczasowe rozporządzenie z dnia 16 listopada 2018 r. Ministra Infrastruktury w sprawie kursu dokształcającego w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz praktycznego szkolenia w zakresie zagrożeń w ruchu drogowym, wydane na podstawie art. 95 ust. 1 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, nie weszło nigdy w życie, nie zachodzi potrzeba wprowadzania przepisu przejściowego utrzymującego ww. regulacje w mocy. 
Zgodnie z § 6 rozporządzenie to weszłoby w życie z dniem wdrożenia rozwiązań technicznych umożliwiających przekazywanie danych, na zasadach określonych w art. 100aa100aq ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r.  Prawo o ruchu drogowym, określonym w komunikacie, o którym mowa w art. 14 ust. 2 ustawy z dnia 9 maja 2018 r. o zmianie ustawy  Prawo o ruchu drogowym oraz niektórych innych ustaw. Komunikat ten do chwili obecnej nie został jednak opublikowany.
W nowym rozporządzeniu zostaną uwzględnione:
1)	okoliczności, przyczyny wypadków drogowych i ich konsekwencje oraz konieczność przeciwdziałania wypadkom drogowym;
2)	potrzeba ujednolicenia dokumentów stosowanych w związku z przeprowadzaniem praktycznego szkolenia w zakresie zagrożeń w ruchu drogowym;
3)	koszty rzeczowe i osobowe związane z przeprowadzaniem praktycznego szkolenia w zakresie zagrożeń w ruchu drogowym.
W ustawie z dnia 6 września 2001 r. o transporcie drogowym wprowadza się następujące zmiany:
1) Dostosowanie przepisów do rozwiązań projektowanych w ustawie o kierujących pojazdami obniżających wiek kierowców zawodowych, które umożliwiają przedsiębiorcy lub innemu podmiotowi wykonującemu przewóz drogowy zatrudnienie ww. kierowcy z prawem jazdy kat. D lub D+E, lub D1, lub D1+E.
Według szacunków analityków Transport Intelligence w Polsce brakowało w 2021 r. ok. 124 tys. kierowców. Perspektywy odnośnie do kwestii deficytu kierowców na unijnym rynku pracy, które roztacza przed unijną branżą transportową Międzynarodowa Unia Transportu Drogowego (IRU), są pesymistyczne. 
Zgodnie z szacunkami IRU w całej Europie w 2023 r. brakowało 233 tys. kierowców, co stanowiło 7% ogólnej liczby kierowców wykonujących drogowe przewozy rzeczy. W zakresie kierowców wykonujących drogowe przewozy osób to perspektywy są jeszcze gorsze, bowiem w 2023 r. brakowało 105 tys. kierowców, co stanowiło 10% ogólnej liczby kierowców wykonujących ww. przewozy. IRU szacuje, że do 2028 r. w całej Unii Europejskiej ponad 745 tys. stanowisk kierowców wykonujących drogowe przewozy rzeczy będzie nieobsadzonych. 
Z kolei w przypadku drogowych przewozów osób, zgodnie z prognozami IRU, liczba ta ma przekroczyć 275 tys. wakatów.
2) Umożliwienie prowadzenia szkolenia osób zamierzających wykonywać przewóz drogowy lub wykonujących przewóz drogowy na stanowisku kierowcy przez branżowe centrum umiejętności.
Projekt ustawy zmienia przepisy ustawy z dnia 6 września 2001 r. o transporcie drogowym, umożliwiając prowadzenie szkolenia osób zamierzających wykonywać przewóz drogowy lub wykonujących przewóz drogowy na stanowisku kierowcy przez branżowe centrum umiejętności, o którym mowa w art. 2 pkt 4 ustawy z dnia 14 grudnia 2016 r. – Prawo oświatowe, prowadzące branżowe szkolenie zawodowe na podstawie art. 117 ust. 1a pkt. 4a tej ustawy w zakresie przygotowania do uzyskania kwalifikacji do wykonywania pracy na stanowisku kierowcy – w ramach kwalifikacji wstępnej, kwalifikacji wstępnej przyspieszonej, kwalifikacji wstępnej uzupełniającej, kwalifikacji wstępnej uzupełniającej przyspieszonej oraz szkolenia okresowego w zakresie bloku programowego określonego do kategorii prawa jazdy C1, C1+E, C, C+E, D1, D i D+E. Zmiana ta powoduje z kolei konieczność uzupełnienia art. 39e ust. 1 ustawy o transporcie drogowym o dyrektora branżowego centrum umiejętności, jako podmiotu zobowiązanego do wydania świadectwa kwalifikacji zawodowej osobie, która ukończyła szkolenie okresowe w tym centrum. 
Projekt ustawy wprowadza też zmiany w zakresie upoważnienia ustawowego do wydania rozporządzenia z art. 39i ust. 1 ustawy z dnia 6 września 2001 r. o transporcie drogowym. W związku z powyższym wydane zostanie nowe rozporządzenie Ministra Infrastruktury w sprawie szkolenia i egzaminowania kierowców wykonujących przewóz drogowy. Przedmiotowe rozporządzenie uwzględnia zmiany wynikające z projektu ustawy w zakresie dodawanego ust. 1a w art. 39aa ustawy z dnia 6 września 2001 r. o transporcie drogowym, który wprowadza możliwość prowadzenia szkolenia osób zamierzających wykonywać przewóz drogowy lub wykonujących przewóz drogowy na stanowisku kierowcy przez branżowe centrum umiejętności, o którym mowa w art. 2 pkt 4 ustawy z dnia 14 grudnia 2016 r. – Prawo oświatowe, prowadzące działalność w dziedzinie zawodowej transport drogowy, spedycja, logistyka, diagnostyka i naprawa pojazdów, elektromobilność lub przemysł motoryzacyjny, o których mowa w przepisach wydanych na podstawie art. 46c ust. 1 tej ustawy – w ramach kwalifikacji wstępnej, kwalifikacji wstępnej przyspieszonej, kwalifikacji wstępnej uzupełniającej, kwalifikacji wstępnej uzupełniającej przyspieszonej oraz szkolenia okresowego, w zakresie bloku programowego określonego do kategorii prawa jazdy C1, C1+E, C i C+E lub D1, D1+E, D i D+E, jeżeli branżowe centrum umiejętności spełnia wymagania, o których mowa w art. 39g ust. 2 pkt 2 i 3 ustawy z dnia 6 września 2001 r. o transporcie drogowym oraz w przepisach wydanych na podstawie art. 39i ust. 1 tej ustawy.
Ponadto projektowana ustawa wprowadza także zmiany w ustawie z dnia 20 marca 2015 r. o zmianie ustawy – Kodeks karny oraz niektórych ustaw (art. 7 w ust. 1 tej ustawy), co ma na celu uporządkowanie obecnego stanu prawnego w zakresie narzędzi dla starostów do dyscyplinowania kierowców wielokrotnie naruszających przepisy ruchu drogowego. Projektowane zmiany usuwają obecny stan, w którym nie ma prawnej możliwości zatrzymania prawa jazdy w momencie przekroczenia liczby 24 punktów karnych przez starostę, a dopiero w przypadku zatrzymania dokumentu przy kontroli drogowej lub w związku z niepoddaniem się badaniu psychologicznego.
Projekt ustawy wprowadza także zmiany porządkowe do ustawy z dnia 9 maja 2018 r. o zmianie ustawy – Prawo o ruchu drogowym oraz niektórych innych ustaw, w zakresie doprecyzowania, które rozwiązania prawne wejdą w życie w terminie określonym w niniejszym projekcie ustawy, a które z dniem ogłoszenia przez ministra właściwego do spraw informatyzacji w porozumieniu z ministrem właściwym do spraw transportu w Dzienniku Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej oraz na stronie podmiotowej Biuletynu Informacji Publicznej urzędu obsługującego ministra właściwego do spraw informatyzacji komunikatu określającego termin wdrożenia rozwiązań technicznych związanych z rozbudową Centralnej Ewidencji Kierowców (zgodnie z art. 14 ust. 2 ww. ustawy).
Zmiany w ustawie z dnia 14 października 2021 r. o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz niektórych innych ustaw stanowią konsekwencję zmian związanych z unieważnianiem wpisu kodu 95 w prawie jazdy, tak aby uwzględnić regulacje dotyczące unieważniania tego wpisu po uzyskaniu informacji o cofnięciu świadectwa kwalifikacji zawodowej, na podstawie którego ten wpis został dokonany.
Ważną zmianę stanowi nowelizacja art. 17 w ustawie z dnia 2 grudnia 2021 r. o zmianie ustawy – Prawo o ruchu drogowym oraz niektórych innych ustaw. Projektowana zmiana ma na celu usunięcie możliwości redukcji punktów karnych za najcięższe naruszenia popełnione w ruchu drogowym. Katalog naruszeń, za które będzie możliwa redukcja punktów karnych zostanie określony w rozporządzeniu z dnia 14 września 2023 r. Ministra Spraw Wewnętrznych i Administracji w sprawie ewidencji kierujących pojazdami naruszających przepisy ruchu drogowego, które zostanie znowelizowane.
W związku z powyższą zmianą przewidziano utrzymanie w mocy przepisów wykonawczych wydanych na podstawie art. 17 ust. 7 ustawy z dnia 2 grudnia 2021 r. o zmianie ustawy – Prawo o ruchu drogowym oraz niektórych innych ustaw. 
Ponadto utrzymuje się w mocy dotychczasowe przepisy wykonawcze wydane na podstawie art. 17 ust. 7 ww. ustawy, jednak nie dłużej niż przez okres 12 miesięcy od dnia wejścia w życie projektowanej regulacji.
Zgodnie z delegacją do wydania ww. rozporządzenia minister właściwy do spraw wewnętrznych w porozumieniu z ministrem właściwym do spraw transportu oraz Ministrem Sprawiedliwości, mając na uwadze dyscyplinowanie i wdrażanie kierujących pojazdami silnikowymi oraz motorowerami do przestrzegania przepisów ustawy oraz zapobieganie wielokrotnemu naruszaniu przepisów ruchu drogowego, określi, w drodze rozporządzenia:
1)	warunki i sposób prowadzenia ewidencji szkolenia, którego odbycie spowoduje zmniejszenie liczby punktów za naruszenie przepisów ruchu drogowego;
2)	sposób punktowania i liczbę punktów odpowiadających naruszeniu przepisów ruchu drogowego popełnionemu przez osobę uprawnioną do kierowania pojazdem silnikowym lub motorowerem;
3)	tryb występowania z wnioskami o kontrolne sprawdzenie kwalifikacji;
4)	sposób i tryb udzielania osobie wpisanej do ewidencji informacji i wydawania zaświadczeń o dotyczących tej osoby naruszeniach wpisanych do ewidencji i przypisanych im punktach;
5)	warunki i sposób oraz program szkolenia;
6)	wzór zaświadczenia o odbyciu szkolenia.
Projektowana regulacja wprowadza także zmiany o charakterze porządkującym, korygującym właściwe odesłania i redakcyjnym.
Art. 4 pkt 30 ustawy z dnia 14 października 2021 r. o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz niektórych innych ustaw nadał nowe brzmienie art. 99 ust. 1–3 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami.
Regulacje dotyczące kursu reedukacyjnego w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego, które dotychczas znajdowały się w art. 99 ust. 1 pkt 4 lit. a ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, przeniesiono do dodawanego w tej ustawie art. 98a. W konsekwencji należało zaktualizować odesłania do art. 99 ust. 1 pkt 4 lit. a ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami znajdujące się w art. 135 w ust. 1 w pkt 1 w lit. c oraz w art. 135a ust. 1 pkt 1 lit. g ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym.
Również art. 100 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami odsyła do art. 99 ust. 1 pkt 4 lub 5 tej ustawy.
Zauważyć należy, że na mocy ustawy z dnia 14 października 2021 r. o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz niektórych innych ustaw zmieniono odesłania znajdujące się w art. 102 i 105 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami.
Wyrazy „art. 99 ust. 1 pkt 4 lub 5” zastąpiono wyrazami „art. 98a ust. 1 pkt 2 lub ust. 3”, wyrazy „art. 99 ust. 1 pkt 4” zastąpiono wyrazami „art. 98a ust. 3”, a wyrazy „art. 99 ust. 1 pkt 5” zastąpiono wyrazami „art. 98a ust. 1 pkt 2”.
Uwzględniając powyższe, zasadne wydaje się skorygowanie odesłań do punktów 4 i 5 w art. 99 w ust. 1 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami znajdujących się w ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym oraz ustawie z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami. 
W pozostałym zakresie nowelizacja stanowi konsekwencję projektowanych zmian.
Projektuje się, że do postępowań w przedmiocie zatrzymania prawa jazdy, cofnięcia uprawnienia do kierowania pojazdami oraz spraw z zakresu uprawnień kierowców wszczętych i niezakończonych przed dniem wejścia w życie projektowanej ustawy stosuje się odpowiednio przepisy ustaw zmienianych w art. 1–3, w brzmieniu dotychczasowym.
Projektuje się, że do osób, które uzyskały uprawnienia do kierowania pojazdami przed dniem wejścia w życie projektowanej ustawy oraz do osób, które w okresie 6 lat od dnia wejścia w życie projektowanej ustawy ukończyły z wynikiem pozytywnym kurs dla kandydatów na instruktorów, o którym mowa w art. 33 ust. 1 pkt 6 ustawy zmienianej w art. 2, albo ukończyły z wynikiem pozytywnym kurs kwalifikacyjny, o którym mowa w art. 58 ust. 1 pkt 6 ustawy zmienianej w art. 2, stosuje się przepisy dotychczasowe dotyczące obliczania okresu posiadania uprawnienia do kierowania pojazdami, o którym mowa w art. 33 ust. 1 pkt 2 lit. b i pkt 3 oraz w art. 58 ust. 1 pkt 2 ustawy zmienianej w art. 2.
Projektuje się, że do osób, które przed dniem wejścia w życie projektowanej ustawy rozpoczęły szkolenie redukujące punkty karne, o którym mowa w art. 17 ust. 6a ustawy zmienianej w art. 7, stosuje się przepisy dotychczasowe.
Przewiduje się, że projektowana ustawa wejdzie w życie po upływie 3 miesięcy od dnia ogłoszenia, z wyłączeniem regulacji dotyczących: 
1) użytkowania buspasów przez pojazdy zespołu ratownictwa medycznego, elektryczne i zasilane wodorem oraz w zakresie wyboru podmiotu prowadzącego i aktualizującego internetową bazę pojazdów szkoleniowych przystosowanym do rodzaju niepełnosprawności, w przypadku których proponuje się, aby weszły w życie z dniem następującym po dniu ogłoszenia;
2) pojazdów Sił Zbrojnych RP, składu Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego, branżowego centrum umiejętności, w przypadku których proponuje się, aby weszły w życie po upływie 14 dni od dnia ogłoszenia;
3) rozszerzenia możliwości uzyskania prawa jazdy kategorii D1 lub D w przypadku całkowitego ubytku słuchu lub w przypadku częściowego ubytku słuchu, w przypadku których proponuje się, aby weszły w życie po upływie 6 miesięcy od dnia ogłoszenia;
4) rozwiązań związanych z okresem próbnym i próbnym przedłużonym wymagających prowadzanie zmian w Centralnej Ewidencji Kierowców, w przypadku których proponuje się, aby weszły w życie po upływie 9 miesięcy od dnia ogłoszenia.
Proponuje się również, aby przepisy wprowadzające obowiązek używania przez kierujących rowerem, hulajnogą elektryczną lub urządzeniem transportu osobistego poniżej 16 roku życia oraz przez dziecko w wieku do 7 lat przewożone na rowerze w sposób, o którym mowa w art. 33 ust. 2 ustawy, w czasie jazdy kasków ochronnych odpowiadających właściwym warunkom technicznym oraz sankcje za niedopełnienie tego obowiązku wchodziły w życie po upływie 6 miesięcy od dnia ogłoszenia. Taki termin wejścia w życie ww. przepisów zapewni adresatom tych norm odpowiedni czas na dostosowanie się do nowych regulacji.
Zgodnie z powyższym:
1)	z dniem następującym po dniu ogłoszenia wejdą w życie przepisy:
a) art. 1 pkt 4 (dopuszczenie poruszania się pojazdów ratownictwa medycznego po buspasach),
b) art. 1 pkt 13 (przedłużenie dopuszczenia poruszania się pojazdów elektrycznych i zasilanych wodorem po buspasach),
c) art. 4 pkt 11 (zapewnienie ciągłości prowadzenia internetowej bazy pojazdów szkoleniowych przystosowanym do rodzaju niepełnosprawności);
2)	po upływie 14 dni od dnia ogłoszenia wejdą w życie przepisy:
a) art. 1 pkt 2 i art. 4 pkt 4 lit. b oraz pkt 15 i 17 (rozwiązania dotyczące Sił Zbrojnych RP),
b) art. 1 pkt 12 oraz art. 10 (rozszerzenie składu Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego o GITD),
c) art. 3 pkt 2–7 (szkolenia w zakresie kwalifikacji kierowców zawodowych prowadzonych przez branżowe centra umiejętności); 
3)	po upływie 9 miesięcy od dnia ogłoszenia wejdą w życie przepisy art. 1 pkt 5 i 6, pkt 9 lit. a tiret drugie i trzecie, pkt 10 lit. a tiret drugie i trzecie oraz pkt 11, art. 3 pkt 1 oraz art. 4 pkt 6 i pkt 7 lit. a oraz b, dotyczące wymagające wprowadzenia nowych funkcjonalności teleinformatycznych w Centralnej Ewidencji Kierowców; 
4)	po upływie 6 miesięcy od dnia ogłoszenia wejdą w życie przepisy:
a) art. 1 pkt 3 oraz art. 2 (obowiązek korzystania z kasku ochronnego przez kierującego do czasu ukończenia 16 roku życia podczas jazdy rowerem, hulajnogą elektryczną lub urządzeniem transportu osobistego oraz odpowiedzialność za naruszenie tego obowiązku, która będzie dochodzona na podstawie nowoprojektowanych przepisów art. 89a ustawy z dnia 20 maja 1971 r. – Kodeks wykroczeń), 
b) art. 4 pkt 1 i 16 (dostosowanie zakresu badań lekarskich kierowców zawodowych i kandydatów na tych kierowców),
c) art. 8 (szkolenie redukujące punkty karne).
Projekt nie wywiera wpływu na działalność mikroprzedsiębiorców oraz małych i średnich przedsiębiorców.
Projekt ustawy nie podlega przedstawieniu organom i instytucjom Unii Europejskiej, w tym Europejskiemu Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii, dokonania powiadomienia, konsultacji albo uzgodnienia.
Projektowana ustawa nie zawiera norm technicznych, w związku z czym nie podlega procedurze notyfikacji, zgodnie z trybem określonym w przepisach rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm i aktów prawnych (Dz. U. poz. 2039, z późn. zm.).
Zgodnie z art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o działalności lobbingowej w procesie stanowienia prawa (Dz. U. z 2025 r. poz. 677) oraz § 52 ust. 1 uchwały nr 190 Rady Ministrów z dnia 29 października 2013 r. – Regulamin pracy Rady Ministrów (M.P. z 2024 r. poz. 806, z późn. zm.) projekt został udostępniony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej Rządowego Centrum Legislacji. 
W trybie art. 7 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o działalności lobbingowej w procesie stanowienia prawa żaden z podmiotów nie wyraził zainteresowania pracami nad projektem.
Projekt ustawy jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.
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