Warszawa, 06.08.2026r.

Pan Stanistaw Bukowiec

Sekretarz Stanu
Ministerstwo Infrastruktury

Szanowny Panie Ministrze,

dzialajagc w imieniu Zwigzku Pracodawcéw ,Transport i Logistyka Polska” (TLP), chciatbym
podziekowa¢ Panu Ministrowi za podjecie problematyki zmian obecnego systemu uzyskiwania
uprawnien do kierowania pojazdami. Niestety, kilkunastoletnie zaniedbania i brak odpowiedniej
reakcji na stopniowo ujawnianie stabosci, wady i braki w tym obszarze, spowodowaty, Ze system
wymaga znacznie dalej idacych korekt, niz te, przedstawione w projekcie ustawy o zmianie
ustawy o kierujqcych pojazdami oraz niektérych innych ustaw (numer UD402 w Wykazie prac
legislacyjnych i programowych Rady Ministréw).

Zaproponowane zmiany odnosza sie przede wszystkim do narzedzi, procedur i instrumentéw
formalnego nadzoru, pozostawiajac na uboczu duzo wazniejsze kwestie takie jak:

o podniesienie kompetencji oséb prowadzacych szkolenie oraz oséb sprawdzajacych
kwalifikacje;

e zmiana zasad i sposobu prowadzenia szkolenia osob ubiegajacych sie o uprawnienia
do kierowania, w celu ich dostosowania do wspotczesnych standardéw, obowigzujacych
w krajach o znacznie wyzszym poziomie bezpieczenistwa ruchu drogowego niz Polska
oraz dostosowania do rozwoju technicznego w zakresie motoryzacji, infrastruktury
drogowej, etc.;

e gruntowna zmiana zasad i sposobu przeprowadzania egzaminu panstwowego tak,
aby przestal on by¢ swoistg ,sztuka dla sztuki”, a stat sie faktycznym sprawdzianem
wiedzy i umiejetnosci, potrzebnych do bezpiecznego uczestnictwa w ruchu drogowym
(proponowana likwidacja placu manewrowego jest krokiem w dobrym kierunku, ale
niestety to tylko jeden z wielu elementéw wymagajgcych korekty);

e potrzeby polskiej gospodarki narodowej, ktéra w duzej mierze zawdziecza swoj rozwoj
branzy transportu drogowego (jedynej polskiej branzy, ktéra jest liderem /pierwsze
miejsce/ na jednolitym unijnym rynku), a ktéra napotkata mocna bariere rozwoju,
zwigzang z brakiem wykwalifikowanych kierowcow.

Z zaskoczeniem i niepokojem przyjeli$my, Ze znaczna cze$¢ propozycji nie zostata - w ocenie TLP
- uzasadniona pogtebionymi badaniami, analiza dobrych praktyk, ani opracowaniami
naukowymi. Projekt nie wyjasnia réwniez w dostatecznym stopniu, w jaki sposéb dobierano
ekspertow, uczestniczacych w pracach zespotu dziatajacego przy resorcie infrastruktury, ktory
opracowat zatozenia przedstawionego do konsultacji projektu.
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Powazne watpliwo$ci budzi takze brak przedstawienia pelnej analizy kosztéw wdrozenia
proponowanych rozwiagzan. Dla przyktadu, TLP szacuje, Ze obstuga ,cyfrowej karty kursanta”
moze generowac po stronie branzy szkoleniowej, a posrednio jej klientéw, koszty siegajace co
najmniej 100 mln zt rocznie. W dokumentacji projektu nie przedstawiono odrebnych analiz
kosztéw i korzysci, dotyczacych poszczegolnych propozycji.

Na dodatek, cze$¢ zaproponowanych rozwigzan wydaje sie nam catkowicie sprzeczna
z deklarowanymi przez Prezesa Rady Ministréw dziataniami na rzecz deregulacji (przyktadem
moze by¢ wspomniana wyzej ,cyfrowa karta kursanta” i natozone zaréwno na instruktorow, jak
i osoby szkolone, liczne obowigzki zwigzane z jej obstugg - gdzie wszelkie formalne pomytki
skutkowa¢ beda podwyzszonym ryzykiem utraty uprawnien zawodowych lub likwidacji
prowadzonej dziatalnosci gospodarczej). Zamiast utatwia¢ dostep do kurséw prawa jazdy,
wprowadzaja one skomplikowane procedury, stanowigce nieuzasadnione bariery
administracyjne dla podmiotéw szkoleniowych i kursantéw, a takze dla organéw administracji,
zaangazowanych w system szkolenia kierowcéw.

Niemniej liczymy, Ze resort infrastruktury uwzgledni uwagi i propozycje przedktadane w trakcie
konsultacji spotecznych, co pozwolitoby usunagé przedtozone wyzej zastrzezenia. Szczegolnie,
ze z kalendarza wyborczego wynika, Ze ewentualne p6zniejsze dziatania legislacyjne, majace na
celu wyjscie naprzeciw uwagom i propozycjom skltadanym pod adresem zmian w szeroko
rozumianym systemie uzyskiwania uprawnien do kierowania pojazdami, skazane moga by¢ na
niepowodzenie. Moze to wywota¢ negatywny odbidr spoteczny, szczegdlnie wsrdd srodowisk,
zwigzanych zawodowo z transportem i ruchem drogowym.

Dlatego tez, przed przejsciem do szczegdtowej analizy i uwag zwigzanych z propozycjami
zawartymi w projekcie, chciatbym w imieniu TLP, wskaza¢ pakiet konkretnych propozyciji,
ktorych wdrozenia oczekiwaliby$my przy okazji tej inicjatywy legislacyjnej. Propozycje te
w duzej cze$ci zwigzane sg z wynikami badania przeprowadzonego przez TLP w sierpniu
2023 roku ,Ocena rynku szkolen zawodowych kierowcow”. Raport z badania zostat przekazany
do wiadomosci resortu infrastruktury w tym samym roku. Raport pokazat bardzo krytycznag
ocene systemu uzyskiwania uprawnien (szkolenia i egzaminowania) w zakresie wyzszych
kategorii praw jazdy (kategoria C1 C1+E, C, C+E, D1, D1+E, D, D+E).

Dla przyktadu, kilka wybranych liczb z ww. raportu. 46% respondentéw badania okreslito
stopien umiejetnos$ci i wiedzy oséb, uzyskujacych uprawnienia do Kkierowania ciezkimi
samochodami do przewozu rzeczy lub autobusami, jako Zzaden lub niedostateczny. Co
charakterystyczne, az 61% respondentéw okreslito umiejetnosci w zakresie korzystania z petnej
funkcjonalno$ci wspétczesnych pojazdéw, jako zadne lub niedostateczne. To tylko wybrane
wyniki tego badania, niemniej dobitnie pokazuja patologie obecnego systemu.

Cze$¢ z zamieszonych nizej propozycji, ma na celu takze usuniecie barier jakie napotykamy
w trakcie procesu rekrutacji kierowcéw, szczegdlnie w zakresie procedur zwigzanych
z wydawaniem wymaganych od kierowcéw dokumentéw.

Propozycje TLP do projektu ustawy

1) Modyfikacja przepisow okreslajacych warunki uzyskania polskiego
krajowego prawa jazdy.

Polski przewoznik (pracodawca) rekrutujac pracownika z zagranicy na czas okre$lony (np. na
jeden rok) nie moze przed uptywem 6 miesiecy, uzyskac¢ dla tego pracownika odpowiednich
polskich uprawnien do kierowania pojazdami (pracownik nie moze przystapi¢ do szkolenia, do
dodatkowego egzaminu, ani uzyska¢ wymiany zagranicznych uprawnien na polskie krajowe
uprawnienia). Poniewaz zezwolenie na prace dotyczy zatrudnienia na konkretnym stanowisku



pracy (np. kierowca wykonujacy przewozy miedzynarodowe), przez 6 miesiecy sprowadzony
pracownik nie moze legalnie uzyska¢ srodkéw utrzymania, a tym samym, koszty jego pobytu
obciazaja pracodawce. I to pomimo, Ze po uzyskaniu zezwolenia na pobyt i prace, pracownik jest
zwiazany z terytorium Polski przez okres dtuzszy niz 6 miesieczny okres karencyjny okreslony w
unijnych przepisach. Stad, nasz postulat wprowadzenia odpowiedniego przepisu uznajacego, iz
warunek pobytu w Polsce przez co najmniej 6 miesiecy jest spetniony, o ile osoby ubiegajace sie
o polskie uprawnienia, majg odpowiednie zezwolenie na pobyt i prace przez okres dtuzszy niz 6
miesiecy.

Dlatego teZz proponujemy w art.11 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o Kierujacych
pojazdami (UoKP) po ust. 1 dodanie ust. 1¢ w brzmieniu:

»1c. Warunek o ktérym mowa w ust. 1, uwaza sie za spetniony przez cudzoziemca, ktory
otrzymat odpowiednie zezwolenie na pobyt i prace na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej
na okres dtuzszy niz 6 miesiecy.”.

Jedna z zasad obowigzujacych przy wymianie zagranicznego prawa jazdy jest uwzglednianie
terminéw wazno$ci przypisanym poszczeg6lnym kategoriom prawa jazdy. W praktyce oznacza
to, ze jezeli zagraniczne prawo jazdy nie zawiera tych termindéw, to starostowie odmawiajg ich
wymiany. W naszej ocenie jest to luka prawna, stwarzajgca kolejng formalna bariere w przypadku
rekrutacji pracownikéw z innych panstw.

Dlatego tez proponujemy w art. 14 UoKP dodanie ust. 2g w brzmieniu:

»2g. Jezeli wazne krajowe prawo jazdy wydane w paristwie innym niz paristwo cztonkowskie
Unii Europejskiej, Konfederacja Szwajcarska lub paristwo cztonkowskie Europejskiego
Porozumienia o Wolnym Handlu (EFTA) — strona umowy o Europejskim Obszarze
Gospodarczym — nie okresla termindw waznosci poszczegdlnych kategorii, to terminy
waznosci wydawanego polskiego krajowego prawa jazdy, ustala sie zgodnie z art. 13
ust. 112.".

2) Podniesienie kompetencji instruktorow i egzaminatorow
w zakresie wyzszych kategorii prawa jazdy

Nie rozstrzygajac w tym miejscu o kompleksowych, docelowych rozwiazaniach, dotyczacych
kompetencji os6b szkolacych i sprawdzajacych kwalifikacje w zakresie wszystkich kategorii
prawa jazdy, TLP stoi na stanowisko, ze za zbyt niski stopien przygotowania oséb uzyskujacych
uprawnienia do kierowania pojazdami w zakresie wyzszych kategorii prawa jazdy (C, C+E, D,
D+E) odpowiada brak dostatecznych kompetencji po stronie instruktoréw i egzaminatoréw,
w zakresie realnej praktyki w kierowaniu nowoczesnym pojazdem i w wykonywaniu zadan, jakie
powinni wykonywac zawodowi kierowcy. Sg to razace braki, zwazywszy, iz instruktorzy sa takze
uprawnieni do prowadzenia szkolenia w zakresie kwalifikacji wstepnej i szkolen okresowych,
o ktérych mowa w ustawie z dnia 6 wrze$nia 2001 roku o transporcie drogowym (UoTD).

Aby podnie$¢ poziom przygotowania tych oséb, proponujemy, aby instruktorzy i egzaminatorzy
w zakresie wyzszych kategorii prawa jazdy, spetniali odpowiednie wymagania stawiane
kierowcom wykonujacym przewdz drogowy, wynikajgce z art. 39a UoTD, oraz posiadali
udokumentowane doswiadczenie w kierowaniu i uzytkowaniu nowoczesnych pojazdow,
wykorzystywanych w przewozach drogowych - przyktadowo co najmniej szeSciomiesieczne
doswiadczenie na stanowisku kierowcy albo odpowiadajgcy mu staz praktyczny.

Dlatego tez w proponujemy:
-w art. 33 UoKP po ust. 1a dodanie ust. 1b w brzmieniu:

»1b. Dodatkowym wymogiem wobec instruktoréw prowadzqcych szkolenie w zakresie prawa
jazdy kategorii C, C+E, D lub D+E jest:



1) spetnienie warunkéw, o ktérych mowa w art. 39a ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r.
o transporcie drogowym,
2) wykazanie sie co najmniej 6 miesiecznym:
a) zatrudnieniem na stanowisku kierowcy wykonujqcego przewdz drogowy,
w wymiarze co najmniej potowy petnego czasu pracy, lub
b) stazem w przedsiebiorstwie wykonujgcym przewdz drogowy, na stanowisku
kierowcy, dyspozytora lub spedytora.”

-w art. 58 UoKP po ust. 1 dodanie ust. 1a w brzmieniu:

»1a. Dodatkowym wymaogiem wobec egzaminatoréw dokonujqcych sprawdzenia kwalifikacji
w zakresie prawa jazdy kategorii C, C+E, D lub D+E jest:

1) spetnienie warunkdéw, o ktérych mowa w art. 39a ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r.
o transporcie drogowym,
2) wykazanie sie co najmniej 6 miesiecznym:
a) zatrudnieniem na stanowisku kierowcy wykonujgcego przewdz drogowy,
w wymiarze co najmniej potowy petnego czasu pracy,
b) stazem w przedsiebiorstwie wykonujqcym przewdz drogowy, na stanowisku
kierowcy, dyspozytora lub spedytora.”

- w art. 39a ust. 3 pkt 7 UoTD wprowadzenie nastepujacych zmian:
1) lit. a otrzymuje brzmienie:

a) naukijazdy oséb ubiegajqcych sie o prawo jazdy kategorii innej niz kategoria C, C+E,
D lub D+E,

2) uchyla sie lit. b,
3) lit. c otrzymuje brzmienie:

a) przeprowadzania paristwowego egzaminu dla oséb ubiegajqcych sie o prawo jazdy
kategorii innej niz kategoria C, C+E, D lub D+E;”

3) Skrdcenie okresu oczekiwania na uzyskanie wymaganych dokumentéow
uprawniajacych do Kkierowania i wykonywania zawodu Kierowcy

Obecnie uzyskanie dokumentéw wymaganych do kierowania pojazdem i wykonywania zawodu
kierowcy, wymaga udziatu kilku organéw i podmiotow oraz, co do zasady, kolejnego
przechodzenia poszczeg6élnych procedur. Prawo jazdy wydaje wlasciwy organ administracji,
karta kierowcy do tachografu jest wydawana przez PWPW S.A,, natomiast §wiadectwo kierowcy
- przez Gléwnego Inspektora Transportu Drogowego. Mimo odrebnosci tych procedur, czes¢
danych Zrédtowych sie powtarza. Na dodatek, dane te s3 w dyspozycji tego samego podmiotu
(PWPW S.A)). Stad - w naszej ocenie - procesy uzyskania tych dokumentéw, mozna prowadzié¢
réwnolegte, bez naruszenia prawa UE.

Dlatego tez proponujemy, aby $wiadectwo kierowcy byto wydawane:

e Dbez koniecznosci przedkiadania prawa jazdy z kodem 95 (lub karty kierowcy) lub
alternatywnie,

e na podstawie przedtozonych wymaganych orzeczen (lekarskiego i psychologicznego)
i Swiadectwa kwalifikacji zawodowej.

W tym drugim wariancie, nalezatoby dodatkowo wskaza¢, ze jezeli kierowca ma juz wazne,
wydane w innym panstwie cztonkowskim UE, prawo jazdy lub karte kwalifikacji z kodem 95, to
moze je przedlozy¢, zamiast Swiadectwa kwalifikacji zawodowe;.

W przypadku wniosku o wydanie karty kierowcy do tachografu cyfrowego proponujemy, aby
zamiast prawa jazdy, w przypadku gdy kierowca ztozyt wniosek o jego wydanie, wniosek mogt



zawiera¢ numer Profilu Zawodowego Kierowcy, ktory posiada PWPW S.A.. W tej sytuacji PWPW
S.A. mogtaby w tym samym dniu, wysta¢ kierowcy zaréwno karte do TC, jak i personalizowane
prawo jazdy.

Dlatego tez proponujemy m.in.:
- wart. 32b ust. 5 UoTD nadac¢ pkt 2 brzmienie:
»2) zaswiadczenie o zatrudnieniu kierowcy;”

(ta wersja propozycji TLP wynika z faktu, Ze zgodnie z art. 39f oraz zgodnie z przepisami
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022/2561 spelnienie wymagan,
o ktérych mowa w art. 39a ust. 1 pkt 516 UoTD dokumentowane jest kodem 95 w prawie
jazdy lub w karcie kwalifikacji kierowcy, bez ktoérych kierowca nie moze wykonywac
przewozow drogowych. Stad nie ma potrzeby dublowania tych wymagan w Swiadectwie
kierowcy)

Alternatywnie
-w art. 32b UoTD proponujemy:

1) w ust. 5 pkt 2 otrzymuje brzmienie:
»2) zaswiadczenie o zatrudnieniu kierowcy oraz kopie:

b) wymaganych orzeczen:
- lekarskiego o braku przeciwwskazan zdrowotnych do wykonywania pracy
na stanowisku kierowcy,
- psychologicznego o braku przeciwwskazan psychologicznych do
wykonywania pracy na stanowisku kierowcy;

c) wymaganego swiadectwa kwalifikacji zawodowej;”;

2) po ust. 4 dodaje sie ust. 4a w brzmieniu:

»4a. Wymdg, o ktérym mowa w ust. 5 pkt 2 lit. ¢ uznaje sie za spetniony, jezeli do
wniosku dotgczona zostanie kopia waznego krajowego prawa jazdy wydanego
w innym parnstwie cztonkowskim z kodem 95 w zakresie odpowiedniej kategorii.”

4) Wprowadzenie przyspieszonej Sciezki uzyskiwania prawa pobytu i pracy dla
zrekrutowanych lub juz obecnie pracujacych na rzecz polskiego przewoznika
kierowcow spoza UE

Najwiekszym problemem, barierg i wyzwaniem jest strukturalny brak kierowcéw na polskim
rynku pracy. Juz w 2017 roku prognozy zawarte w raporcie PWC/TLP ,Rynek pracy kierowcow
w Polsce” przewidywaty, iz w latach 2025 i nastepnych zabraknie nam okoto 320 tysiecy
pracownikéw wykonujacych przewozy drogowe. Tej katastrofie udato sie czeSciowo zapobiec,
sukcesywnie zatrudniajgc kierowcow spoza UE. I tak, w 2023 roku pracowato w polskich firmach
okoto 165 tysiecy zagranicznych kierowcéw, co pozwolito cze$ciowo zrekompensowac
przewidywania z 2017 roku. Obecnie, na skutek zaostrzenia polityki migracyjnej, w poréwnaniu
z rokiem 2023 utraciliSmy okoto 20 tysiecy pracownikéw z zagranicy. TLP szacuje, ze w 2026
roku brakuje nam okoto 120 tysiecy pracownikéw w tym zawodzie. I jest to problem, wynikajacy
nie tyle z niskich zarobkéw (przecietne wynagrodzenie w miedzynarodowym transporcie
drogowym wynosi od 8 do 10 tysiecy ztotych netto), co problem strukturalny, charakterystyczny
dla kazdego kontynentu. Na dodatek, w coraz wiekszym tempie tracimy dotychczas
zatrudnionych kierowcow spoza UE, ktérzy oczekujg na przedtuzenie prawa pobytu i pracy
nawet do 18 miesiecy. Ich sytuacja rézni sie zasadniczo od innych grup zawodowych, gdyz
pracujac w ustugach transgranicznych, nie moga sie wykaza¢ odpowiednimi dokumentami
pozwalajacymi przekraczac granice wewnetrzne strefy Schengen (te dostang bowiem po uptywie
nawet 1,5 roku od dnia, w ktérym ztoZono wniosek o odpowiednie zezwolenie). Pozostate grupy



pracownikéw spoza UE, wykonujace zawody nie wymagajace przekraczania granic, moga
legalnie kontynuowac prace na podstawie potwierdzenia ztoZenia wniosku o przedtuzenie prawa
pobytu i pracy.

Dlatego tez, nie ingerujac w wynikajace z polityki migracyjnej Rzadu zasady przyznawania
prawa pobytu i pracy, ta najliczniejsza grupa zawodowa, wymaga pierwszenstwa (,fast track”)
w rozpatrywaniu wnioskéw w tych sprawach. Jest to zgodne z interesem polskiego rynku pracy,
aby w pierwszej kolejnosci prace otrzymywaty osoby, niestanowigce konkurencji dla polskich
bezrobotnych.

Stad tez wnioskujemy o przyjecie przepiséw (lex specialis), pozwalajacych na skorzystanie dla tej
grupy zawodowej, z tzw. szybkiej Sciezki, przewidzianej w ustawie z dnia 20 marca 2025 r.
o warunkach dopuszczalno$ci powierzania pracy cudzoziemcom na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej oraz w ustawie z dnia 12 grudnia 2013 r. o cudzoziemcach.

Dlatego tez proponujemy - w rozdziale 7a UoTD, dodanie art. 390 w brzmieniu:

LArt. 390. 1. Minister wtasciwy do spraw transportu w porozumieniu z ministrem wtasciwym
do spraw gospodarki moze okresli¢, w drodze rozporzqdzenia, wykaz stanowisk pracy
kierowcow, w ktérym wystepujq strukturalne niedobory kadrowe.

2. Wykaz okreslajqcy grupy zawodéw, w ktérych wystepujq niedobory kadrowe, tworzony
jest na podstawie badan, analiz i ocen dotyczqcych potrzeb rynku pracy kierowcéw, a takze
w oparciu o znaczenie dla gospodarki narodowej oraz krajowego bilansu ptatniczego
poszczegdlnych rodzajow przewozéw drogowych.

3. Przedsiebiorcom ubiegajqcym sie o wydanie zezwolenia na prace cudzoziemca na prace
na stanowisku okreslonym w wykazie, o ktérym mowa w ust. 1, przystuguje pierwszeristwo
w rozpatrywaniu wnioskéw, na zasadach okreslonych w art. 27 pkt 1 ustawy z dnia
20 marca 2025 r. o warunkach dopuszczalnosci powierzania pracy cudzoziemcom na
terytorium Rzeczypospolitej Polskiej.

4. Kierowcom spoza Unii Europejskiej, ubiegajgcym sie o zatrudnienie lub zatrudnionym
u przedsiebiorcy posiadajgcego zezwolenie na wykonywanie zawodu przewoZnika
drogowego lub licencje wspdlnotowq, na stanowisku okreslonym w wykazie, o ktérym mowa
w ust. 1, przystuguje pierwszeristwo w rozpatrywaniu wnioskéw o wydanie wizy, wnioskéw
o udzielenie zezwolenia na pobyt czasowy oraz wnioskow o udzielenie zezwolenia na pobyt
czasowy i prace, na zasadach okreslonych odpowiednio w art. 77 ust. 9a, w art. 112a ust. 3b
oraz w art. 117b ustawy z dnia 12 grudnia 2013 r. o cudzoziemcach.”.

5) Zmiany w egzaminie praktycznym na prawo jazdy kategorii C, C+E, D, D+E
(likwidacja placu manewrowego, wyprowadzenie jazdy w ruchu kategorii C, C+E
z miast na prawach powiatu)

Obecnie, czes$¢ praktyczna egzaminu panstwowego w zakresie prawa jazdy kategorii C, C+E, D,
D+E przeprowadzana jest na placu manewrowym wojewo6dzkiego o$rodku ruchu drogowego
oraz na drogach publicznych, potoZzonych w mie$cie na prawach powiatu. Zaréwno warunki placu
manewrowego, jak i ruchu miejskiego, nie odpowiadaja rzeczywistym warunkom, w jakich
pracuja zawodowi Kkierowcy w transporcie drogowym w przewozie rzeczy lub o0sdb.
Wykonywanie manewréw ciezkimi pojazdami w oparciu o stanowiska wyznaczone tyczkami
powoduje, Ze znaczna czeS$¢ szKolenia przygotowujgcego (niestety) gtdéwnie do egzaminu
panstwowego, przeprowadzana jest w warunkach, w ktérych przyszty kierowca nigdy nie bedzie
wykonywat jakichkolwiek manewréw. Tym samym, umiejetno$¢ wykonywania podstawowych
manewréw jest nabywana przez kierowcoéw juz po uzyskaniu uprawnienia do kierowania
pojazdem dla ktérego wymagane sg wyzsze kategorie prawa jazdy. Potwierdzaja to powotywane
wyzej wyniki badan TLP ,Ocena rynku szkolen zawodowych kierowcow”, gdzie 41,5%



ankietowanych wskazalo, na brak umiejetnos$ci ,mlodych” Kkierowcéw w zakresie
wykonywania  podstawowych  manewréw  pojazdami uzZywanymi w ich
przedsiebiorstwach.

Identyczne =zastrzezenia dotycza obecnych warunkéw, w ktéorych przeprowadzane jest
sprawdzenie kwalifikacji w ruchu drogowym. Ich konsekwencja jest przeniesieniu gtéwnego
nacisku podczas szkolenia przysztych kierowcéw na ruch miejski, co nie odpowiada
rzeczywistym warunkom, w jakich ci kierowcy beda wykonywali codzienne zadania
w przewozach drogowych. To ostatnie zastrzezenie dotyczy przede wszystkim szkolenia
i egzaminowania pojazdami, dla ktérych wymagane jest prawo jazdy kategorii C i C+E. W zakresie
szkolenia na kategorie D sytuacja ksztattuje sie bowiem w odmienny sposéb, gdyz znaczna cze$¢
pracy kierowcéw zwigzana jest z ruchem miejskim (komunikacja miejska, przystanki
komunikacji regionalnej i ponad regionalnej, etc.)

Majac na uwadze powyzsza ocene sytuacji, TLP wnioskuje o wyprowadzenie egzaminu
praktycznego z placow manewrowych w zakresie kategorii C, C+E, D, D+E oraz przeprowadzanie
sprawdzenia kwalifikacji na drogach publicznych, poloZzonych poza miastem na prawach
powiatu, w zakresie kategorii C i C+E.

Dodatkowo uwazamy, ze praktyczna cze$¢ egzaminu panstwowego w zakresie prawa jazdy
kategorii B, B+E, C1, C1+E, C,C+E, D1, D1E, D, D+E powinna zawiera¢, jako obowigzkowy element,
jazde po autostradzie, drodze ekspresowej lub drodze dwujezdniowej o dwoch pasach ruchu dla
tego samego kierunku, na ktérych dopuszcza sie predko$¢ co najmniej 90/km/h, a takze jazde
poza obszarem zabudowanym na drodze innej, niz wskazane wczes$niej drogi.

Dlatego tez proponujemy w art. 51 UoKP:
- w ust. 3 pkt 1 otrzymuje brzmienie:

»1) na placu manewrowym wojewddzkiego osrodka ruchu drogowego - w zakresie
obejmujqgcym:
a) sprawdzenie podstawowych umiejetnosci w zakresie panowania nad pojazdem
odpowiednim dla uprawnien prawa jazdy kategorii AM, A1, A2, 4,

b) sprawdzenie umiejetnosci manewrowania pojazdem lub zespotem pojazdéw
odpowiednim dla uprawnien prawa jazdy kategorii B+E, C1, C1+E, D1, D1+E, i T;

2) w ruchu drogowym na drogach publicznych - w zakresie obejmujgcym sprawdzenie
pozostatych umiejetnosci wymaganych podczas czesci praktycznej egzaminu dla uprawnien
dowolnej kategorii prawa jazdy.”.

- po ust. 3 dodaje sie ust. 3a w brzmieniu:

»3a. Obowigzkowym elementem czesci praktycznej egzaminu panstwowego , o ktérej mowa
w ust. 3 pkt 2, dla uprawnien prawa jazdy kategorii B, B+E, C1, C1+E, C, C+E, D1, D1+E,, D, D+E,
jestjazda:

1) autostradq, drogq ekspresowq lub drogq dwujezdniowq z co najmniej dwoma pasami
ruchu dla kazdego kierunku, na ktérych dopuszcza sie predkos¢ co najmniej 90/km/h;

2) drodze jednojezdniowej potoZonej poza obszarem zabudowanym.”.
- ust. 4b otrzymuje brzmienie:

»4b. Egzamin parnstwowy w zakresie prawa jazdy kategorii C, C+E, T, w czesci, o ktdrej mowa
w ust. 3, jest przeprowadzany poza granicami administracyjnymi miasta, o ktérym mowa
wust. 4.”.



6) Zmodyfikowanie dotychczasowych celéw egzaminu panstwowego osob
ubiegajacych sie o uprawnienie do kierowania pojazdem

Najwazniejszym elementem systemu uzyskiwania uprawnien do kierowania pojazdami jest etap
sprawdzania kompetencji i kwalifikacji uzyskiwanych w poprzedzajacym ten etap procesie
szkolenia. Aby mdgt on prawidlowo spetniac¢ swoje funkcje, nalezy prawidtowo zdefiniowac jego
cele, Obecne cele egzaminu panstwowego zdefiniowane zostaty ponad 20 lat temu w pierwszej
wersji ustawy o kierujgcych pojazdami i byly zgodne z 6wczesnym stanem wiedzy i przyktadami
najlepszej praktyki w innych panstwach europejskich. Te cele zostaty bez Zadnych zmian
przeniesione do obecnie obowigzujacej ustawy, ktérg uchwalono prawie 15 lat temu. Od tego
czasu w europejskich systemach uzyskiwania uprawnien dokonat sie znaczny postep dotyczacy
przede wszystkim zatozen w zakresie wiedzy i umiejetnosci sprawdzanych podczas egzaminu
0séb ubiegajacych sie o prawo jazdy. Dzisiaj jest najwyzszy czas, aby uwzgledni¢ ten postep
w polskich przepisach regulujgcych zakres sprawdzania kwalifikacji przysztych kierowcéw.

Ponadto nalezy wziag¢ pod uwage kierunek zmian w unijnych przepisach regulujacych ten obszar.
Nowa dyrektywa (UE) 2025/2205 wymaga uwzglednienia m.in. percepcji zagrozen
i podejmowania decyzji, zmeczenia i stanu psychicznego, dekoncentracji urzadzeniami
elektronicznymi, mikromobilno$ci i innych niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego,
martwych pol, pierwszej pomocy i resuscytacji krgzeniowo-oddechowej, pojazdéw alternatywnie
zasilanych oraz zalet, ograniczen i ryzyka ADAS i automatyzacji. W egzaminie praktycznym
dyrektywa nakazuje zwraca¢ uwage na jazde defensywna i spoteczna.

Majac powyzsze na uwadze TLP proponuje zmiane brzmienia art. 51 ust. 1 UoKP na
nastepujace:

»1. Egzamin paristwowy jest przeprowadzany w celu sprawdzenia wiedzy, umiejetnosci,
zachowan oraz zdolnosci do samooceny osoby egzaminowanej, niezbednych do
samodzielnego, odpowiedzialnego, defensywnego, bezpiecznego i Srodowiskowo
efektywnego kierowania pojazdem, w szczegdlnosci w zakresie rozpoznawania i
przewidywania zagrozen, podejmowania decyzji, ochrony niechronionych uczestnikéw
ruchu, oceny wtasnej sprawnosci psychofizycznej, zarzgdzania uwagq, wtasciwego
korzystania z systeméw wspomagania i automatyzacji oraz dziatania w sytuacji awarii lub
wypadku.”

W $lad za zmiang celéw egzaminu panstwowego warto pokusic sie o korekte form, w jakich ten
egzamin sie odbywa. [ tu TLP proponuje nastepujace brzmienie przepisu art. 51 ust. 2 UoKP:

»2. Egzamin paristwowy sktada sie z:

1) czesci teoretycznej, przeprowadzanej w formie testéw sprawdzajqcej wiedze,
percepcje zagrozen, ocene ryzyka i podejmowanie decyzji;

2) czesci praktycznej, sprawdzajqcej umiejetnosci oraz zachowania osoby
egzaminowanej podczas przygotowania pojazdu i kierowania nim w ruchu
drogowym,”.

7) Wprowadzenie mozliwosci wdrazania indywidualnych /pilotazowych
programow szkolenia

Obecny, sztywny program szkolenia kierowcoéw, a takze bardzo rygorystyczne okresSlenie
warunkow i zasad prowadzenia zaje¢, uniemozliwiajg jakikolwiek postep w tym obszarze. Kazda
préba przeprowadzania zaje¢ wedtlug innych zasad lub w innych warunkach (czesto nawet
lepszych z punktu widzenia efektywno$ci procesu szkolenia), traktowana jest jako naruszenie
przepiséw o szkoleniu, co moze sie skonczy¢ odebraniem uprawnien osobom prowadzgcym
szkolenie lub likwidacja o$rodka szkolenia.



Dlatego tez, w ocenie TLP, w przepisach projektu ustawy nalezatoby wprowadzi¢ mozliwos$¢
wdrazania indywidualnych/pilotazowych programéw szkolenia, realizowanych na
zasadach i warunkach stanowiacych odstepstwo od wymagan okreslonych w przepisach
wykonawczych.

Aby zachowac¢ kontrole nad wdrazaniem tego typu programoéw (i zagwarantowaé realizacje
okreslonych w ustawie celéw szkolenia), takie programy moglyby by¢ wdrazane za zgoda
projektowanego ,centrum egzaminowania”, po ztozeniu odpowiedniego wniosku przez
zainteresowany osrodek szkolenia kierowcéw. Oczywiscie po uprzedniej korekcji zatozen
funkcjonowania tego centrum tak, aby usung¢ wszystkie, wskazane dalej w opinii TLP, problemy
o charakterze prawnym.

Doswiadczenia z takich indywidualnych/pilotazowych programéw mogtyby stanowi¢ doskonaty
materiat do wykorzystania w przysztych zmianach polskiego systemu szkolenia.

8) Wprowadzenie jednolitych, powszechnie stosowanych standardéw nauczania
i sprawdzania kwalifikacji kierowcow

Podczas sprawdzania kwalifikacji os6b ubiegajacych sie o uprawnienia do kierowania, oceniane
jako prawidtowe zachowanie kierujacego pojazdem, w zakresie przygotowania pojazdu do ruchu,
techniki kierowania pojazdem, czy tez odpowiedniego zachowania (np. sposéb obserwacji i
reakcji na zmienne warunki ruchu), wynika z wewnetrznych ustalen w danym wojewd6dzkim
osrodku ruchu drogowego, wojewddztwie czy tez w regionie. Ta uwaga dotyczy oczywiscie
kwestii nie uregulowanych prawnie.

Prowadzi to do sytuacji w ktérej uzywane sg niejednolite w skali catego kraju, niejasne kryteria
oceny. Przenosi sie to na spos6b szkolenia kierowcdw, gdzie naucza sie pod katem wymagan
i kryteriow oceny stosowanych w danym WORD-zie, gdzie bedzie sktada¢ egzamin
zainteresowana osoba. Opinia publiczna méwi wprost o szkole krakowskiej, warszawskiej etc.

Wymaga to - w ocenie TLP - odpowiedniej reakcji. Konieczne jest ustanowienie jednolitych
standardéw w zakresie przygotowania pojazdu do ruchu, techniki jazdy i zachowania w ruchu
drogowym, nauczanych podczas szkolenia i sprawdzanych podczas egzaminu panstwowego. Na
zasadach podobnych, jak te obowigzujace w wielu europejskich panstwach. Przyktadem moze
by¢ Wielka Brytania, gdzie podobne standardy ustala Driver and Vehicle Standards Agency (DVSA).
Oficjalnym standardem jest National Standard for Driving Cars and Light Vans (Category B), a
odpowiadajgcym mu aktualnym podrecznikiem branzowym — The Official DVSA Guide to Driving
- the Essential Skills. W przypadku techniki jazdy punktem odniesienia jest natomiast Roadcraft:
The Police Driver’s Handbook.

Proponujemy, aby nada¢ podobne kompetencje (tworzenia obowigzujacych standarddéw)
proponowanemu w projekcie Centrum Egzaminowania. Krytycznie oceniamy natomiast
znajdujgce sie w tek$cie opiniowanego projektu rozwigzanie przypisujace szereg zadan w
zakresie ustalania celéw szkolenia i egzaminowania. Cele powinny okresla¢ normy prawne!
Natomiast Centrum powinno sie zajmowac okre$laniem szczeg6étowych sposobow ich osiggania
(wytyczne, standardy, podreczniki etc.).

9) Ulatwienia dla cudzoziemcow podczas egzaminu panstwowego i testu
kwalifikacyjnego

Coraz wiecej cudzoziemcéw spoza Unii Europejskiej przebywajacych na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej podejmuje prace na rzecz polskiej gospodarki. Znaczna cze$¢ z tych
0s6b, do wykonywania zadan stuzbowych zwigzanych z pracg zawodowg, potrzebuje uprawnien
do kierowania pojazdem. W$rdd licznych problemdw i barier wskazywanych przez te osoby oraz
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przez ich pracodawcéw, znajduje sig bariera jezykowa, jaka napotykaja podczas egzaminéw
panstwowych sprawdzajacych kwalifikacje oséb ubiegajacych sie o uprawnienia do kierowania
pojazdami silnikowymi lub koniczacego kwalifikacje wstepna testu kwalifikacyjnego. W innych
panstwach cztonkowskich UE rozwigzano ten problem ttumaczac pytania egzaminacyjne nawet
na kilkanascie jezykéw, zwigzanych z narodowoscia oséb uzyskujacych prawo czasowego lub
statego pobytu na terytorium tych panstw.

TLP rekomenduje przyjecie tych dobrych praktyk, poprzez wskazanie dodatkowego zadania
dla powolywanego ,Centrum Egzaminowania” - opracowywania obcojezycznych wersji
pytan, stosowanych podczas egzaminu panstwowego oraz podczas testu kwalifikacyjnego
kierowcow konczacych kwalifikacje wstepna. Proponowane przez TLP rozwigzanie bedzie
znacznie mniej kosztowne spotecznie, niz zapewnianie udzialu w egzaminach ttumaczy
przysieglych. Przy wyborze jezykdw, na ktore beda kolejno ttumaczone pytania, nalezy kierowa¢
sie m.in. statystykami Gtownego Inspektoratu Transportu Drogowego w zakresie wydawanych
Swiadectw kierowcéw. W tych statystykach ujeta jest bowiem narodowos$¢ zagranicznych
kierowcow zatrudnionych w transporcie drogowym.

10) Zablokowanie mozliwosci wydania decyzji o cofnieciu prawa jazdy ze
wzgledow formalnych, lezacych po stronie instruktora lub oSrodka szkolenia
kierowcow

W obecnym stanie prawnym zdarzaja sie sytuacje, gdy w postepowaniu administracyjnym
odbierane jest (czesto po wielu latach) prawo jazdy, w przypadku gdy doszto do uchybien
przepiséw ustawy o kierujgcych pojazdami po stronie osrodka szkolenia kierowcéw lub po
stronie instruktora prowadzgcego szkolenie (bez winy lub bez udziatu posiadacza prawa jazdy).
Prawo jazdy jest odbierane, pomimo Ze kierowca zdat egzamin panstwowy na prawo jazdy
i nastepnie bezpiecznie (bezwypadkowo) i zgodnie z prawem (bez popetniania naruszen),
korzystat z tego uprawnienia. Czesto dotyczy to oséb, ktore podjety po uzyskania prawa jazdy
prace zawodowa, jako kierowcy, ktora to praca stanowi jedyne Zrédto utrzymania dla nich i dla
ich rodzin. Takie decyzje (o odebraniu prawa jazdy) s3 formalnie zgodne z prawem, ale
w oczywisty sposéb krzywdza osobe zainteresowang (s3 niesprawiedliwe, gdyz ta osoba nie
miata wptywu na naruszenie OSK) i sg bezsensowne z punktu widzenia celu polskich przepiséw
o szkoleniu i egzaminowaniu, jakim jest bezpieczenstwo ruchu drogowego (jezdza zgodnie z
prawem i na dodatek bezwypadkowo).

Dlatego tez proponujemy w art. 72 UoKP po ust. 1 dodanie ust. 1a-1e w brzmieniu:

»1a. Egzaminu paristwowego przeprowadzonego z wynikiem pozytywnym nie uniewaznia sie
z przyczyn okreslonych w ust. 1 pkt 1 lub 3, jezeli tqcznie sq spetnione nastepujgce warunki:

1) przyczyna uniewaznienia wynika wytqcznie z naruszenia przepiséw dotyczqcych
uprawnien podmiotu prowadzgcego szkolenie, uprawnien instruktora lub wyktadowcy
albo organizacji, zakresu, sposobu przeprowadzenia lub dokumentowania szkolenia;

2) naruszenia dopuscit sie podmiot prowadzqcy szkolenie, osoba zarzqdzajgca tym
podmiotem, instruktor, wyktadowca albo inna osoba dziatajqca w ich imieniu;

3) osoba egzaminowana nie spowodowata naruszenia, nie uczestniczyta w nim umysinie
oraz nie wiedziata i przy zachowaniu nalezytej starannosci nie mogta wiedzie¢ o jego
wystqgpieniu;

4) przebieg egzaminu paristwowego byt zgodny z przepisami regulujqcymi sposéb jego
przeprowadzania, a ujawnione nieprawidtowosci nie miaty wptywu na jego wynik.

1b. Nie domniemywa sie wiedzy ani umysinego udziatu osoby egzaminowanej w naruszeniu,

o ktorym mowa w ust. 1a. Okolicznosci wytqczajqce zastosowanie ust. 1a wykazuje organ
prowadzqcy postepowanie.
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1c. Niezaleznie od ust. 1a, egzaminu paristwowego przeprowadzonego z wynikiem pozytywnym
nie mozna uniewazni¢ z przyczyn okreslonych w ust. 1 pkt 1 lub 3 po uptywie dwéch lat od dnia
jego przeprowadzenia, chyba ze osoba egzaminowana umysinie doprowadzita do powstania
przyczyny uniewaznienia albo popetnita przestepstwo Ilub umysinie uczestniczyta
w przestepstwie pozostajgcym w zwiqzku z dopuszczeniem jej do egzaminu lub uzyskaniem jego
wyniku.

1d. W przypadkach okreslonych w ust. 1a lub 1c egzamin paristwowy zachowuje waznosc,
a uchybienie dotyczqce szkolenia lub jego dokumentowania nie moze stanowi¢ podstawy
odmowy wydania prawa jazdy ani wznowienia postepowania, uchylenia, zmiany, stwierdzenia
niewaznosci lub wygasniecia decyzji o wydaniu prawa jazdy.”.

Ponadto proponujemy dodatkowy przepis przejSciowy w brzmieniu:

JArt.x. 1. Do postepowan administracyjnych i sqgdowoadministracyjnych w sprawie
uniewaznienia egzaminu paristwowego albo dotyczqcych decyzji o wydaniu prawa jazdy,
wszczetych i niezakoriczonych przed dniem wejsScia w Zycie niniejszej ustawy, stosuje sie art. 72
ust. 1a-1e ustawy zmienianej w art. 1 w brzmieniu nadanym niniejszq ustawgq.

2. Postepowanie zakoriczone przed dniem wejscia w Zycie niniejszej ustawy ostatecznq decyzjq o
uniewaznieniu egzaminu panstwowego albo o uchyleniu, zmianie, stwierdzeniu niewaznosci lub
wygasniecia decyzji o wydaniu prawa jazdy w okolicznosciach okreslonych w art. 72 ust. 1a lub
1c ustawy zmienianej w art. 1, wznawia sie na zZqdanie strony.

3. Zgdanie, o ktérym mowa w ust. 2, wnosi sie w terminie 12 miesiecy od dnia wejscia w zycie
niniejszej ustawy. Do wznowienia stosuje sie odpowiednio art. 145-152 ustawy z dnia 14 czerwca
1960 r. - Kodeks postepowania administracyjnego, z wytqczeniem terminéw okreslonych
w art. 146 tego Kodeksu.”.

Szczegotowe uwagi TLP do propozycji zawartych w projekcie

Ponizej przedstawiam pozostate, szczegétowe uwagi odnoszace sie wprost do proponowanych
przepiséw projektu ustawy o zmianie ustawy o kierujqcych pojazdami oraz niektdrych innych
ustaw (UoKP):

1. Ad art. 1 pkt 1 projektu wprowadzajacy zmiany w art. 2 pkt 5-7 UoKP

Zaproponowane definicje ,cyfrowej karty kursanta” ,indywidualnego numeru kursanta”
i ,indywidualnego numeru instruktora” budza powazne watpliwosci zaréwno
z merytorycznego, jak i z formalnego punktu widzenia.

W naszej ocenie tego typu propozycje stanowia klasyczny przyklad nadmiernej
regulacji, tworzacej tzw. nadmiarowe byty. Jesli intencja projektodawcy jest zapisywanie
danych i informacji o przebiegu szkolenia, to w ocenie TLP, wystarczajacy bytby ustanowiony
w odrebnej jednostce redakcyjnej, w rozdziale odnoszacym sie do szkolenia, przepis
okreslajacy:

e obowigzkowe przetwarzanie odpowiednich danych dotyczacych szkolenia,
takich, jak np.: dane identyfikacyjne szkolonej osoby, dane identyfikacyjne oséb
prowadzacych szkolenie, dane identyfikujace osrodek szkolenia kierowcéw lub inng
jednostke prowadzaca szkolenie, dane identyfikujace pojazd, ktérym prowadzone jest
szkolenie, dane i informacje dotyczace rozpoczecia i zakonczenia poszczegdélnych
jednostek dydaktycznych, dane geolokalizacyjne pozwalajace ustali¢ trase pojazdu,
ktérym prowadzone jest szkolenie, etc.,

e system teleinformatycznego, w ktérym przetwarzane bedag wymagane dane,



12

e obowigzek wprowadzania wymaganych danych objetych przetwarzaniem
w systemie przez instruktora i osobe szkolong,

e obowigzek posiadania lub wyposazenia pojazdu w odpowiednie urzadzenie
geolokalizacyjne, z ktérego pobierane beda dane pozwalajace ustali¢ trase pojazdu,

e zasady postepowania w przypadku awarii systemu teleinformatycznego lub
urzadzenia/systemu geolokalizacyjnego.

Szczegbétowe zasady wprowadzania danych i ich przetwarzania powinny byé okreslone
w akcie wykonawczym, zwazywszy na fakt, iz zwigzane jest to z konkretnymi rozwigzaniami
technicznymi, ktére moga ewaluowa¢ m.in. w zwigzku z postepem technicznym. Trudno
bowiem w przypadku wprowadzenia zmian na duzym poziomie szczegétowosci, za kazdym
razem zmieniac¢ akt rangi ustawowej

Odnoszac sie do danych identyfikacyjnych oséb fizycznych (oséb szkolonych i szkolgcych)
w polskim systemie prawnym nie ma potrzeby tworzenia nowych ,bytéw”, gdyz kazda osobe
identyfikujg takie dane jak imie, nazwisko, data urodzenia, numer PESEL lub numer
dokumentu tozsamosci. Wydaje sie, Ze z funkcjonalnego punktu widzenia, przepisy rangi
wykonawczej powinny wskazywaé, iz do potwierdzania wprowadzanych danych
uzywany jest odpowiedni indywidualnie przypisany klucz lub odpowiedni token
(cyfrowy identyfikator), wygenerowany przez system na odpowiedni wniosek (kursanta?
instruktora? o$rodka szkolenia kierowcéw?). Nie ma potrzeby wprowadzania jego definicji na
poziomie ustawy.

Tworzgc okreslone obowigzki nie mozna zapominad, iz system powinien zapewnia¢ takze
obstuge o0s6b wykluczonych cyfrowo! W szczegdlnosci nalezy pamieta¢, iz obywatel UE nie
ma obowigzku posiadania i korzystania z takich urzadzen, jak smartfon, tablet, komputer, etc.
Pomimo znacznej szczeg6towosci proponowanych w dalszych przepisach rozwigzan, kwestie
te sg niestety nierozpoznawalne.

Ustanawiajac przetwarzanie danych (ktére nie sg danymi produkcyjnymi na uzytek
producenta dokumentéw komunikacyjnych), nalezatoby przy tym okresli¢:

¢ Podmioty odpowiedzialne, w tym organ prowadzacy system, organ odpowiedzialny
merytorycznie za proces, administratora danych osobowych, podmiot zapewniajgcy
obstuge techniczng, organ sprawujacy nadzor, etc. Obecny system prowadzony
przez PWPW S.A. - w naszej ocenie - nie spelnia tych wymogéw!

e Dostep do systemu i udostepnianie danych, w tym kategorie uzytkownikéw
i zakres ich uprawnien, dostep osoby do wlasnych danych, zasady dostepu
publicznego, tryb udostepniania danych jednostkowych i masowych, mozliwosé
przekazywania danych przez API, odplatnos¢ albo nieodplatnosé, zakaz dalszego
wykorzystania niezgodnego z celem, obowigzek rejestrowania zapytan, zmian
i pobran etc. Obecny system prowadzony przez PWPW S.A. - w naszej ocenie - nie
spelnia tych wymogow!

e Jako$¢ danych i prawa os6b, (podmiotéw) ktérych dane sa przetwarzane,
aw szczegollnosci: zasady aktualizacji danych, procedure sprostowania danych
nieprawidlowych, uzupetnienie danych niekompletnych, oznaczenie danych
spornych, mozliwo$¢ wstrzymania ich wykorzystywania do czasu wyjasnienia,
powiadomienie odbiorcéw o korekcie, dostep do historii zmian, tryb ztozenia skargi
lub wniosku, organ wtasciwy do rozpoznania sporu. Obecny system prowadzony
przez PWPW S.A. - w naszej ocenie - nie spelnia tych wymogoéw!
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Wskazane wyzej kwestie, wykraczajg zbyt daleko od zakresu podmiotowo-przedmiotowego
UoKP. Niemniej ich pominiecie bytoby - w naszej ocenie - niezgodne z obowigzujacym w tym
zakresie systemem prawnym RP i UE. Dlatego tez bardziej wiasciwym wydaje sie przygotowanie
odrebnego projektu ustawy, ktéry tworzytby lub sankcjonowat odpowiedni system
teleinformatyczny, stuzacy m.in. do zamawiania dokumentéw.

Ponadto, powazne watpliwos$ci TLP budza takie fakty, jak:

Doswiadczenia zwiazane z  wdrazaniem  wczeS$niejszych rozwiazan
teleinformatycznych w procesie uzyskiwania uprawnien do Kierowania pojazdami
i kwalifikacji zawodowych kierowcow (,Profil Kandydata na Kierowce” oraz ,Profil
Kierowcy zawodowego”) wskazujg, ze uruchamianiu nowych systeméw towarzyszyty
problemy organizacyjne i techniczne, ktére okresowo zaklécaty szkolenie
i egzaminowanie. Projekt nie przedstawia pelnej analizy t3cznych kosztéw
wczesniejszych wdrozen ani niezaleznego audytu ich efektéw. Wydaje sie, Ze wdrozenie
ww. rozwiazan w zaden sposéb nie przetozyto sie na poprawe efektywnosci systemu
uzyskiwania uprawnien do kierowania pojazdami, a tym samym poprawe bezpieczenistwa
na polskich drogach. Uzasadnia to ostroznos¢ przy projektowaniu kolejnego narzedzia -
scyfrowej karty kursanta” - oraz potrzebe wykazania jego proporcjonalnosci,
efektywnosci i odpornosci na awarie. Nalezy takze przejrzyscie opisa¢ role dostawcy
systemu teleinformatycznego w pracach nad rozwigzaniami prawnymi i technicznymi.

Brak wystarczajacej analizy porownawczej. TLP nie zidentyfikowato w dostepnych
materiatach rozwigzania europejskiego, ktore tgczyloby doktadny $lad GPS
z obustronnym potwierdzaniem kazdej jazdy w zakresie odpowiadajacym projektowanej
»Ccyfrowej karcie kursanta”. Co prawda we Francji funkcjonuje centralny cyfrowy dziennik
szkolenia, a w Portugalii obowigzkowo rejestruje sie m.in. czas jazdy, pojazd, instruktora
i przejechane kilometry. Niemniej w zadnych z tych panstw nie ma rozwigzan, ktére
taczytoby to z doktadnym s$ladem GPS i obustronnym potwierdzaniem kazdej jazdy.
Zaproponowany profil stanowi wiec duzo bardziej rozbudowang, mocno skomplikowang
i ingerujaca w prywatno$¢ kombinacje rozwigzan francuskich i portugalskich. Nie trzeba
przy tym dodawaé, ze koszty inwestycyjne oraz koszty eksploatacyjne nowej
funkcjonalnosci systemu beda nieproporcjonalnie wyzsze. Oznacza to, ze proponuje sie
nam bardzo daleko idacy i na dodatek kosztowny eksperyment, ktérego deklarowane cele
nie zostaty potwierdzone przez przyktady dobrej praktyki, ani tez przez jakiekolwiek
prace badawcze.

Koszty spoteczne ,cyfrowej karty kursanta”. Przy zatozeniu, iz corocznie szkolonych
jest 400 tysiecy osob, a kazda z nich odbywa srednio 60 jednostek wymagajacych
potwierdzenia przez osobe szkolong i instruktora, liczba dodatkowych czynnosci
(wprowadzania i potwierdzania zaje¢) mogtaby siegna¢ nawet 48 milionéw rocznie. TLP
szacuje wynikajacy z tego wzrost kosztow szkolenia na co najmniej 100 mln zi
rocznie. Budzi to bardzo powazne watpliwo$ci co do zasadnosci przediozonych
propozycji z punktu widzenia rachunku cost/benefits. Szczegélnie, Ze zaproponowane
rozwigzania wydaja sie by¢ bardzo podatne na falszerstwa. Wystarczy bowiem, ze
cyfrowy identyfikator osoby szkolonej zostanie wykorzystywany przez instruktora
w porozumieniu z t3 osoba.

Znaczne zwiekszenie regulacyjnego ryzyka po stronie instruktoréw oraz
przedsiebiorcow prowadzacych OSK. Przy 48 milionowej skali wprowadzania danych
do odpowiednich rekordow systemu, nalezy zatozy¢ skale popetnianych btedéw ludzkich,
na ktéorg dodatkowo mogg sie natozy¢ btedy zewnetrzne (np. wynikajgce
z odnotowywanych na terytorium Polski, czasowych zaklécen systemow



14

geolokalizacyjnych w ramach dziatan sabotazowych jednego z panstw, prowadzacych
wrogie dziatania o charakterze hybrydowym). Zazwyczaj przy projektowaniu systemow
teleinformatycznych zaktada sie wystepowanie do okoto 3% btednie wprowadzanych
danych. I nawet jesli przyszte rozwigzania techniczne ogranicza ich wystepowanie do 1%,
to nadal ich liczba (480 tysiecy rocznie), skutkowaé bedzie wszczynanymi
postepowaniami administracyjnymi, ktére mogg zakonczy¢ sie odebraniem uprawnien do
prowadzenia szkolenia (w zatoZeniu zawartym w proponowanych przepisach nie ma
mozliwosci skorygowania btednie wprowadzonych danych!), Ponadto, niezaleznie od
ryzyka po stronie prywatnych podmiotéw, nalezy zada¢ sobie pytanie, czy prowadzacy
nadzoér nad szkoleniem starostowie beda przygotowani organizacyjnie i kadrowo do
analizy takiej liczby danych i do podejmowania odpowiednich postepowan
administracyjnych. W naszej ocenie zdecydowanie nie, co oznacza jednocze$nie,
ze efektywno$¢ proponowanego rozwigzania bedzie wynosita zaledwie kilka procent.

¢ Brak ustalonych zasad odplatnosci za obowigzkowe uzytkowanie (korzystanie z)
systemu. Podobnie jak w przypadku dotychczasowych, obligatoryjnych rozwigzan
teleinformatycznych (,,profil kandydata na kierowce” i ,profil kierowcy zawodowego”), nie
ustalono zasad ponoszenia optat za korzystanie z systemu dla OSK, starostw i innych
podmiotéw, zobowigzanych do czynnosci zwigzanych z przetwarzaniem danych
w systemie. Powoduje to kuriozalng i dwuznaczng pod wzgledem prawnym sytuacje,
w ktérej wyznacza sie podmiot prowadzacy system (dotychczas byta to panstwowa
sp6tka prawa handlowego), a nastepnie posrednio (poprzez przymus korzystania
z systemu), zmusza sie inne podmioty i organy do zawierania odptatnych uméw z tym
wyznaczonym podmiotem - na zasadzie: MUSISZ KORZYSTAC, MUSISZ PEACIC TYLE
ILE CHCEMY!

Majac na uwadze podniesione wyzej (aczkolwiek nie wyczerpujace peilnego ich katalogu)
watpliwosci, zamiast procedowania nad zaproponowanymi w projekcie rozwigzaniami, bardziej
zasadne byloby ustanowienie podstawy prawnej dla przeprowadzenia przez ministra
wlasciwego ds. transportu pilotazu nowych rozwiazan teleinformatycznych. Dopiero po
przeprowadzeniu takich dziatan, ich ewaluacji, mozna by bylo podja¢ decyzje o zasadnosci,
zakresie i sposobie wdrozenia odpowiednika cyfrowego dziennika szkolenia, jakim de facto ma
by¢ ,cyfrowa karta kursanta”.

2. Ad. art. 1 pkt 2 projektu

Zaproponowane zmiany art. 23 UoKP w zakresie ust. 2 pkt 2 lit. a, likwidujacej zajecia praktyczne
podczas szkolenia praktycznego w zakresie kategorii B1 i B, przeprowadzane na placu
manewrowym, mogg budzi¢ - w ocenie TLP - uzasadnione watpliwosci, zwigzane z konieczno$cig
zapewniania bezpieczenstwa osobie szkolonej, instruktorowi, jak i osobom postronnym.
Szczegblnie na poczatku szkolenia, gdzie osoba szkolona powinna naby¢ podstawowe
umiejetnosci w zakresie panowania nad pojazdem. Nie rozwigzuje tego problemu
zaproponowany nowy przepis art. 23 ust. 2a UoKP, gdyz mozliwos¢ szkolenia poza droga
publiczng ma charakter fakultatywny. Ponadto, brzmienie powotanego nowego przepisu art. 23
ust. 2a moze budzi¢ powazne watpliwosci, gdyz sugeruje mozliwos$¢ prowadzenia nawet 90%
zajac poza drogg publiczna.

Zgadzamy sie, co do =zasady, z oceng resortu infrastruktury, ze plac manewrowy
w dotychczasowej formie (sztywno okreslone i wyznaczone za pomocg ,patykéw” stanowiska
do manewréw) jest szkodliwym i zbednym anachronizmem, ktéry nie pozwala na
wyksztatcenie prawidlowych nawykéw, niezbednych do wykonywania manewréw w realnych
sytuacjach, zwigzanych z manewrowaniem na drodze publicznej lub w innych miejscach, gdzie na
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co dzien wykonywane s3 takie manewry. Ta Kkrytyczna ocena placu manewrowego
w dotychczasowej formie dotyczy takze innych kategorii prawa jazdy takich, jak np. prawo jazdy
kategorii C, C+E, D, i D+E.

Niemniej uwazamy, Ze szkolenie praktyczne powinno zawieraé obligatoryjne zajecia wstepne,
przeprowadzane na dowolnym placu, ktéry jest zabezpieczony przed dostepem oso6b trzecich
w trakcie przeprowadzanych zaje¢. Moze to by¢ dowolne miejsce, udostepnione przez
uprawnionego zarzadce tego obiektu, takie jak np.: wydzielona cze$¢ parkingu przy dowolnym
obiekcie biurowym, przemystowym, sportowym, handlowym lub logistycznym, w dniach gdy
obiekt ten nie jest uzytkowany. O czasie trwania tych zaje¢ wstepnych, powinien decydowaé
wytacznie instruktor ,uwzgledniajgc stopien panowania nad pojazdem.

Odnoszac sie do miejsca i sposobu przeprowadzania zaje¢ praktycznych, regulowanych w art. 23
UoKP, nalezatoby zapewni¢ mozliwo$¢ uzywania symulatoréw podczas zaje¢ z percepcji
ryzyka. Nawet prosty symulator (bez jakichkolwiek stopni swobody) pozwala na pokazanie
wiekszosci sytuacji potencjalnie wymagajacych zmiany w zachowaniu kierowcy i wyksztatcenie
odpowiednich nawykdéw w tym obszarze.

Majac na uwadze wskazane wyzej zastrzezenia i postulaty, proponujemy w art. 23 UoKP:
e nadanie ust. 2 pkt 2 brzmienia:

.2) czes¢ praktyczng w zakresie kierowania pojazdem, zwanq dalej ,naukq jazdy’,
przeprowadzang:

a) w miejscu (placu) zabezpieczonym w trakcie przeprowadzania zaje¢ przed
dostepem 0séb postronnych,

b) w ruchu miejskim,
¢) wruchu poza obszarem zabudowanym;”
e zmiane proponowanego w projekcie brzmienia ust. 2a na nastepujace:

2a. Zajecia z zakresu rozpoznawania zagrozen, prowadzone podczas czesci praktycznej
szkolenia, o ktérej mowa w ust. 2 pkt 2, mogq by¢ prowadzone w osrodku szkolenia
z wykorzystaniem symulatora jazdy.

3. Ad.art.1pkt3

Proponowane w pkt 3 projektu zmiany UoKP polegaja na wprowadzeniu do procesu szkolenia
~cyfrowej karty kursanta”. Ogélne Krytyczne uwagi co do zasadnosci i sposobu wdrozenia
tego rozwigzania wskazane zostaly w uwagach TLP do art. 1 pkt 1 projektu.
[ podtrzymujemy wskazane tamze wnioski, ktorych przyjecie oznaczatoby odrzucenie
proponowanych w pkt 3 przepiséw lub ich bardzo powazna modyfikacje.

Odnoszac sie natomiast do szczegétowym propozycji zawartych w art. 1 pkt 3 przekazujemy
nastepujgce uwagi:

e W art. 23c ust. 1 UoKP w zdaniu wprowadzajacym do wyliczenia, uzyto wyrazu
Jrejestruje”. Bardziej wtasciwym bytoby uzycie wyrazu ,wprowadza”. Zwracamy uwage,
iz rejestrowanie powinno nastepowa¢ do okreslonego systemu, podczas gdy cyfrowa
karta kursanta, zgodnie z definicjg zaproponowang w nowym art. 2 pkt 5 UoKP, stanowi
zestaw danych, czyli zawartos$¢ lub zbidr informacji, ktére juz sg w systemie przetwarzane,
a nie stanowig system, jako odrebny byt.
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W odniesieniu do art. 23c ust. 1 pkt 1 i 2 UoKP, TLP podtrzymuje wyzej wyrazone
w uwagach do pkt 1, watpliwosci, czy tak szczegétowe dane i informacje, powinny
stanowi¢ materie rangi ustawowej, czy teZ nie powinny zosta¢ przeniesione do
rozporzadzenia, jako aktu wykonawczego wzgledem UoKP. Watpliwosci te sg tym bardziej
uzasadnione, iz biorgc pod uwage réznorodny zakres i charakter omawianych danych,
kazdorazowa ich p6Zniejsza zmiana bedzie wymagata kolejnej nowelizacji UoKP, podczas
gdy ewentualna zmiana rozporzadzenia bedzie proceduralnie krétsza a osiggniety cel
i skutek bedzie taki sam.

W art. 23c ust. 1 pkt 1 i 2 UoKP wystepuje niezgodno$¢ z art. 2 pkt 5 UoKP.
W “cyfrowej karcie kursanta” wprowadza sie trzy, odrebne zestawy danych:
identyfikujgcych osobe ubiegajaca sie o uzyskanie uprawnien do kierowania pojazdem,
dotyczacych przebiegu szkolenia w zakresie nauki jazdy oraz dotyczacych przebiegu
czesci praktycznej egzaminu wewnetrznego, podczas gdy rejestracja do cyfrowej karty
obejmuje tylko dane dotyczace przebiegu szkolenia i egzaminu wewnetrznego, dublujac
dane identyfikujace osobe szkolona.

W art. 23c ust. 1 pkt 1 lit. e-f UoKP, nalezy doprecyzowa¢, czy data i godzina rozpoczecia
/ zakoniczenia zaje¢ ma dotyczy¢ pierwszych i ostatnich zaje¢ catego szkolenia, czy ma
dotyczy¢ kazdorazowo rozpoczynania i zakanczania konkretnych zaje¢ w ramach,
np. jednego dnia szkolenia.

W art. 23c ust. 3 i 4 UoKP, nastepuje nieuzasadnione rozszerzenie obowigzkéw
instruktoré6w nauki jazdy o wprowadzanie i potwierdzanie danych oraz informacji
w cyfrowej karcie kursanta. W ocenie TLP, pomijajgc fakt, iz informacje wpisuje sie, a nie
potwierdza, celem instruktora jest przygotowanie kursanta do bezpiecznego
prowadzenia pojazdu oraz zdania egzaminu panstwowego, a nie czasochtonna
biurokracja i weryfikacja elektronicznie zgromadzonych danych i informacji.

W art. 23c ust. 5 UoKP, okreslenie ,aplikacja mobilna zintegrowana z cyfrowg kartg
kursanta” jest ogolne i nie wskazuje podstawowych elementdw, tj. jakie majg by¢
parametry/wymagania takiej aplikacji, w jaki sposéb ma by¢ integrowana z zestawem
danych i informacji, ktéry nie stanowi systemu oraz kto bedzie odpowiedzialny za takg
integracje.

W art. 23c ust. 6 UoKP, TLP sprzeciwia sie rozwigzaniu, zgodnie z ktérym dane
lokalizacyjne dotyczace godziny i daty zakoriczenia zaje¢ oraz trasy jazdy nie bedg mogty
by¢ zmieniane ani usuwane. Po pierwsze, nie wskazano, zakoniczenie ktérych zaje¢ ma by¢
rejestrowane (catosci szkolenia czy pojedynczych w ramach kazdego dnia szkolenia, czy
innych?), a po drugie, proponowane rozwigzanie jest nieadekwatne do standéw
faktycznych mogacych mie¢ miejsce podczas nauki, np. btedna lokalizacja generowana
przez system teleinformatyczny, zaklécenia systemu przekazywania danych
geolokalizacyjnych, oczywiste omytki pisarskie. W ocenie TLP, w projektowanym
przepisie kropke nalezatoby zastgpi¢ przecinkiem i doda¢ wyrazy ,chyba, Ze zaistniejq
szczegdlne okolicznosci, na ktdre osoba szkolona lub instruktor nie mieli wptywu”.

W art. 23d UoKP, przepisy dotyczace szczegdétowej procedury wprowadzania przez
kursanta uwag, potwierdzania lub odmowy potwierdzania przebiegu szkolenia
i egzaminu wewnetrznego, a takze wprowadzania, potwierdzania i zatwierdzania
zestawow danych na cyfrowej karcie kursanta przez instruktora, stanowig materie
rozporzadzenia, jako aktu wykonawczego do ustawy, a nie projektowanej UoKP.
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e W art. 23j ust. 2 UoKP, po pierwsze, zwracamy uwage, iz ,prawomocne zakoriczenie
postepowania” jest okresleniem ogdlnym, potocznym, a tym samym niezdefiniowanym
w przepisach prawnych, ktére odnosi sie do sytuacji w ktérej w danej sprawie zapadto juz
orzeczenie, niepodlegajace zaskarzeniu za pomocg zwyczajnych $rodkéw odwotawczych.
Prawomocno$¢ nalezy odnosi¢ raczej do form rozstrzygnie¢ sgdowych - wyrokow
/postanowien, podczas gdy decyzje administracyjne, nie s prawomocne tylko ostateczne.
Po drugie, w projektowanym przepisie nie wskazano, do jakiego rodzaju postepowan
nalezy odnosi¢ ,prawomocnos¢’, tj. administracyjnego, karnego, czy cywilnego.

e W art. 23j ust. 5 UoKP, uzyte okreslenia ,w celach komercyjnych, promocyjnych
i reklamowych” nie sa zdefiniowane, a dotycza jednego z elementéw zakazu
przetwarzania danych osobowych przez osrodek szkolenia kierowcéw. W ocenie TLP,
wszelkie przepisy projektujgce sankcje, w tym znamiona czyndéw niedozwolonych,
powinny by¢ konkretne, tj. doktadne i jednoznaczne.

e W odniesieniu do art. 1 pkt 3 projektu, w zakresie art. 23i-j UoKP, art. 1 pkt 4
projektu, w zakresie art. 24pkt 1 lit. e UoKP oraz art. 1 pkt 5 lit. a-d projektu,
w zakresie art. 27ust. 1 pkt 7 oraz art. 27 ust. 2 pkt 6, art. 27 ust. 4b, art. 27 ust. 6-7
UoKP, zwracamy uwage, iz projektowane rozwigzania wprowadzaja bardzo szczegotowe,
biurokratyczne i czasochtonne w realizacji, dodatkowe obowigzki osrodkéw szkolen
kierowcéw, o charakterze formalno-administracyjnym, ktére z prawdopodobieristwem
graniczacym z pewnoscig bedg stanowi¢ nie utatwienie a kolejng bariere administracyjna
w dziatalnos$ci tych osrodkéw. W ocenie TLP, zdecydowana wiekszos¢ tych przepiséw
moze stanowi¢ regulacje rangi rozporzadzenia, badZ zosta¢ usunieta, ze wzgledu na
obowigzujace juz, szczegotowe przepisy polskie i unijne oraz wynikajace z nich procedury,
dotyczace przetwarzania danych osobowych.

4. Ad. art. 1 pkt 4 projektu

Zaproponowana zmiany art. 24 pkt 1 lit. d UoKP ma charakter nadmiarowy (i jako taki zbedny).
Zakres dodatkowego wyposazenia pojazdu przeznaczonego do prowadzenia nauki jazdy reguluje,
wydane na podstawie art. 66 ust. 5 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym,
rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie warunkdéw technicznych pojazdéw oraz
zakresu ich niezbednego wyposazenia z dnia 31 grudnia 2002 r., a konkretnie § 43 tego
rozporzadzenia. Dlatego tez to wlasnie w tym akcie wykonawczym nalezatoby ewentualnie
wprowadzi¢ odpowiednie zmiany wprowadzajgce odpowiednie urzadzenie geolokalizacyjne,
jako obowigzkowe wyposazenie pojazdu przeznaczonego do szkolenia.

Jednoczes$nie w przypadku pozostawienia koncepcji ,cyfrowej karty kursanta” i wprowadzenia
odpowiednich zmian w ww. rozporzadzeniu, nalezaloby - w opinii TLP - zapewni¢ mozliwo$¢
alternatywnego uzywania smartfona lub tabletu, jako urzadzenia geolokalizacyjnego.
Takie rozwigzanie stosowane jest w wielu polskich systemach teleinformatycznych, gdzie
potrzebne jest $ledzenie trasy pojazdu. Przyktadem moze by¢ system SENT lub system e-toll,
gdzie wykorzystywana jest bezptatna aplikacja ,.e-toll”. Jesli dla celéw zabezpieczenia wptywow
z akcyzy i podatku VAT, dopuszcza sie taka alternatywe, to nie istnieje jakakolwiek, racjonalna
przestanka, ktéra mogtaby uniemozliwié¢ takie rozwigzanie w znacznie mniej istotnym z punktu
widzenia intereséw paristwa systemie.

Odnoszac sie do przepisu art. 24 UoKP, stanowigcego o pojazdach uzywanych w trakcie zaje¢
praktycznych, postulujemy wprowadzenie mozliwosci przeprowadzania czeSci zaje¢ na
pojazdach innych niz te, ktére wskazane sg w pkt 1 lit. c. Jako przyktad mozna tutaj wskazac
szkolenie w zakresie prawa jazdy kategorii C+E, gdzie zgodnie z postulatami branzy
transportowej, wprowadzono obligatoryjne szkolenie z wykorzystaniem ciggnika siodtowego
i naczepy. Podtrzymujemy peine poparcie dla tego rozwigzania, niemniej chcielibySmy usung¢
bariere dla fakultatywnego przeprowadzania czes$ci zaje¢ praktycznych na tzw. tandemie
(samochodzie ciezarowym z przyczepa). Np. w przypadku, gdy uczestnik kursu jest szkolony na
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potrzeby konkretnego przedsiebiorstwa. W wyniku takiego hybrydowego szkolenia, przyszly
kierowca uzyska nie tylko obligatoryjne kwalifikacje w kierowaniu dominujagcym w przewozach
rzeczy zestawem (ciggnik + naczepa), ale takze wuzyska umiejetno$¢ kierowania
ww. tzw. tandemem.

Dlatego tez proponujemy w art. 24 UoKP dotychczasowa tre$¢ oznaczyc¢ jako ust. 1 i doda¢
ust. 2 w brzmieniu:

#2. Cze$¢ zaje¢ praktycznych w ramach nauki jazdy moze by¢ prowadzona pojazdami
odpowiadajqcymi kategorii prawa jazdy w zakresie ktérej prowadzone jest szkolenie, innymi
niz pojazdy wskazane w ust. 1 pkt 1 lit. ¢.”

5. Ad. art. 1 pkt 5 lit. c projektu.

Art. 1 pkt 5 lit. ¢ projektu wprowadza forme cyfrowa zaswiadczenia o ukoriczeniu kursu bez
mozliwosci wydania jego papierowej kopii. Tym samym osoba, ktéra ukoniczy szkolenie, nie
bedzie dysponowac jakimkolwiek oficjalnym dokumentem potwierdzajacym ten fakt. Zwracamy
uwage, ze zaden proponowany przepis nie gwarantuje dostepu do tego dokumentu osobie, ktérej
dokument ten dotyczy. Ponadto, dla oséb wykluczonych cyfrowo, nawet w przypadku
wprowadzenia odpowiednich przepisdw, gwarantujgcych cyfrowy dostep do tego dokumentu,
skorzystanie z tej mozliwosci przez te osoby, nie bedzie mozliwe. Dlatego tez postulujemy
wykres$lenie tego przepisu w projekcie ustawy, a w stosownym akcie wykonawczym zapisanie,
iz osrodek wydawac¢ bedzie papierowg kopie elektronicznej wersji tego dokumentu-

6. Ad. art. 1 pkt 6 projektu

Art. 1 pkt 6 projektu, wprowadza zmiany w art. 28 ust. 2a UoKP, ktére wylaczaja wymog
posiadania placu manewrowego dla osrodka szkolenia kierowcéw prowadzgcego szkolenie
w zakresie prawa jazdy kategorii B1 i B.

Nawiazujac do uwag zgtoszonych do przepisu art. 1 pkt 2 projektu, proponujemy alternatywne
rozwigzanie dotyczace wszystkich kategorii prawa jazdy, polegajace na tym, ze od przedsiebiorcy
wymaga sie posiadania tytulu prawnego zapewniajacego mozliwos¢ przeprowadzania czesci
zaje¢ praktycznych w zakresie panowania nad pojazdem w miejscu (placu) zabezpieczonym,
w trakcie przeprowadzania zaje¢, przed dostepem 0séb postronnych.

Dlatego tez proponujemy w art. 28 UoKP:
e uchylenie przepisu ust. 2 pkt 1 lit. c,
¢ dodanie w ust. 2 pkt 1a w brzmieniu:

»1a. Dysponuje mozliwosciqg prowadzenia w ramach nauki jazdy, zaje¢ praktycznych na
miejscu (placu), zabezpieczonym przed dostepem o0séb trzecich, w trakcie przeprowadzania
tych zajec.”.

Konsekwentnie proponujemy skreslenie propozycji nowego ust. 2a w art. 28 UoKP.
7. Ad. art. 1 pkt 7 projektu

Art. 1 pkt 7 lit. a-c projektu wprowadza zmiany w art. 33 UoKP ustanawiajgce nowe wymagania
wobec instruktoréw prowadzacych szkolenie. Nie negujgc potrzeby zmian, TLP nie znajduje
merytorycznego uzasadnienia, opartego na przyktadach dobrej praktyki z innych panstw lub
opartego na wynikach badan, do wprowadzania, po pierwsze wymogu co najmniej wyksztatcenia
Sredniego lub s$redniego branZzowego dla instruktoréw i wyktadowcoéw, a po drugie, dla
podwyZszenia wymaganego czasu posiadania prawa jazdy odpowiedniej kategorii z 2 do 3 lat.

W ocenie TLP, miarg oceny kwalifikacji, w tym przygotowania zawodowego instruktoréw
i wyktadowcow, powinno by¢ doswiadczenie oraz prezentowane umiejetnosci a nie formalny,
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niezwigzany z wykonywanymi zadaniami, poziom wyksztatcenia oraz okres posiadania kategorii
prawa jazdy. Okresu posiadania prawa jazdy nie powinno sie utozsamiaé¢ z okresem fizycznej
jazdy pojazdem. W tym zakresie, w ocenie TLP, niezbedne s konkretne dane, wynikajace
z profesjonalnych analiz umiejetnosci i kwalifikacji os6b, wyktadajacych na kursach oraz oséb
przygotowujacych kursantéw do bezpiecznej jazdy po drogach.

Jednocze$nie, TLP wskazuje na potrzebe odpowiedniego uregulowania kompetencji instruktoréw
prowadzacych szkolenia w zakresie wyzszych kategorii prawa jazdy, zgodnie ze wskazang na
wstepie propozycja nr 2.

8. Ad. art. 1 pkt 11 lit. a-b projektu

Odnoszac sie do proponowanych zmian w zakresie art. 45 ust. 2 pkt 1a, 3a i 3b UoKP,
zastrzezenia TLP dotycza braku precyzji w zakresie przestanek do podejmowanych w trybie
nadzoru decyzji. Przepisy nie wskazujg ile konkretnie przypadkéw obejmuje wielokrotne
nierealizowanie obowigzkow, czy naruszanie warunkow prowadzenia dziatalno$ci przez osrodek
szkolenia kierowcow. Jest to szczegdlnie istotne, gdyz wielokrotno$¢ ta jest elementem, ktorego
zaistnienie skutkuje skresleniem z listy OSK przez staroste i brakiem mozliwosci dalszego
szkolenia kierowcow.

9. Ad. art. 1 pkt 13 projektu

Proponujemy modyfikacje brzmienia art. 50 ust. 2 pkt 9 UoKP na nastepujace:

,9) ktéra uzyskata w tym samym dniu negatywny wynik z czesci praktycznej egzaminu
paristwowego.”.

W ocenie TLP, jest to rozwigzanie wprowadzajace jednoznacznie zasade, iz w tym samym dniu
nie mozna przystepowac do wiecej niz jednego egzaminu i realizujgce w pelni cel projektowanego
przepisu.

10. Ad, art. 1 pkt 14 projektu

- Przepis art. 1 pkt 14 lit. c projektu zmienia przepis art. 51 ust. 2c, regulujacy liczbe pytan
egzaminacyjnych z4000 na 1000. Nie odnoszac sie do kwestii merytorycznej (zmniejszenia liczby
pytan), uwazamy ze takie kwestie nie powinny by¢ regulowane w drodze ustawy. Tego typu
przepisy wydaja sie by¢ sprzeczne z zasadag minimalizmu legislacyjnego, zasada
proporcjonalnosci (pomocniczosci) oraz ze zdrowym rozsgdkiem. Jezeli kiedykolwiek trzeba
bedzie podjac¢ decyzje o zwiekszeniu liczby pytan o nowe obszary (co wymagatoby dodania na
przyktad kolejnych 10 pytan), to w tej sprawie bedzie potrzebna decyzja Sejmu, Senatu i
Prezydenta RP. Czy naprawde jest to powazne rozwigzanie? Dlatego proponujemy uchylenie
przepisu art. 51 ust. 2c UoKP.

- Przepis art. 1 pkt 14 lit. d projektu wylacza obowigzek przeprowadzania cze$ci egzaminu
praktycznego w zakresie kategorii B1 i B na placu manewrowym. W odniesieniu do tego
rozwigzania swoje uwagi wskazalimy wyzej w pkt 5 postulatu TLP, dotyczacego zmian
w egzaminie praktycznym na prawo jazdy kategorii C, C+E, D, D+E. Podtrzymujemy
sformulowane tamze propozycje odpowiednich zmian w art. 51 UoKP.

- Przepis art. 1 pkt 14 lit. e projektu wprowadza w art. 51 UoKP nowe przepisy ust. 3a-3c,
regulujace zasady uznawania wynikow cze$ci egzaminu praktycznego przez okres 24 miesiecy.
Nie negujac potrzeby podobnej regulacji pragniemy zwrdci¢ uwage, na fakt iz umiejetnosci
praktyczne nabywane sa w trzech etapach (klasyczny model przyswajania umiejetnosci
motorycznych Fittsa iPosnera): fazy poznawczej/kognitywnej (kursant swiadomie mysli
okazdym ruchu), fazy asocjacyjnej (ruchy kursanta zaczynajg taczy¢ sie w plynniejsze
sekwencje) i fazy autonomicznej (umiejetno$¢ przechodzi do gtebokiej pamieci proceduralne;j -
jest automatyczna.
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Osoba, ktéra jedynie ukoniczyta standardowe szkolenie, zazwyczaj dociera zaledwie do péZnej
fazy poznawczej lub wczesnej asocjacyjnej. Poniewaz jej moézg wcigz musi traktowaé
prowadzenie pojazdu, jako ciag $wiadomych instrukcji (wiedza deklaratywna), umiejetnos¢ ta
nie zdazyta sie utrwali¢, jako odporny na uptyw czasu nawyk ruchowy. To prowadzi do szybkiej
degradacji nieutrwalonej umiejetnosci. Zjawisko to w literaturze naukowej nosi nazwe zaniku
umiejetnosci (ang. skill decay), jesli osoba po szkoleniu nie podejmuje praktyki.

I tak po kilku tygodniach nastepuje szybka utrata ptynnosci motorycznej (tzw. "drewniane
ruchy"), utrata zdolnos$ci do synchronizacji kilku czynno$ci naraz (np. obserwacja lusterek
i operowanie pedatami), etc.

Po 3-6 miesigcach, slady wczesnej pamieci proceduralnej ulegaja znacznemu zatarciu. Pojawiajg
sie razgce btedy (np. gasniecie silnika, problemy z oceng odlegtosci, szarpanie). Poziom stresu
poznawczego przy probie wykonania zadania jest zblizony do tego z poczatkéw kursu.

Powyzej roku (i dalej) nastepuje niemal catkowity regres do stanu poczatkowego w zakresie tzw.
pamieci mieSniowej. Osoba pamieta jedynie utamki wiedzy teoretycznej (wie, do czego stuzy
kierownica i hamulec), ale w ujeciu neurologicznym powraca do punktu wyj$cia. Samodzielne,
bezpieczne prowadzenie pojazdu bez jazd doszkalajacych staje sie wéwczas niemozliwe.

Dlatego tez proponujemy weryfikacje wskazanego okresu z uwzglednieniem wspoéiczesnych
badan w tym obszarze.

11. Ad. art. 1 pkt 15 projektu

- Przepis art. 1 pkt 16 lit. e projektu wprowadza zmiany w art. 52 UoKP, regulujace zasady
uznawania wynikéw egzaminu teoretycznego przez okres 24 miesiecy. Nie negujgc potrzeby
takiej regulacji, chcemy zwrdci¢ uwage ze zaproponowany okres wydaje sie by¢ zbyt dtugi.

Nalezy bowiem pamieta¢, ze moézg dorostego cztowieka zarzadza pamiecia w sposéb wysoce
ekonomiczny. Informacje teoretyczne ze szkolen trafiaja najpierw do pamieci krotkotrwate;j.
Aby przeszly do pamieci dlugotrwatej, musi zaj$¢ proces konsolidacji. Je$li mozg nie otrzymuje
silnego sygnatlu, ze dana wiedza jest krytyczna (czyli nie jest natychmiast uzywana do
rozwigzywania biezacych problemdéw ani nie powtarza sie cyklicznie), to traktuje ja jako zbedny
szum informacyjny i celowo jg usuwa, by nie przecigza¢ uktadu nerwowego. Poniewaz osoba
ubiegajaca sie o uprawnienia, do momentu zdobycia tych uprawnien nie bedzie postugiwata sie
zdobyta wiedzg teoretyczng w praktyce (uczestniczac w ruchu drogowym jako kierowca), to w
bardzo szybkim tempie dojdzie do jej wyparcia i utraty odpowiednich kompetencji. Nie
pogtebiajac ze swej strony tego tematu, proponujemy zapoznanie sie z publikacjami i wynikami
badan takimi jak: Hermann Ebbinghaus, "Memory: A Contribution to Experimental Psychology"
(1885), publikacje z obszaru Learning & Development (L&D), w tym m.in. publikowane statystyki
przez organizacje takie, jak Association for Talent Development (ATD), etc.

12. Ad. art. 1 pkt 17 i 20 projektu

Przepisy art. 1 pkt 17 i 20 projektu wprowadzajg zmiany w art. 53 ust. 4b oraz art. 56 ust. 2b-2c
UoKP. Nie negujac tych rozwigzan, zwracamy jednocze$nie uwage, iz projekt ustawy nie
uwzglednia zmian, ktére utatwiatyby prowadzenie szkolenia kierowcédw kategorii C i C+E przez
szkoly branzowe, prowadzace ksztatcenie zawodowe/techniczne, pomimo Ze odgrywaja one
istotng role w przygotowaniu przysztych kierowcéw zawodowych. Z informacji posiadanych
przez TLP wynika, iZ obecnie szkoty te i technika nie moga organizowaé egzaminéw na swoim
terenie, nie majg ustawowego prawa do egzaminowania na wtasnych pojazdach, nie korzystaja
z uproszczonych wymagan organizacyjnych, nie maja preferencyjnego finansowania zakupu
pojazdow do szkolenia, nie przewidziano dla nich odrebnych rozwigzan utatwiajacych uzyskanie
prawa jazdy kategorii C oraz C+E. W ocenie TLP, skoro projekt dopuszcza przeprowadzanie
egzamindow panstwowych na terenie jednostek wojskowych z wykorzystaniem nalezacych do
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tych jednostek pojazdéw, to rozwigzaniem takim mozna bytoby objaé szkoly ksztatcace
przyszlych kierowcow zawodowych. Taka zmiana mogtaby zwiekszy¢ dostepno$¢ szkolenia na
kategorie C oraz C+E, bez obnizania wymagan egzaminacyjnych.

Dlatego tez proponujemy:
¢ nadanie nastepujacego brzmienia art. 53 ust. 4b UoKP:

»4b. Egzamin parnistwowy w zakresie prawa jazdy kategorii C, C1, C+E oraz C1+E moze by¢
przeprowadzany réwniez na terenie jednostki wojskowej lub szkoty prowadzqcej ksztatcenie
w zawodzie zwigqzanym z transportem drogowym lub spedycjq, w rozumieniu przepiséw
ustawy z dnia 14 grudnia 2016 r. - Prawo oswiatowe (Dz. U. z 2025 r. poz. 1043, z p6Zn. zm.),
z wykorzystaniem pojazdu pozostajgcego w dyspozycji odpowiednio tej jednostki lub szkoty,
spetniajgcego wymagania okreslone w przepisach wydanych na podstawie niniejszej
ustawy.”,

e w art. 56 ust. 2b oraz ust. 2c UoKP, po wyrazach: ,jednostce wojskowej’, dodaje sie
wyrazy: ,lub szkole prowadzqcej ksztatcenie w zawodzie zwigzanym z transportem
drogowym lub spedycjq, w rozumieniu ustawy dnia 14 grudnia 2016 r. - Prawo oswiatowe
(Dz. U.z 2025 r. poz. 1043, z péZn. zm.).”.

13. Ad. art. 1 pkt 18 projektu

Regulowanie szczegétowych czynnos$ci, zwigzanych z wprowadzaniem danych przez
wojewodzkie osrodki ruchu drogowego, na szczeblu ustawowym, wydaje sie by¢ sprzeczne
z zasadg minimalizmu legislacyjnego. Kazdorazowa zmiana funkcjonalnosci systemu wymagaé
bedzie w tym momencie decyzji Sejmu, Senatu i Prezydenta RP. Dlatego tez uwazamy,
Ze proponowane przepisy powinny znalez¢ si3 w odpowiednim akcie wykonawczym,
wydawanym przez ministra wiasciwego do spraw transportu-

14. Ad. art. 1 pkt 22 projektu,

Nie negujgc idei powotania odpowiedniego podmiotu odpowiadajacego za zakres spraw,
przypisanych w projekcie do proponowanego ,,Centrum egzaminowania”, TLP krytycznie ocenia
koncepcje utworzenia tego ,podmiotu” w strukturze organizacyjnej Instytutu Transportu
Samochodowego (ITS). Projektowane rozwigzanie nie okresla w sposéb precyzyjny statusu
prawnego Centrum Egzaminowania, jego miejsca w systemie podmiotow, realizujgcych
powierzone zadania publiczne, ani relacji, pomiedzy Centrum, dyrektorem Instytutu Transportu
Samochodowego i ministrem wiasciwym do spraw transportu. Nasze zastrzezenia dotycza
10 wskazanych ponizej obszaréw.

Po pierwsze, Centrum Egzaminowania nie jest samodzielnym organem administracji
publicznej. 7Z uzasadnienia projektowanych zmian wynika, Ze ma ono funkcjonowac
w strukturze organizacyjnej Instytutu Transportu Samochodowego. Oznacza to, Ze nie bedzie ani
odrebng panstwowg osobg prawng, ani odrebnym organem administracji publicznej, nie bedzie
posiadato osobowosci prawnej, ani jakiejkolwiek odrebnosci organizacyjnej i finansowej od ITS.
Co wiecej, nie bedzie nawet funkcjonowato w ramach urzedu obstugujacego organ administracji
publicznej, np. w strukturach ministerstwa, tylko bedzie stanowito komoérke organizacyjna
w strukturze ITS. W tym miejscu pragniemy zaznaczy¢, iz ITS jest instytutem badawczym,
dziatajacym na podstawie m.in. ustawy z dnia 30 kwietnia 2010 r. o instytutach badawczych, co
oznacza, ze Centrum Egzaminowania, jako wewnetrzna jednostka ITS, bedzie mogta
funkcjonowac wytacznie w ramach osobowosci prawnej Instytutu, jego struktury organizacyjne;j,
planu dziatalnosci, planu finansowego oraz kompetencji dyrektora ITS. Nie bedzie natomiast
traktowana, jako podmiot istniejgcy niezaleznie od ITS. Tymczasem projekt postuguje sie nazwa
»Centrum Egzaminowania” w sposéb sugerujacy istnienie odrebnej instytucji publicznej, ktorej
bezposrednio przypisuje sie ustawowe zadania i kompetencje. Powstaje w ten sposob
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konstrukcja hybrydowa: Centrum nie jest organem ani osoba prawng, lecz jednoczes$nie projekt
traktuje je jak samodzielnego adresata ustawowych norm kompetencyjnych. Jest to rozwigzanie
zdecydowanie wadliwe ustrojowo i legislacyjnie.

Po drugie, kompetencje powinny zosta¢ powierzone ITS, a nie jego wewnetrznej komorce,
tj. jezeli ustawodawca zamierza powierzy¢ zadania zwigzane z opracowywaniem i weryfikacjg
pytan egzaminacyjnych Instytutowi Transportu Samochodowego, to adresatem norm
ustawowych w tym zakresie powinien by¢ sam Instytut, reprezentowany przez jego dyrektora,
a nie nieposiadajace podmiotowosci prawnej Centrum Egzaminowania, stanowigce komoérke
w wewnetrznej strukturze organizacyjnej ITS. JeZeli zatem projekt miatby zobowigzac ITS do
wyodrebnienia w swojej strukturze komdrki organizacyjnej obstugujacej zadania zwigzane
z baza pytan egzaminacyjnych, to nalezy wyraznie oddzieli¢ podmiot, ktéremu ustawa powierza
zadanie publiczne, czyli ITS, organ osoby prawnej odpowiedzialny za jego wykonanie, czyli
dyrektora ITS oraz wewnetrzng komorke organizacyjng wykonujgcg czynno$ci materialne
i eksperckie, czyli Centrum Egzaminowania. Tymczasem, projektowane rozwigzania, nie
przewiduja takiego rozrdéznienia, a w konsekwencji nie wiadomo, czy za dziatania Centrum
odpowiada dyrektor ITS, kierownik Centrum, minister wtasciwy do spraw transportu, czy tez
samo Centrum, ktére jednak nie posiada zdolno$ci prawnej ani zdolno$ci do czynnosci prawnych.
do ponoszenia odpowiedzialnosci.

Po trzecie, nie jest okreslona relacja Centrum z ustawowymi organami ITS. Zgodnie
z ww. ustawa o instytutach badawczych, organami instytutu sa dyrektor oraz rada naukowa.
To dyrektor zarzadza instytutem, reprezentuje go na zewnatrz i odpowiada za jego dziatalno$¢.
W tym kontekscie projekt nie wyjasnia natomiast: kto powotuje i odwotuje kierownika Centrum
Egzaminowania, jakie wymagania musi spetnia¢ kierownik Centrum, czy kierownik dziata
z upowaznienia dyrektora ITS, czy posiada wiasne ustawowe kompetencje, kto jako osoba
fizyczna zatwierdza pytania egzaminacyjne i ponosi odpowiedzialno$¢ za ich zgodnos$¢ z prawem,
czy dyrektor ITS moze ingerowaé w tre$¢ pytan, podstaw programowych oraz innych
dokumentéw opracowywanych przez Centrum, czy rada naukowa ITS posiada jakiekolwiek
kompetencje w stosunku do dziatalno$ci Centrum, jaki jest zakres nadzoru ministra nad
poszczegbélnymi czynnosciami Centrum, w jakim trybie mozna kwestionowa¢ rozstrzygniecia,
dziatania lub zaniechania Centrum i jakg forme beda miatly takie rozstrzygniecia (postanowien,
decyzji, zarzadzen, uchwat). W tym kontekscie z tresci projektowanego art. 57aa ust. 1 UoKP
wynika jedynie wewnetrzne umiejscowienie Centrum, a nie to co najwazniejsze, tj. status prawny
i pozycja wobec innych podmiotéw i organéw administracji.

Po czwarte, proponowane rozwigzanie wprowadza ryzyko powierzenia kompetencji
publicznych podmiotowi niebedacemu organem, a opracowywanie i aktualizowanie pytan
wykorzystywanych podczas egzaminu panstwowego na prawo jazdy czy dla przyszitych
kierowcow zawodowych nie jest zwykta dziatalno$cia naukowa lub ekspercka. Pytania te
wspotksztattujg tres¢ panstwowego egzaminu, od ktérego zalezy mozliwo$¢ uzyskania
uprawnienia do kierowania pojazdami albo wykonywania zawodu kierowcy. W tym kontekscie,
jeszcze powazniejsze watpliwosci wywotuje przewidziane w art. 57aa ust. 2 pkt 7 UoKP,
powierzenie Centrum opracowywania i publikowania ,podstaw programowych” szkolen, ktére
zgodnie z uzasadnieniem majg by¢ dokumentami wigzgcymi i okresla¢ cele edukacyjne,
obowiazkowe tresci oraz minimalne efekty uczenia sie. Jezeli dokument opracowywany przez
Centrum ma Kksztattowac tre$¢ obowigzkéw os$rodkow szkolenia kierowcow, instruktoréw,
wyktadowcow, osrodkéw doskonalenia techniki jazdy lub innych podmiotéw, to nie moze by¢
traktowany jedynie jako materiat ekspercki albo wewnetrzny dokument ITS. Normy
powszechnie obowigzujace, okre$lajace prawa i obowigzki przedsiebiorcow lub innych
podmiotéw spoza administracji publicznej, powinny wynika¢ przede wszystkim z ustawy, a nie
powinny by¢ ustanawiane przez komorke organizacyjng instytutu badawczego w drodze
publikacji dokumentu na jego stronie internetowej (swoja drogg zwang w projekcie ,strong
podmiotowg” - art. 57aaust. 2 pkt 4 UoKP, czy art. 57ae UoKP). W tym zakresie, watpliwosci TLP
budzi zgodno$¢ proponowanych rozwigzan z konstytucyjnym systemem Zrédet prawa oraz
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zasada legalizmu, zgodnie z kt6érg organy wiadzy publicznej dziataja na podstawie i w granicach
prawa. Centrum moze przygotowywac projekty podstaw programowych, analizy i rekomendacje,
natomiast dokument o charakterze wigZacym powinien zosta¢ ustanowiony przez wtasciwy
organ administracji publicznej w formie przewidzianej prawem.

Po piate, projekt nie wprowadza Zzadnych rozwiazan wobec Centrum, na wypadek
likwidacji, przeksztalcenia albo reorganizacji ITS, co w ocenie TLP jest istotnym
mankamentem projektu, ktéry catkowicie pomija skutki mozliwych i legalnych zmian
organizacyjnych dotyczacych Instytutu Transportu Samochodowego, dokonanych na podstawie
ww. ustawy o instytutach badawczych. Zgodnie z art. 7 tej ustawy ITS moze zosta¢ potaczony
z innym instytutem, podzielony, zreorganizowany, przeksztatcony w instytucje gospodarki
budzetowej, zlikwidowany, jezeli minister nadzorujacy (wtasciwy do spraw transportu) uzna
takie dziatanie za uzasadnione merytorycznie, organizacyjnie lub finansowo. Oznacza to,
ze istnienie ITS w obecnym ksztatcie nie jest ustawowo zagwarantowane. Oznacza to, ze projekt
wiaze funkcjonowanie kluczowego elementu panstwowego systemu egzaminowania - Centrum
Egzaminowania - z instytutem badawczym, nie przewidujac: nastepstwa prawnego w zakresie
zadan Centrum, przejecia bazy pytan egzaminacyjnych, przejecia praw autorskich, dokumentacji
i danych, kontynuacji zatrudnienia ekspertéw, przejecia Srodkéw pochodzacych z optat
egzaminacyjnych, zapewnienia ciggtosci dzialania systemu teleinformatycznego, wskazania
podmiotu odpowiedzialnego za aktualizowanie pytan w okresie reorganizacji albo likwidacji ITS!
Co wiecej, projekt nie zawiera mechanizmu, pozwalajgcego ministrowi wlasciwemu do spraw
transportu, przenie$¢ zadania Centrum do innego podmiotu ani przepisu, zgodnie z ktorym
zadania te z mocy prawa przechodzityby na nastepce prawnego ITS! W konsekwencji,
reorganizacja instytutu mogtaby zagrozi¢ ciggtosci panstwowych egzaminéw na prawo jazdy
i egzamindéw dotyczacych kwalifikacji zawodowych kierowcéw. W ocenie TLP, nie mozna
zaakceptowaé sytuacji, w ktérej trwato$¢ wykonywania zadan o podstawowym znaczeniu
publicznym zalezy od dalszego istnienia ITS jako instytutu badawczego, bez ustanowienia
ustawowych gwarancji sukces;ji i cigglosci tworzonego podmiotu i powierzonych mu zadan!

Po szoéste, projekt nie wskazuje charakteru i statusu zadan wykonywanych przez Centrum
Egzaminowania w ramach ITS. Przepisy ww. ustawy o instytutach badawczych umozliwiaja
prowadzenie dziatalno$ci innej niz naukowa, badawcza, rozwojowa, itd., jednakze pod
warunkiem wyodrebnienia jej pod wzgledem finansowym i rachunkowym. Ustawa dopuszcza
réwniez natozenie na instytut zadania z zakresu administracji rzadowej. W tym kontekscie
projekt powinien jednoznacznie rozstrzygna¢, czy zadania Centrum s3 zadaniami z zakresu
administracji rzadowej, natozonymi na ITS na podstawie przepisow szczegoélnych i powinien
okresli¢ nie tylko zasady ich finansowania, ale takze nadzoér i sprawozdawczo$¢. Statut ITS,
majgcy zastosowanie w tym zakresie, nie moze zastepowac ustawowej regulacji kompetencji
podmiotu wykonujgcego odpowiednie zadania publiczne.

Po siddme, nie wskazano nadzoru nad Centrum Egzaminowania, tym samym
odpowiedzialno$¢ za baze pytan moze zosta¢ rozmyta. Z tresci uzasadnienia do projektu
wynika, iz przewiduje sie zwiekszenie niezalezno$ci procesu opracowywania pytan
egzaminacyjnych, ale nie wyjasnia sie przy tym, od kogo Centrum ma by¢ niezalezne i w jakim
zakresie. Tymczasem, jezeli Centrum ma by¢ komoérka wewnetrzng ITS, pozostaje organizacyjnie
podporzadkowane dyrektorowi ITS, ktérego z kolei nadzoruje minister wtasciwy do spraw
transportu. W takiej sytuacji, projekt ustawy powinien jednoznacznie okres$li¢: kto i czy minister
ten zatwierdza baze pytan lub podstawy programowe, czy moze nakaza¢ zmiane pytania
niezgodnego z prawem, czy moze przeprowadza¢ kontrole Centrum, w tym zazada¢ dokumentéw
i wyjasnien, jakie posiada narzedzia prawne sprzeciwiajgce sie rozstrzygnieciom Centrum, kto
bedzie odpowiada¢ za szkode wynikajacg z wadliwego pytania egzaminacyjnego, jaki bedzie tryb
usuniecia danego pytania z bazy, kto bedzie odpowiadat za baze pytan i catoksztatt dziatalnosci
Centrum - Minister Infrastruktury, Dyrektor ITS, kierownik Centrum, Rada Konsultacyjna, czy
osoby wchodzace w sklad Centrum i w nim pracujgce?
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Po 6sme, nie jest zdefiniowany status Rady Konsultacyjnej, dzialajacej na podstawie
projektowanego art. 57ad ust. 1-3 UoKP. Projektodawca wskazuje, iZ ma by¢ to organ
spoteczny o charakterze doradczo-opiniodawczym i ma sktadac sie z ekspertéow, wskazywanych
przez ministra wlasciwego do spraw transportu w drodze zarzadzenia. Pomijajac zgodno$¢
z prawem takiej konstrukcji sktadu Rady, nie jest wskazane wprost: kto powotuje i odwotuje
cztonkéw Rady, na jaka kadencje sa powolywani, jakie s3 przestanki ich odwotania, czy
cztonkowie sktadajg o$wiadczenia dotyczace konfliktu intereséw, czy opinie Rady s3 jawne, czy
opinia Rady jest obowigzkowa przed wprowadzeniem pytania do bazy, czy Centrum moze
odstapi¢ od opinii Rady, czy cztonkowie odpowiadajg za zachowanie poufnosci pytan
egzaminacyjnych. W ocenie TLP, biorgc pod uwage zatozenia projektowanych zmian, zgodnie
z ktéorymi Rada ma stanowi¢ gwarancje jakoSci i niezalezno$ci pytan egzaminacyjnych, zasady jej
funkcjonowania powinny zosta¢ okre$lone w ustawie, a nie pozostawione wewnetrznym
regulacjom ITS.

Po dziewigte, w ocenie TLP nie jest jasny sposdb finansowana Centrum Egzaminacyjnego,
okreslony w art. 57c ust. 1 UoKP. Projekt zaktada finansowanie Centrum ze S$rodkéw
pochodzacych z oplat za cze$¢ teoretyczng egzaminu panstwowego, uznajac takie rozwigzanie
stabilnym Zrédtem finansowania, nie przedstawiajgc jednak doktadnego modelu przeptywu
Srodkéw, sposobu obliczania naleznosci ITS, ani kontroli ich wydatkowania. Co wiecej, projekt
przewiduje wpisang na sztywng kwote 2 zl, co oznacza, iz jakakolwiek potrzeba jej zmiany,
zarowno podwyzszenia, czy tez zmniejszenia, bedzie zwigzana z koniecznos$cig nowelizacji UoKP!
Wydaje sie, iz w tym zakresie, racjonalnym rozwigzaniem byloby wprowadzenie procentowego
odniesienia do wiarygodnych, adekwatnych do stanu gospodarki wskaznikéw, dotyczacych
wynagrodzen w gospodarce, okreslanych przez Gléwny Urzad Statystyczny. W tej sytuacji,
projekt powinien dodatkowo wskazywac, czy: czy Srodki finansowe beda stanowity przychod ITS,
kto bedzie pobierat i przekazywat czes$¢ optaty, wedtug jakiego algorytmu zostanie ustalona jej
wysokos¢ w przypadku kolejnych zmian, czy wysokos¢ finansowania bedzie powigzana
z rzeczywistymi kosztami Centrum, czy srodki beda mogty by¢ przeznaczane na inne zadania ITS,
kto bedzie kontrolowat ich wykorzystanie, co stanie sie ze $rodkami w razie likwidacji lub
przeksztatcenia ITS?

Po dziesiate, projekt nie przewiduje procedury weryfikacji dzialan Centrum,
w szczegolno$ci zglaszania i rozpatrywania zastrzezen dotyczacych wadliwych pytan
egzaminacyjnych, pytan niezgodnych z obowigzujgcym stanem prawnym, pytan zawierajacych
wiecej niz jedng prawidtowa odpowiedz, ewentualnych btedéw w ttumaczeniach, niezgodno$ci
materiatéw audiowizualnych z rzeczywistym przebiegiem sytuacji drogowej, rozbiezno$ci
pomiedzy pytaniem a przyjeta podstawg programowa. W ocenie TLP, osoba egzaminowana
powinna mie¢ mozliwo$¢ zakwestionowania pytania, ktéore mogto mie¢ wptyw na wynik
egzaminu. Projekt nie okres$la jednak, czy rozpatrzenie takiego zastrzezenia bedzie czynno$cia
Centrum, Dyrektora ITS, marszatka wojewddztwa, ministra wiasciwego do spraw transportu, czy
nawet s3adu administracyjnego. W ocenie TLP, brak takiej procedury moze podwazac
deklarowang w uzasadnieniu transparentnos¢ systemu.

Reasumujac, TLP proponuje utworzenie samodzielnej osoby prawnej, ktérej przypisane
zostang odpowiednie kompetencje, albo przypisanie tych kompetencji bezposrednio
instytutowi badawczemu, wskazanemu przez ministra wlasciwego do spraw transportu.
Oczywiscie, przy jednoczesnym uregulowaniu wszystkich wymaganych kwestii tak, aby usungé
wskazane wyzej zastrzezenia.

15. W odniesieniu do pkt 14 powyzej, wyjasnienia wymagaja takze nastepujace kwestie:

- art. 57aa ust. 2 pkt 2 oraz art. 57ab ust. 1 UoKP - co odr6znia podmioty zewnetrzne od os6b
prywatnych, tj. czy chodzi tutaj o réznice w formie dziatalnosci, np. te pierwsze to podmioty
zorganizowane, np. sp6itki, a te drugie to osoby fizyczne, a takze w oparciu o co, o jakie przestanki
bedzie weryfikacja propozycji pytan egzaminacyjnych;
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- art. 57aa ust. 2 pkt 7 UoKP - dlaczego uzyto okre$lenia ,transport drogowy”, podczas gdy
powinno byé ,przewdz drogowy”, co wynika chocby ze struktury przepiséw i z tytuldéw
rozdziatéw ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym;

- art. 57ab ust. 3 UoKP, zaktada odestanie do weryfikacji pytan, podczas gdy w przepisie, do
ktérego nastepuje to odestanie, jest mowa o aktualizacji pytan;

- art. 57ab ust. 4 UoKP - dlaczego podmiotom przekazujacym pytania nie przystuguje z tego
tytutu wynagrodzenie, wobec faktu, iz jest to przeciez praca wykonana przez takie podmioty;

- art. 57ac ust. 1 i nastepne UoKP - dla okreslenn dotyczacych zakresu odestania do pytan
egzaminacyjnych, nalezatoby sformutowaé stosowny skrét, celem unikniecia powtarzania
petnego tekstu w kolejnych przepisach projektowanej ustawy.

16. Ad art. 1 pkt 28 projektu

Art. 1 pkt 28 projektu proponuje zmiany art. 112 UoKP, umozliwiajgce szkolenie os6b
posiadajacych uprawnienia do kierowania pojazdem takze przez osrodki szkolenia kierowcow,
a nie tylko przez o$rodki doskonalenia techniki jazdy.

TLP, co do zasady, ocenia pozytywnie taka propozycje, gdyz postulat prowadzenia jazd
doszkalajgcych formutowany byt od dawna przez rézne srodowiska. Mozliwosci prowadzenia
takich jazd oczekiwaly bowiem OSK, do ktérych zglaszaty sie np. osoby majgce dtugg przerwe
w prowadzeniu pojazdéw, pragnace odnowi¢ umiejetnosci praktyczne w kierowaniu pojazdem,
ktére z uptywem czasu ulegly zatarciu, etc. Z kolei przedsiebiorcy wykorzystujgcy mniej popularne
rodzaje pojazdéw w danej kategorii prawa jazdy, wyrazali che¢ zlecenia zaje¢ doksztatcajgcych dla
nowo zrekrutowanych pracownikéw nie posiadajacych do$wiadczenia w kierowaniu takich
pojazdow.

Niemniej zaproponowany sposob wyjscia naprzeciw tym postulatom nie pozwala jednoznacznie
rozrozni¢ planowanych kompetencji osrodkéw szkolenia kierowcéw od dotychczasowych
kompetencji osrodkéw doskonalenia techniki jazdy

Dlatego tez proponujemy doprecyzowanie brzmienia proponowanego art. 112 ust. 1 pkt 3
UoKP w nastepujacy sposab:

»3) osrodku szkolenia kierowcéw - w ruchu drogowym, w zakresie szkolenia majgcego na celu
doskonalenie umiejetnosci kierowania pojazdem w zakresie objetym posiadanym
uprawnieniem lub przygotowania do kontrolnego sprawdzenia kwalifikacji, o ktérym mowa
wart. 49 ust. 1ipkt2i3.”

Proponowane wyzej rozwigzanie wykluczy mozliwo$¢ prowadzenia zaje¢ przez OSK na
zamknietych obiektach nie spelniajagcych wymagan stawianych ODTJ-om w zakresie
bezpieczenstwa wykonywanego szkolenia.

17. Ad. art. 2 i 3 projektu

Oceniajgc z formalnego punktu widzenia zaproponowane w art. 2 i 3 projektu rozwigzania,
watpliwosci budzi wprowadzanie w art. 2 ustawy Prawo o ruchu drogowym (PoRD) definicji ustugi
wykonywanej w ramach komercyjnej dziatalnosci przedsiebiorcéw! Wykracza to poza zakres
przedmiotowo-podmiotowy tego aktu prawnego i powinno by¢ zrealizowane w ramach innych
aktow prawnych okreslajacych rodzaje ustug zwigzanych z transportem i zasady ich wykonywania.
Prawo o ruchu drogowym jest bowiem aktem prawnym regulujacym zasady ruchu drogowego,
uprawnienia organéw zwigzane z tym ruchem etc.
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Odnoszac sie z kolei do merytorycznego aspektu proponowanych rozwigzan, nalezy wskaza¢,
ze podjeta préba uregulowania niektérych kwestii dotyczacych mikromobilnosci, powinna by¢
oceniana z perspektywy spdjnosci systemu transportowego. Mikromobilnos¢ wspétdzielona
stanowi dzi§ uzupetniajacy element systemu transportu miejskiego. Obstuguje podréze, dla
ktérych komunikacja zbiorowa jest zbyt rzadka, a korzystanie z samochodu osobowego nie jest
konieczne, w tym dojazdy do przystankdéw i wezléw przesiadkowych. Rola ta jest szczegdlnie
istotna w dzielnicach, potoZonych na obrzezach miast, gdzie transport ,pierwszej i ostatniej mili"
utatwia mieszkancom dotarcie do pracy czy szkoty, a posrednio odcigza zaréwno linie transportu
zbiorowego, jak i uktad drogowy. Regulacje dotyczace zasad postoju tych pojazdéw, powinny by¢
zatem projektowane tak, aby nie ogranicza¢ faktycznej dostepnosci tej formy przemieszczania sie.

W tym konteks$cie zwracamy uwage, ze realizacja celow projektu zalezy, co zostato dostrzezone
w jego uzasadnieniu, od odpowiedniego zaprojektowania przez zarzadcéw drog sieci miejsc
postoju, w tym ich rozmieszczenia w lokalizacjach faktycznie dostepnych i dogodnych dla
uzytkownikéw. Praktyka osrodkéw, w ktdérych sie¢ punktéw postoju okazata sie zbyt rzadka,
wskazuje, ze jej niedostateczna dostepnos¢ skutkuje pozostawianiem pojazdéw poza strefami,
i w efekcie podwaza cele, ktérym regulacja ma stuzyc¢. Jezeli obowigzek miatby zostaé utrzymany,
to zasadne bytoby, aby ustawa lub akty wykonawcze okre$laty standardy rozmieszczenia miejsc
postoju gwarantujgce ich realng dostepno$¢ dla uzytkownikow.

Pragniemy réwniez podkresli¢, ze potrzeby transportowe poszczegdlnych obszaréw sg gteboko
zréznicowane. Zjawisko, ktérego dotyczy regulacja, koncentruje sie w najwiekszych osrodkach
miejskich, co potwierdza sama ocena skutkéw regulacji, przewidujaca, Ze nowa kompetencje
bedzie aktywnie wykonywa¢ jedynie niewielka cze$¢ zarzadcow drég, objetych przepisem.
Potrzeby przewozowe zdecydowanej wiekszo$ci gmin ksztattujg sie odmiennie niZ w metropoliach
i rozwigzania ustawowe powinny te odmienno$¢ respektowac. Jeszcze inna jest specyfika gmin
o charakterze turystycznym, gdzie popyt na mikromobilno$¢ pojawia sie skokowo, wraz
z sezonowym szczytem przyjazdow, gdy lokalna komunikacja zbiorowa pracuje na granicy
przepustowosci. W tych warunkach ustugi wspoétdzielone przejmuja czes$¢ ruchu, petnigc funkcje
sezonowego bufora.

Zwracamy ponadto uwage, zZe operatorzy prowadza dziatalno$¢ w znacznej mierze na podstawie
porozumien z jednostkami samorzadu terytorialnego, w ramach ktérych uzgadniane sg zasady
postoju pojazdéw, obszary wylaczone z uzytkowania oraz ograniczenia predkosci -
z uwzglednieniem charakteru poszczegélnych obszaréw, natezenia ruchu i lokalnych potrzeb
przewozowych. Model ten sprawdza sie, poniewaz pozwala réznicowac reguty tam, gdzie r6znicuja
sie realne potoki ruchu, zamiast stosowac jednolite rozwigzanie na obszarze catej gminy.
Powszechny obowiazek ustawowy naktadatby sie na te rozwigzania i moégtby naruszy¢ ustalenia
wypracowane lokalnie, a w okresie dostosowawczym, ktérego dtugos¢ przewidziana w projekcie
budzi nasze watpliwosci, prowadzi¢ do zaktocen w dostepnosci ustug.

Majagc na uwadze powyzsze, proponujemy zastgpienie projektowanego art. 47 ust. 3a PoRD
przepisem zobowigzujacym operatora mikromobilnos$ci wspotdzielonej do uregulowania zasad
postoju pojazdéw w porozumieniu zawieranym z wtasciwg jednostka samorzadu terytorialnego.
Okreslenie w ustawie minimalnego zakresu takiego porozumienia zapewnitoby jednolitos¢ ram
prawnych, a jednocze$nie pozwolito dopasowa¢ rozwigzania do realnych potrzeb przewozowych
poszczegblnych obszardéw.

Niezaleznie od powyzszych uwag do projektu ustawy o zmianie ustawy o Kierujacych
pojazdami oraz niektdérych innych ustaw (UD402), TLP sygnalizuje potrzebe zmian w systemie
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szkolenia zawodowych kierowcéw, a w szczegblnosci zasad i warunkéw przeprowadzania
wszystkich rodzajéw kwalifikacji wstepnej oraz szkolen okresowych. Zdajemy sobie sprawe,
ze w uptywajacej obecnie kadencji sejmowej nie ma przestrzeni na kolejny duzy projekt, niemniej
warto bytoby rozpoczaé juz dzisiaj dialog administracji rzadowej ze wszystkimi zainteresowanymi
$rodowiskami, na ten wlasnie temat. Bo od kwalifikacji zawodowych kierowcéw pracujacych dla
polskiego transportu drogowego zalezy nie tylko jej miejsce na unijnym rynku, ale takze codzienne
bezpieczenstwo wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego.

Z wyrazami szacunku,

Maciej Wronski
Prezes

Transport i Logistyka Polska
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