Wyciąg z uzasadnienia UC 76 – Kaski
1. [bookmark: _Hlk206007729]Rozszerzono obowiązek używania kasków ochronnych odpowiadających właściwym warunkom technicznym, tj. określonym w europejskich normach dotyczących wymagań dla tych kasków oraz posiadających certyfikat CE (certyfikat zgodności europejskiej), przez kierującego rowerem, hulajnogą elektryczną, urządzeniem transportu osobistego w odniesieniu do osób, które nie ukończyły 16 roku życia. Ponadto analogiczny obowiązek będzie dotyczył dziecka w wieku do 7 lat przewożonego na rowerze.
Niezależnie od powyższego obowiązku tego nie będzie stosowało się do kierującego rowerem, hulajnogą elektryczną, urządzeniem transportu osobistego, który nie ukończył 16 roku życia, jeżeli jazda tym pojazdem odbywa się pod opieką rodzica lub opiekuna prawnego. 
Nieletni w towarzystwie rodzica lub opiekuna prawnego zachowuje się zdecydowanie mniej ryzykownie, zachowuje większą ostrożność oraz korzysta ze wskazówek osoby dorosłej, co uzasadnia wprowadzenie ww. odstępstwa od korzystania z kasku ochronnego. 
Obowiązek używania kasków ochronnych wejdzie w życie po upływie 6 miesięcy od dnia ogłoszenia ustawy, zapewniając tym samym odpowiednio długi czas umożliwiający kierowcom zaopatrzenie się w kaski odpowiadające właściwym warunkom technicznym.
Warunki techniczne kasków określają następujące europejskie normy prawne:
a) norma PN-EN 1078, która określa wymagania dotyczące skuteczności ochrony dla kasków oraz ergonomii dotyczące:
· konstrukcji uwzględniającej pole widzenia,
· właściwości amortyzujących uderzenie, w tym wytrzymałości na uderzenia,
· właściwości układu mocującego, włącznie z paskiem podbródkowym o regulowanym napięciu i urządzeniem do mocowania oraz stabilności tego mocowania,
· oznakowania i informacji dostarczanych przez producenta,
· innych parametrów bezpieczeństwa zapewniających odpowiedni poziom ochrony głowy podczas jazdy,
b) norma PN-EN 1080, będąca europejskim standardem uwzględniającym specyficzne potrzeby najmłodszych użytkowników, tj. dzieci do 7 roku życia.
Przedmiotowa zmiana wprowadzająca obowiązek używania kasku ochronnego stanowi realizację uchwały nr 2/2025 Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego z dnia 14 lipca 2025 r. przyjmującej rekomendacje dotyczące zwiększenia poziomu bezpieczeństwa w ruchu drogowym dzieci będących niechronionymi uczestnikami tego ruchu poprzez podjęcie działań mających na celu wprowadzenie w przepisach prawa obowiązku używania przez dzieci do lat 16 kasku ochronnego podczas jazdy rowerem, hulajnogą elektryczną lub urządzeniem transportu osobistego. 
W ostatnich latach widoczne jest zjawisko rosnącej popularności hulajnóg elektrycznych i ruchu rowerowego wśród coraz młodszych użytkowników. Podobnie coraz bardziej powszechne jest korzystanie z urządzeń transportu osobistego (dalej: „UTO”). UTO to pojazd napędzany elektrycznie, z wyłączeniem hulajnogi elektrycznej, bez siedzenia i pedałów, konstrukcyjnie przeznaczony do poruszania się wyłącznie przez kierującego znajdującego się na tym pojeździe (np. deskorolka elektryczna, elektryczne urządzenie samopoziomujące).
Rozwojowi mobilności i postępowi technologicznemu musi jednak towarzyszyć odpowiednie zabezpieczenie zdrowia i życia użytkowników rowerów i hulajnóg elektrycznych, bo prawo powinno być adekwatne do zmieniającej się rzeczywistości. 
Obecnie użytkownicy rowerów, rowerów elektrycznych, hulajnóg elektrycznych czy tzw. UTO nie mają obowiązku korzystania z kasków ochronnych, choć jest to zalecane ze względów bezpieczeństwa. 
W zderzeniach z udziałem rowerów, hulajnóg elektrycznych oraz UTO powszechne są urazy głowy. To jedna trzecia wszystkich urazów odnoszonych przez użytkowników hulajnóg elektrycznych. Badania pokazują wyraźny związek między niestosowaniem kasku podczas jazdy na hulajnodze elektrycznej a urazowym uszkodzeniem mózgu.
Z badań i raportów międzynarodowych wynika, że stosowanie kasku przez rowerzystów zmniejsza śmiertelne urazy głowy o 71% (na podstawie: „Road safety thematic report – Cyclists”. European Road Safety Observatory. Brussels, European Commission, Directorate General for Transport), a przez użytkowników hulajnóg elektrycznych zmniejsza liczbę wszystkich obrażeń głowy o 44% (na podstawie: „Improving the road safety of e-scooters” Pin Flash Report 47 November 2024, ETSC).
Z międzynarodowych badań ofiar wypadków drogowych (na podstawie: „Safer Micromobility”, International Transport Forum Policy Papers, OECD) wynika, że obrażenia głowy występują u:
· 1841% ofiar wśród użytkowników hulajnóg elektrycznych,
· 2024% ofiar wśród rowerzystów,
· 35% ofiar wśród użytkowników rowerów elektrycznych.
W przypadku użytkowników hulajnóg elektrycznych dodatkowo 30-60% ofiar wypadków doznaje obrażeń twarzy.
Na uwagę zasługuje również fakt, że z badań E-Survey of Road users’ Attitudes (ESRA3) wynika, że 47,6 % uczestników ruchu w Polsce popiera wprowadzenie obowiązku używania kasków przez wszystkich rowerzystów, a aż 79,3% popiera obowiązek taki dla dzieci do 12 roku życia.
W krajach Unii Europejskiej obowiązek używania kasków:
· przez rowerzystów dotyczy tylko dzieci (różna granica wieku) i funkcjonuje w 12 krajach,
· przez użytkowników hulajnóg elektrycznych funkcjonuje w 16 krajach, w tym w 10 krajach dotyczy tylko dzieci (różna granica wieku).
Badania przeprowadzone w Polsce przez Polskie Obserwatorium Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego Instytutu Transportu Samochodowego na zlecenie Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego w 2022 roku wykazały, że kaski stosuje:
· 25% użytkowników rowerów,
· 39% użytkowników urządzeń transportu osobistego (UTO),
· 6% użytkowników hulajnóg elektrycznych.
Poniżej przedstawiono dane statystyczne dotyczące wypadków dzieci i nastolatków do 16 roku życia oraz zakres obowiązku korzystania z kasków w krajach członkowskich UE.
Niechronieni – ofiary wypadków w Polsce w latach 20222023:
	Rower
	Rok
	Wypadki
	Zabici
	Ranni
	Ciężko ranni

	Ogółem
	2022
	3689
	170
	3356
	1132

	
	2023
	3600
	154
	3264
	1063

	
	2024
	3767
	169
	3434
	1161

	
	2024/2023
	5%
	10%
	5%
	9%

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

	
	2023
	493
	8
	376
	106

	
	2024
	481
	6
	373
	104

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



	Hulajnoga elektryczna
	Rok
	Wypadki
	Zabici
	Ranni
	Ciężko ranni

	Ogółem
	2022
	546
	3
	442
	162

	
	2023
	542
	3
	451
	141

	
	2024
	754
	5
	661
	234

	
	2024/2023
	39%
	67%
	47%
	66%

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

	
	2023
	128
	0
	97
	24

	
	2024
	236
	1
	215
	64

	
	2024/2023
	84%
	
	122%
	167%



	UTO
	Rok
	Wypadki
	Zabici
	Ranni
	Ciężko ranni

	Ogółem
	2022
	9
	0
	6
	2

	
	2023
	16
	0
	12
	2

	
	2024
	5
	0
	5
	2

	
	2024/2023
	-69%
	
	-58%
	0%

	W tym dzieci 0-16
	2022
	3
	0
	2
	0

	
	2023
	2
	0
	2
	0

	
	2024
	0
	0
	0
	0


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

	Ogółem
	2022
	21322
	1896
	24743
	7541

	
	2023
	20936
	1893
	24124
	7594

	
	2024
	21519
	1896
	24782
	7796

	
	2024/2023
	3%
	0%
	3%
	3%



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

	Austria
	do 12 lat
	do 12 lat

	Belgia
	nie, tylko na rowerach elektrycznych
	nie

	Bułgaria
	nie
	do 18 lat

	Chorwacja
	do 16 lat
	tak

	Cypr
	nie
	tak

	Czechy
	do 18 lat
	do 18 lat

	Dania
	nie
	tak

	Estonia
	do 16 lat
	do 16 lat

	Finlandia
	nie
	nie są obowiązkowe ale mocno rekomendowane

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

	Grecja
	nie, UTO tak
	tak

	Hiszpania
	poza zabudowanym - do 16 lat
	wg lokalnego prawa

	Irlandia
	nie
	nie są obowiązkowe ale mocno rekomendowane

	Litwa
	do 18 lat
	do 18 lat i wszyscy na jezdni

	Luksemburg
	nie
	nie

	Łotwa
	dla dzieci
	do 18 lat

	Malta
	do 10 lat
	nie

	Niderlandy/Holandia
	nie
	zabroniony ruch hulajnóg elektrycznych

	Niemcy
	nie
	nie

	Polska
	nie
	nie

	Portugalia
	nie
	nie

	Rumunia
	nie
	tak

	Słowacja
	poza zabudowanym do 16 lat
	do 15 lat

	Słowenia
	do 18 lat
	do 18 lat

	Szwecja
	do 15 lat
	do 15 lat

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

	Włochy
	Nie
	do 18 lat



Dane dotyczące obowiązku stosowania kasków przez rowerzystów zostały zebrane przez Polskie Obserwatorium Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego Instytutu Transportu Samochodowego na podstawie informacji dostępnych na stronie internetowej Komisji Europejskiej: https://europa.eu/youreurope/citizens/travel/driving-abroad/road-rules-and-safety.
Dane dotyczące obowiązek stosowania kasków przez użytkowników hulajnóg zostały zebrane przez Polskie Obserwatorium Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego Instytutu Transportu Samochodowego na podstawie raportu Europejskiej Rady Bezpieczeństwa Transportu (European Transport Safety Council) IMPROVING THE ROAD SAFETY OF E-SCOOTERS, dostępnego na stronie internetowej:  https://etsc.eu/improving-the-road-safety-of-e-scooters-pin-flash-47/.
Ponadto, krajowe dane za pierwsze pięć miesięcy 2025 r. w porównaniu do danych z tego samego okresu 2024 r. wskazują na ogromny wzrost liczby wypadków drogowych z udziałem hulajnóg elektrycznych, tj. wzrost o prawie 85% i wzrost liczby osób rannych wskutek tych wypadków aż o 107 %.
Ze statystyk prowadzonych przez Komendę Główną Policji wynika, że wzrasta liczba wypadków i kolizji drogowych, w których sprawcami byli użytkownicy hulajnóg elektrycznych. W okresie od stycznia do maja 2025 r. blisko 55% wypadków stanowiły te, których sprawcami były dzieci poniżej 17 roku życia, a wypadki te skutkowały śmiercią jednej osoby i obrażeniami 72 osób. Warto zaznaczyć, że Biuro Ruchu Drogowego Komendy Głównej Policji prowadzi również statystyki, w których zauważalna jest bardzo duża liczba wypadków z udziałem osób poruszających się na hulajnogach elektrycznych, w których ponad 60% użytkowników hulajnóg elektrycznych zostaje rannych, a ponad 30% ciężko rannych.
Tymczasem noszenie kasku podczas jazdy na hulajnodze elektrycznej może zmniejszyć ryzyko urazów głowy nawet o 44%. Kaski są bowiem jednym z najskuteczniejszych środków ochrony życia w ruchu drogowym dzieci i młodzieży korzystającej z rowerów, hulajnóg elektrycznych i UTO.
Badania pokazują, że w razie wypadku rowerzyści w kaskach są o 60% mniej narażeni na poważne urazy głowy i mózgu oraz o 70% mniej narażeni na śmiertelne urazy głowy lub mózgu niż rowerzyści bez kasku. 
Jak wskazano powyżej prawny obowiązek stosowania kasku funkcjonuje już w wielu krajach Unii Europejskiej, a różnica dotyczy jedynie wieku, do którego młodzi użytkownicy muszą nosić kask. 
Należy podkreślić, że przyjęcie 16 lat jako daty granicznej do wyznaczenia proponowanego obowiązku korzystania z kasków ochronnych podczas jazdy rowerem, hulajnogą elektryczną lub UTO pozwala na zachowanie spójności projektowanych rozwiązań prawnych z przepisami dotyczącymi możliwości samodzielnego poruszania się w ruchu drogowych pojazdami kategorii A1. Wprowadzenie ww. obowiązku przyczyni się do budowania bezpiecznych nawyków i świadomości w zakresie potrzeby poprawy bezpieczeństwa dzieci i młodzieży, która po ukończeniu 16 roku życia będzie mogła uzyskać uprawnienia w zakresie prawa jazdy kategorii A1. Powszechne używanie kasków pozwoli także na ograniczenia liczby poważnych urazów głowy, które stanowią najczęstszy rodzaj obrażeń w tej grupie użytkowników. 
Jak zostało powyżej wskazane od 16 roku jest możliwe w Polsce uzyskanie prawa jazdy kategorii A1 pozwalającej na kierowanie motocyklem o pojemności skokowej silnika nieprzekraczającej 125 cm3, mocy nieprzekraczającej 11 kW i stosunku mocy do masy własnej nieprzekraczającym 0,1 kW/kg. Powyższe przepisy są zgodne z przepisami dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 grudnia 2006 r. nr 2006/126/WE w sprawie praw jazdy (przekształcenie). Przepisy unijne uznają zatem ukończenie 16 roku życia za naturalną granicę umożliwiającą prowadzenie pewnej kategorii motocykli, tym samym uznając tę grupę za zdolną do samodzielnej i bardziej świadomej aktywności w ruchu drogowym.
Ponadto, dane dotyczące bezpiecznych zachowań kierujących pojazdami jednośladowym oraz stosowania przez tych kierujących urządzeń bezpieczeństwa biernego (tj. kaski ochronne) przeprowadzono w ramach projektu pod nazwą „Monitoring zachowań uczestników ruchu drogowego w wybranych województwach” zrealizowanego w Polsce w latach 2021 – 2022 przez Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego, zgodnie z Programem Realizacyjnym 20222023 do Narodowego Programu Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 20212030.
Przeprowadzone obserwacje motocyklistów i motorowerzystów wykazały, że blisko 100% motocyklistów i motorowerzystów stosowało wówczas kaski. Prawie identyczne wyniki uzyskano już w badaniach z 2015 roku. Oznacza to, że zarówno motocykliści jak i motorowerzyści spełniają wymogi w zakresie stosowania kasków i są w tym zakresie chronieni przed negatywnymi konsekwencjami zderzenia lub przewrócenia.
W wyniku badań stosowania kasków przez rowerzystów stwierdzono natomiast wzrost udziału rowerzystów stosujących tego typu zabezpieczenia z 14% w 2015 roku do 25% w 2022 roku, jednak wciąż jedynie co czwarty rowerzysta w mieście używał kasku. Jak wynika z wielu badań urazy głowy rowerzystów są najczęstszymi i najgroźniejszymi konsekwencjami wypadków. Kask w dużym stopniu ochrania głowę rowerzysty. Z przeprowadzonych obserwacji wynika, że 78% małych dzieci przewożonych na rowerach jako pasażerowie miało kask. Oznacza to, że osoby dorosłe zdają sobie sprawę jak ważna jest ochrona głowy dziecka jednak rzadko dbają o ochronę swojej głowy.
Problem ochrony głowy w jeszcze większym stopniu dotyczy użytkowników hulajnóg elektrycznych, spośród których jedynie 6% stosowało wówczas kaski i były to w zdecydowanej większości osoby, które używały własną a nie pożyczoną hulajnogę elektryczną. Niestety mimo umieszczenia w regulaminach miejskich wypożyczalni hulajnóg elektrycznych obowiązku jeżdżenia w kasku niewiele osób nadal stosuję się do tego wymogu.
Ponadto, warto także podkreślić, że przyjęcie 16 lat jako daty granicznej do wyznaczenia proponowanego obowiązku korzystania z kasków jest rozwiązaniem funkcjonującym już w krajowym systemie prawnym i zostało ustanowione w odniesieniu do jazdy na stokach narciarskich. Zgodnie z art. 29 ustawy z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczeństwie i ratownictwie w górach i na zorganizowanych terenach narciarskich (Dz. U. z 2023 r. poz. 1154) „Osoba uprawiająca narciarstwo zjazdowe lub snowboarding na zorganizowanym terenie narciarskim, do ukończenia 16 roku życia, obowiązana jest używać w czasie jazdy kasku ochronnego konstrukcyjnie do tego przeznaczonego”. 
Propozycja wprowadzenia obowiązku używania kasków ochronnych do 16 roku życia uzyskała także pozytywną rekomendację Instytutu Transportu Samochodowego, w obrębie którego działa Centrum Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego, przeprowadzającego liczne badania w tym zakresie.
Dodatkowym argumentem przemawiającym za wprowadzaną zmianą pozostaje aspekt kosztów leczenia ofiar wypadków. Urazy głowy należą do najcięższych i najdroższych w leczeniu – wymagają długiej hospitalizacji, kosztownej rehabilitacji, często kończą się trwałym kalectwem. Wprowadzenie obowiązku noszenia kasków mogłoby odciążyć system opieki zdrowotnej i zmniejszyć społeczne koszty związane z wypadkami drogowymi.
Odpowiedzialność za naruszenie ww. obowiązku korzystania z kasku ochronnego przez osobę do ukończenia 16 roku życia podczas jazdy rowerem, hulajnogą elektryczną lub UTO będzie dochodzona na podstawie nowoprojektowanych przepisów art. 89a ustawy z dnia 20 maja 1971 r. – Kodeks wykroczeń (Dz. U. z 2025 r. poz. 734), i będzie spoczywać na osobie mającej obowiązek opieki lub nadzoru nad osobą do ukończenia 16 roku życia. Obowiązek ten będzie sankcjonowany karą grzywny od 20 zł do 100 zł. Jedocześnie, zgodnie z art. 41 Kodeksu wykroczeń, będzie możliwe zastosowanie środków oddziaływania wychowawczego, czyli poprzestanie na zastosowaniu pouczenia, zwróceniu uwagi lub ostrzeżeniu.
Tej samej karze będzie podlegać ten, kto mając obowiązek opieki lub nadzoru nad osobą, która nie ukończyła 17 roku życia, dopuszcza do przewożenia przez nią na rowerze dziecka w wieku do lat 7 nieumieszczonego na dodatkowym siodełku zapewniającym bezpieczną jazdę lub bez kasku ochronnego odpowiadającego właściwym warunkom technicznym.
Naruszenie obowiązku przewożenia na rowerze dziecka w wieku do 7 lat, pod warunkiem że jest ono umieszczone na dodatkowym siodełku zapewniającym bezpieczną jazdę i używa w czasie jazdy kasku ochronnego odpowiadającego właściwym warunkom technicznym będzie natomiast sankcjonowane na postawie art. 97 Kodeksu wykroczeń, tak jak jest obecnie sankcjonowanie obowiązku, o którym mowa w art. 33 ust. 2 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, w dotychczasowym brzmieniu.
Obecnie, zgodnie z taryfikatorem mandatów określonym w rozporządzeniu Prezesa Rady Ministrów z dnia 24 listopada 2003 r. w sprawie wysokości grzywien nakładanych w drodze mandatów karnych za wybrane rodzaje wykroczeń (Dz.U. z 2013 r. poz. 1624, z późn. zm.) przewożenie dziecka do lat 7 nieumieszczonego na dodatkowym siodełku zagrożone jest grzywną w wysokości 50 zł.
2. Dopuszczono poruszanie się pojazdu zespołu ratownictwa medycznego po wyznaczonych przez zarządcę drogi pasach ruchu dla autobusów. 
Obecnie pojazdy ratownictwa medycznego, w tym karetki pogotowia, mają ustawowe prawo korzystania z buspasów, gdy używają sygnałów świetlnych i dźwiękowych, czyli gdy są pojazdami uprzywilejowanymi. Natomiast ostateczna decyzja o dopuszczeniu pojazdów ratownictwa medycznego do jazdy po buspasach zależy od zarządcy drogi, który może indywidualnie określić warunki korzystania z buspasów w danym obszarze. Udostępnienie buspasów dla karetek również bez włączonych sygnałów usprawni niesienie pomocy medycznej, nie zawsze bowiem ambulans jadący do potrzebującego, musi mieć włączone sygnały. 
Pojazdy ratownictwa medycznego często wykonują przejazdy transportowe z chorymi niewymagającymi pilnego transportu ze względów medycznych, a więc nie mogą być one traktowane jako uczestniczące w akcji związanej z ratowaniem życia. Przejazd buspasem z takimi chorymi pozwoli z jednej strony na szybszy ich transport, z drugiej na efektywniejsze wykorzystanie pojazdu przez ograniczenie czasu, w którym pojazd ten stoi w ulicznym korku w sytuacji, której charakter nie uzasadnia użycia sygnałów właściwych dla pojazdu uprzywilejowanego. 
3. Wprowadzono zmiany w zakresie przekazywania i gromadzenia danych w Centralnej Ewidencji Kierowców.
Przewiduje się rozszerzenie katalogu danych gromadzonych w centralnej ewidencji kierowców oraz nadanie uprawnień kierownikowi ośrodka szkolenia techniki jazdy do przekazywania danych do wyżej wymienionej ewidencji. 
Ponadto dane o okresie próbnym i naruszeniu, o którym mowa w art. 98 ust. 1 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, będą przekazywane do systemu teleinformatycznego umożliwiającego realizację zadań organów właściwych do wydawania dokumentów stwierdzających uprawnienia do kierowania pojazdami, o którym mowa w art. 16a ust. 1 tej ustawy.
Aktualny stan prawny może budzić wątpliwości, czy nowe funkcjonalności ewidencji kierowców mogą być wprowadzane etapami, w miarę rozwoju systemu obsługującego centralną ewidencję kierowców. 
Szczegółowy katalog danych gromadzonych w centralnej ewidencji kierowców oraz zasady ich wprowadzenia, przekazywania, gromadzenia i udostępniania określają przepisy art. 100aa–100aq ustawy Prawo o ruchu drogowym. Zgodnie z art. 100aa ust. 8 ustawy minister właściwy do spraw informatyzacji określi w drodze rozporządzenia szczegółowy katalog danych gromadzonych w ewidencji. 
Na podstawie art. 13 ust. 1 i ust. 2 ustawy z dnia 9 maja 2018 r. o zmianie ustawy – Prawo o ruchu drogowym oraz niektórych innych ustaw (Dz. U. z 2018 r. poz. 957, z późn. zm.) do czasu wdrożenia rozwiązań technicznych umożliwiających wprowadzanie, przekazywanie, gromadzenie i udostępnianie z centralnej ewidencji kierowców danych, na zasadach określonych w art. 100aa–100aq w brzmieniu nadanym ww. ustawą, stosuje się przepisy art. 100a i art. 100b–100e w brzmieniu obowiązującym do dnia 4 czerwca 2018 r. – przepisy te obejmują również akt wykonawczy – rozporządzenie Ministra Spraw Wewnętrznych i Administracji z dnia 3 sierpnia 2001 r. w sprawie centralnej ewidencji kierowców (Dz. U. z 2001 poz. 1028).
Jednocześnie zgodnie z art. 14 ust. 2 minister właściwy do spraw informatyzacji ogłosi w swoim dzienniku urzędowym komunikat określający termin oraz zakres wdrożenia rozwiązań technicznych, o których mowa powyżej. Taki komunikat nie został jeszcze ogłoszony. 
Obecny stan prawny rodzi niepewność czy minister do praw informatyzacji może wydać komunikat, w którym wdrożenie rozwiązań, o których mowa art. 100aa–100aq ustawy Prawo o ruchu drogowym, następuje częściowo, tj. w pewnym zakresie, oraz czy może wydawać kolejne komunikaty, które będą stopniowo wdrażać kolejne funkcjonalności systemu. 
Proponowana zmiana w zakresie art. 13 ust. 2 ustawy z dnia 9 maja 2018 r. o zmianie ustawy – Prawo o ruchu drogowym oraz niektórych innych ustaw umożliwi ministrowi właściwemu do spraw informatyzacji wydanie komunikatu, określającego zarówno termin, jak i zakres wdrożenia rozwiązań technicznych umożliwiających wprowadzanie, przekazywanie, gromadzenie i udostępnianie z centralnej ewidencji kierowców danych na zasadach określonych w art. 100aa-100aq oraz umożliwi w pozostałym zakresie, nieobjętym komunikatem stosowanie art. 100b-100e w odpowiednim zakresie.
Z uwagi na to, że obecny art. 13 ust. 2 ustawy z dnia 9 maja 2018 r. o zmianie ustawy – Prawo o ruchu drogowym może być interpretowany w ten sposób, że wszystkie nowe funkcjonalności powinny być wprowadzone en bloc, zasadnym jest znowelizowanie go przez doprecyzowanie, że przepisy przejściowe art. 100b100e stosuje się w odpowiednim zakresie, umożliwiającym funkcjonowanie ewidencji kierowców na obecnych zasadach, do czasu wydania kolejnych komunikatów. Wydawanie kolejnych komunikatów, odblokowujących nowe funkcjonalności ewidencji kierowców, będzie skutkowało częściowym wygaszaniem stosowania przepisów art. 100b100e oraz przepisów ww. rozporządzenia.
Nie ma możliwości podjęcia alternatywnych, w stosunku do projektowanych rozwiązań, działań umożliwiających osiągnięcie zamierzonego celu. 
Zmiana ma charakter legislacyjny i zapewnia realizację zmian wprowadzonych ustawą z dnia 28 kwietnia 2022 r. o zmianie niektórych ustaw w związku z rozwojem publicznych systemów teleinformatycznych (Dz. U z 2022 r. poz. 1002), na mocy której znowelizowano art. 13 w ten sposób, by móc wydawać komunikaty zakresowe.
Proponowane zmiany wejdą w życie po upływie 9 miesięcy od dnia ogłoszenia ustawy, który to termin byłby zgodny z przepisami wprowadzającymi okres próbny dla kierowcy. 
4. [bookmark: _Hlk203398995]Rozszerzono uprawnienia policjanta, w związku z wykonywaniem czynności określonych art. 129 ust. 2 i art. 129ja ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym, tj. w zakresie żądania poddania się przez pasażera „młodego stażem kierowcy”, o którym mowa w art. 8a ust. 1 pkt 2 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, badaniu w celu ustalenia zawartości w organizmie alkoholu lub środka działającego podobnie do alkoholu oraz występowania w uzasadnionym przypadku z wnioskiem o ocenę stanu zdrowia.
Projekt przewiduje również zmianę przepisów uprawniających organ kontroli ruchu drogowego do poddania badaniu: kierującego pojazdem lub inną osobę, w stosunku do której zachodzi uzasadnione podejrzenie, że mogła kierować pojazdem oraz pasażera, o którym mowa w art. 8a ust. 1 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami, tj. pasażera, który towarzyszy młodemu kierowcy  w celu ustalenia w organizmie zawartości alkoholu lub obecności środka działającego podobnie do alkoholu. Ponadto projekt umożliwia Policji występowanie w uzasadnionych przypadkach z wnioskiem o ocenę stanu zdrowia kierującego pojazdem lub pasażera, o którym mowa w art. 8a ust. 1 ustawy z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujących pojazdami.
5. Dodano nową przesłankę zatrzymania prawa jazdy, tj. kierowanie pojazdem z prędkością przekraczającą dopuszczalną o więcej niż 50 km/h na drodze jednojezdniowej dwukierunkowej poza obszarem zabudowanym.
Według danych Komendy Głównej Policji w 2023 roku zdecydowana większość wypadków miała miejsce na drogach jednojezdniowych dwukierunkowych  zdarzeń tych było 16 692, co stanowi 79,7% wszystkich wypadków drogowych w Polsce oraz 87% wszystkich ofiar śmiertelnych i 79,5% rannych.  Mimo, iż większość wypadków wydarzyła się na obszarze zabudowanym, to w wyniku wypadków mających miejsce poza obszarem zabudowanym zginęło więcej osób: w co piątym wypadku zginął człowiek, podczas gdy w obszarze zabudowanym  w co dwudziestym.
Natomiast główną przyczyną wypadków występujących na drogach jednojezdniowych dwukierunkowych po nieustąpieniu pierwszeństwa przejazdu (3 836 wypadków) było niedostosowanie prędkości do warunków ruchu (3 562 wypadki).
W 2024 roku również zdecydowana większość wypadków miała miejsce na drogach jednojezdniowych dwukierunkowych – zdarzeń tych było 17 104, co stanowi 79,5%. Zginęło w nich 1 636 osób (86,3% ogółu zabitych), a 19 590 zostało rannych (79,0% ogółu rannych).
Tym samym nowa podstawa zatrzymania prawa jazdy w odniesieniu do wykroczeń związanych z przekroczeniem prędkości poza obszarem zabudowanym powinna dotyczyć w pierwszej kolejności dróg jednojezdniowych dwukierunkowych. Propozycja nowelizacji przepisów w omawianym zakresie była przedmiotem uchwały nr 8/2024 Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego z dnia 5 czerwca 2024 r.
W konsekwencji przewiduje się również zwiększenie uprawnień Policji w zakresie zatrzymywania praw jazdy kierującego pojazdem z prędkością przekraczającą dopuszczalną o więcej niż 50 km/h. Dotychczas powyższe przekroczenie prędkości skutkowało zatrzymaniem prawa jazdy wyłącznie w przypadku kierowania pojazdem na obszarze zabudowanym.
Zmiana lit. d i f w art. 135 w ust. 1 w pkt 1 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym stanowi konsekwencje projektowanego wejścia w życie przepisów dotyczących okresu próbnego.
W konsekwencji do dodawanej nowej przesłanki zatrzymania prawa jazdy skorygowano przepis art. 135 ust. 1 pkt 2 lit. a ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym dodając wyrazy „na drodze jednojezdniowej dwukierunkowej poza obszarem zabudowanym lub”.

6. Uzupełniono skład Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego o przedstawiciela Głównego Inspektora Transportu Drogowego.
Uwzględniając, że art. 140d pkt 4 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym przewiduje uczestnictwo wojewódzkiego inspektora transportu drogowego w pracach Wojewódzkiej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego za zasadne uznano uzupełnienie składu Krajowej Rady Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego o przedstawiciela Głównego Inspektora Transportu Drogowego.
7. Przedłużono do dnia 31 grudnia 2027 r. możliwość poruszania się pojazdom elektrycznym i napędzanym wodorem po pasach ruchu dedykowanych autobusom.
Przedłużenie obowiązywania przepisu art. 148a ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r.  Prawo o ruchu drogowym pozwoli na osiągnięcie synergii między krajową polityką transportową a założeniami UE, mając na celu dalsze promowanie transportu zeroemisyjnego. Podstawa tego przepisu wynika bezpośrednio z założeń ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilności i paliwach alternatywnych (Dz. U. 2024 poz. 1289, z późn. zm.), której celem jest m.in. ograniczenie emisji gazów cieplarnianych oraz poprawa jakości powietrza.
Przepis umożliwia zwiększenie atrakcyjności pojazdów zeroemisyjnych przez preferencje w ruchu drogowym, co wpływa na decyzje konsumenckie dotyczące zakupu pojazdów o zerowej emisji. Przedłużenie obowiązywania tego rozwiązania do końca 2027 r. jest zgodne z długoterminowymi celami polityki klimatycznej Polski, jak również przyczynia się do realizacji zobowiązań wynikających z polityki Unii Europejskiej.
Ograniczenie przywileju w postaci możliwości korzystania z buspasów na tym etapie upowszechnienia zeroemisyjnych środków transportu mogłoby wpłynąć negatywnie na rozwój rynku elektromobilności i wodoromobilności, w szczególności wśród użytkowników indywidualnych.
W październiku 2024 r. zarejestrowano 1146 osobowych samochodów elektrycznych, natomiast w listopadzie 2024 r. zarejestrowano 1181 takich pojazdów. Liczba wszystkich nowo zarejestrowanych samochodów osobowych w październiku 2024 r. w Polsce wyniosła 48 097. Powyższe dane wskazują, że rozwój jest stabilny, jednak w skali wszystkich nowych rejestracji, pojazdy elektryczne nadal stanowią niewielki odsetek. 
Przepis ten, mający na celu promowanie ekologicznych środków transportu, stanowi skuteczne narzędzie wspierające rozwój rynku pojazdów elektrycznych i wodorowych w Polsce (często podawane jako przykład w przestrzeni medialnej). Należy również zwrócić uwagę na fakt, że udział pojazdów zeroemisyjnych w ruchu drogowym w Polsce jest obecnie relatywnie niewielki, a przewidywana dynamika ich wzrostu do końca 2027 r. nie wskazuje na ryzyko znaczącego zwiększenia obciążenia buspasów.
Dlatego też w świetle aktualnych wyzwań związanych z rozwojem infrastruktury ładowania, dostępnością pojazdów elektrycznych oraz koniecznością dalszego promowania zeroemisyjnej mobilności, przedłużenie obowiązywania przepisu do końca 2027 r. jest uzasadnione.  
