Znak pisma: DTD-4.054.11.2026
Warszawa, 06 pazdziernika 2026

Pan

Witodzimierz Czarzasty
Marszatek Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej

Szanowny Panie Marszatku,

odpowiadajgc na interpelacje nr 19088 Poset na Sejm RP Pani Pauliny Matysiak,
przedstawiam nastepujgce wyjasnienia w odniesieniu do poszczegdlnych pytan z
interpelacji.

W pierwszej kolejnosci uprzejmie wyjasniam, ze projektowane rozporzgdzenie Ministra
Infrastruktury zmieniajgce rozporzqdzenie w sprawie wykazu przedmiotéw wyposazenia i
czesci wymontowanych z pojazddw, ktdrych ponowne uzycie zagraza bezpieczeristwu
ruchu drogowego lub negatywnie wptywa na Srodowisko (nr 161 w wykazie prac
legislacyjnych Ministra Infrastruktury) jest skorelowane z ogtoszonym w dniu 24 lipca
2026 r. rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2026/1738%, ktére w art.
30 ust. 3 odsyta do czesci E zatacznika VIII. W czesci E okreslono zamkniety katalog
komponentdw i czesci, ktdre nie moga by¢ ponownie uzyte w pojezdzie. Majac na uwadze,
ze rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2026/1738Y weszto w zycie 13
sierpnia 2026 r., ale stosuje sie dopiero od dnia 1 wrzesnia 2028 r., w projekcie
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury zaproponowano na poziomie regulacji krajowej
analogiczng liste przedmiotéw wyposazenia i czesci do tej zawartej w rozporzadzeniu
unijnym, tak aby zapewnic¢ zgodnos¢ z wykazem unijnym w momencie rozpoczecia jego
stosowania. Lista czesci zawarta w zatgczniku do projektowanego rozporzadzenia dotyczy
zarébwno czesci zamontowanych w pojezdzie na etapie jego produkcji w oparciu o

1) rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 8 lipca 2026 r. w sprawie wymogow
dotyczacych obiegu zamknietego w odniesieniu do projektowania pojazddéw oraz gospodarowania
pojazdami wycofanymi z eksploatacji, zmieniajagcego rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, (UE)
2018/858, (UE) 2019/1020 i (UE) 2023/1542 oraz uchylajgcego dyrektywy 2000/53/WE
i 2005/64/WE (Dz. Urz. UE L 2026/1738 z 24.07.2026 r.).
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uzyskang homologacje typu pojazdu jak i czesci zamiennych, ktére zastepujg oryginalne
czesci montowane w pojezdzie.

Ministerstwo Infrastruktury nie planuje wprowadzenia obowigzkowych badan lub
certyfikacji nowych czesci majacych wptyw na bezpieczenstwo pojazdu, ktdre nie sg
objete obowigzujgcymi wymaganiami homologacyjnymi prawa UE. Wprowadzenie
krajowego systemu obowigzkowej certyfikacji mogtoby zosta¢ uznane za S$rodek
ograniczajgcy swobodny przeptyw towardw na rynku wewnetrznym. Rozporzadzenie (UE)
2018/8582 przewiduje unijne ramy homologacji pojazdéw, systeméw, komponentéw i
oddzielnych zespotéw technicznych, zgodnie natomiast z art. 55 ust. 4 tego
rozporzgdzenia Komisja Europejska zostata uprawniona do ustanawiania wymagan
w drodze aktéw delegowanych dla czesci lub wyposazenia, co do ktdrych zidentyfikowano
powazne zagrozenie dla bezpieczenstwa lub efektywnosci srodowiskowej pojazdow,
w ktérych je zamontowano. Jednakze z uwagi na brak konsensusu na poziomie UE, do
dnia dzisiejszego wykaz takich czesci i wyposazenia nie zostat okreslony w Zatgczniku VI
do tego rozporzadzenia.

Nalezy wskazaé, ze do dnia 1 maja 2004 r. w Polsce obowigzywata procedura certyfikacji
na znak bezpieczenstwa ,B” w odniesieniu do wyrobdéw motoryzacyjnych, ktéra byta
uregulowana w przepisach znajdujgcych sie w zakresie wtasciwosci ministra wtasciwego
do spraw gospodarki. W zwigzku z wejsciem Polski do Unii Europejskiej minister wtasciwy
do spraw gospodarki usunat regulacje dotyczace certyfikacji na znak bezpieczenstwa ,B”.
Ministerstwo Infrastruktury podejmowato dziatania, w tym rozmowy z resortem rozwoju
i technologii, jak réwniez z Unig Europejskg w przedmiocie ponownego uregulowania tego
obszaru w prawie krajowym.

Z informacji przedstawione]j przez Komisje Europejskg wynika, ze panstwa cztonkowskie
mogg stosowaé krajowe procedury dopuszczenia do obrotu tego rodzaju przedmiotéw
wyposazenia i czesci, o ile procedury te byly wdrozone przed 2007 r. Warto dodag, ze
w Polsce procedury te zostaty zniesione w 2004 r. i od tamtego momentu przestaty
obowigzywaé, co oznacza, ze Polska nie spetnia tego wymogu. Nalezy zauwazy¢, iz
niektdre stuzby techniczne dziatajgce w obszarze badan homologacyjnych — przyktadowo
Instytut Transportu Samochodowego dokonujg dobrowolnej (komercyjnej) certyfikacji
wyrobow motoryzacyjnych na wniosek producenta/importera, na potrzeby wykazania
zgodnosci produktu z okreslonymi wymaganiami (np. normami albo innymi kryteriami
technicznymi). Wspomniane dobrowolne ustugi certyfikacyjne co do zasady nie muszg
obejmowaé swoim zakresem potwierdzenia zgodnosci z wymaganiami w zakresie
bezpieczenstwa wtasciwymi dla danej kategorii produktow.

2) rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie
homologacji i nadzoru rynku pojazdow silnikowych i ich przyczep oraz uktadéw, komponentéw i
oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw, zmieniajace
rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 i (WE) nr 595/2009 oraz uchylajgce dyrektywe 2007/46/WE
(Dz. Urz. UE L 151 7 14.06.2018, str. 1, z pdzn. zm.),



W zakresie pytania o instytucje odpowiadajgce obecnie za kontrole czesci i nadzér nad ich
wprowadzaniem do obrotu nalezy wskazaé, ze w odniesieniu do przedmiotow
wyposazenia i czesci objetych systemem homologacji funkcje organu nadzoru rynku petni
Dyrektor Transportowego Dozoru Technicznego. Natomiast w odniesieniu do produktow
nieobjetych homologacjg zastosowanie znajdujg przepisy ogdlnego systemu nadzoru
rynku, w ktérym Prezes UOKiK petni funkcje koordynujacg, a zadania nadzorcze wykonuja
wtasciwe organy zgodnie z przepisami szczegdlnymi.

Wskazuje, ze przepisy regulujgce system homologacji w zakresie objetym
rozporzadzeniem (UE) 2018/8582 wymagajg, aby jednostki wykonujace badania
homologacyjne posiadaty stosowng akredytacje potwierdzajgcg kompetencje techniczne.
Nalezy przy tym podkreslic, ze wspomniang akredytacje mogg uzyskiwa¢ zardowno
instytuty badawcze, jak i prywatni przedsiebiorcy. Podstawowym kryterium
warunkujgcym przyznanie akredytacji jest spetnienie wymagan okreslonych we
wtasciwych normach akredytacyjnych. Nalezy wskaza¢, ze w odniesieniu do wyrobdw, na
ktére - na poziomie ONZ lub UE - nie ustanowiono dedykowanych przepiséw
homologacyjnych, analogiczny system oceny zgodnosci z wymaganiami technicznymi nie
zostat ustanowiony.

Pragne rowniez zwréci¢ uwage, ze gtdwnym celem przeprowadzania badan technicznych
pojazdéw jest wyeliminowanie z ruchu drogowego pojazdéw, ktdre zagrazajg
bezpieczedstwu ruchu drogowego i srodowiska. Sposdb przeprowadzania badan
technicznych pojazdéw jest szczegétowo uregulowany w rozporzqdzeniu Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26 czerwca 2012 r. w sprawie
zakresu i sposobu przeprowadzania badarn technicznych pojazdéw oraz wzordéw
dokumentow stosowanych przy tych badaniach (Dz. U. z 2024 r. poz. 141, z pézn. zm.).

Podkreslenia wymaga, ze w ramach badan technicznych ogledziny przeprowadza sie bez
demontazu zespotow i czesci pojazdu ustawionego na kanale lub podniesionego za
pomocy dzwignika na stanowisku kontrolnym.

W zafaczniku nr 1 i nr 2 do wyzej wymienionego rozporzadzenia zostaty wskazane
wytyczne dotyczace kontroli oraz wytyczne dotyczace oceny usterek podczas
przeprowadzania okresowego badania technicznego pojazdu oraz dodatkowego badania
technicznego, jak rowniez wymienione usterki skutkujgce uznaniem stanu technicznego
pojazdu za niezadowalajacy oraz wytyczne dotyczace oceny usterek (,drobne”,
»powazne” albo , niebezpieczne”).

Zgodnie z § 2 pkt 7 lit. g i h rozporzqdzenia Ministra Cyfryzacji z dnia 11 sierpnia 2023 r.
w sprawie katalogu danych gromadzonych w centralnej ewidencji pojazdéw (Dz. U. poz.
1642, z pdéin. zm.) w centralnej ewidencji pojazdow gromadzi sie dane o badaniach
technicznych w zakresie stwierdzonych w toku badania technicznego usterek, w tym



oznaczenie przedmiotu i zakresu badania, oznaczenie usterki skutkujgcej uznaniem stanu
technicznego za niezadowalajgcy oraz wytyczne dotyczgce oceny usterek i opis usterki.

Jednakze uprawniony diagnosta w ramach badan technicznych pojazdéw, stwierdzajgc na
przyktad usterke ,Pekniecie lub deformacja jakiejkolwiek czesci” w zakresie badania
drgzkéw kierowniczych, nie dokonuje weryfikacji, czy konkretna czesé byta zwigzana
z naprawg powypadkowa. W konsekwencji dane o badaniach technicznych gromadzone
w centralnej ewidencji pojazdow nie bedg wskazywac bezposrednio na ,nieprawidfowosci
zwigzane z czesciami zastosowanymi podczas napraw powypadkowych”.

W temacie narzedzi stacji kontroli pojazdéw do weryfikacji czesci zastosowanych podczas
napraw powypadkowych zastosowanie maja rdéwniez przedstawione powyzej
wyjasnienia, mianowicie uprawniony diagnosta ustala czy pojazd posiada usterki
skutkujgce uznaniem stanu technicznego za niezadowalajgcy. Dodatkowe badanie
techniczne pojazdu, ktéry uczestniczyt w wypadku drogowym, ma co do zasady ten sam
cel co okresowe badanie techniczne pojazdu — ustalenie czy pojazd moze zostaé
dopuszczony do dalszego uzywania. Niemniej jednak podczas badania technicznego
pojazdu po wypadku drogowym, uprawniony diagnosta w szczegdlnosci koncentruje sie
na sprawdzeniu stanu technicznego uszkodzonych zasadniczych elementéw nosnych
konstrukcji nadwozia, podwozia lub ramy pojazdu.

Uprzejmie informuje, ze Ministerstwo Infrastruktury nie planuje zmiany przepiséw
dotyczacych zakresu i sposobu przeprowadzania badan technicznych zmierzajgcych do
2weryfikacji czesci zastosowanych podczas napraw powypadkowych”.

Mozliwos¢ wprowadzenia krajowych rozwigzan eliminujgcych luke w odniesieniu do
czesci nieobjetych harmonizacjg unijng jest istotnie ograniczona przez przepisy UE
dotyczace rynku wewnetrznego i swobody przeptywu towaréw. Wdrozenie rozwigzan
ustanawiajgcych system oceny zgodnosci wyrobéw motoryzacyjnych majacych istotny
wptyw na bezpieczenstwo pojazdu oraz jego wptyw na srodowisko naturalne wymagatyby
podjecia kompleksowych dziatan legislacyjnych na poziomie UE.

Ministerstwo Infrastruktury nie prowadzi obecnie prac legislacyjnych zmierzajacych do
ustanowienia krajowego systemu obowigzkowej certyfikacji czesci nieobjetych
harmonizacjg unijna.

Przedstawiajgc powyzsze oceniam, iz w ramach swoich kompetencji resort infrastruktury
podejmuje dziatania majgce na celu poprawe bezpieczenstwa na rynku motoryzacyjnym,
w tym w zakresie wprowadzanych do obrotu przedmiotdw wyposazenia i czesci.
Procedowany obecnie w Ministerstwie Infrastruktury projekt ustawy o zmianie ustawy
o systemach homologacji pojazdéw oraz ich wyposazenia oraz niektérych innych ustaw
(UC95) przyznaje Dyrektorowi TDT jako organowi nadzoru rynku motoryzacyjnego
konkretne narzedzia i uprawnienia celem eliminowania z rynku nie tylko pojazdéw, ale



i przedmiotdw wyposazenia i czesci, ktére nie posiadajg homologacji pomimo takiego
obowigzku lub nie spetniajg wymogdéw homologacyjnych, a tym samym mogg zagrazac
bezpieczenstwu ruchu drogowego, ochronie zdrowia i Srodowiska.

Jednoczesnie podtrzymuje swoje dotychczasowe stanowisko wyrazone w odpowiedzi na
interpelacje poselskg nr 16861 w sprawie bezpieczenstwa pojazdéw po naprawach
powypadkowych (odpowiedz? z dnia 17 czerwca 2026 r. nr DTD-7.054.5.2026). Podjecie
prac nad ustanowieniem krajowego systemu obowigzkowe;j certyfikacji czesci nieobjetych
harmonizacjg unijng bedzie mogto zostac¢ rozwazone dopiero po uprzednim uregulowaniu
tej kwestii na poziomie unijnym.

Z wyrazamij szacunku,

Dokument podpisany elektronicznie przez:
z upowaznienia Ministra Infrastruktury
Stanistaw Bukowiec

Sekretarz Stanu
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