
 

Warszawa, dnia 2 czerwca 2026 r. 

Stanowisko ZPP dotyczące projektu ustawy o zmianie ustawy o 
systemach homologacji pojazdów oraz ich wyposażenia oraz 
niektórych innych ustaw (UC95) 

W związku z opublikowaniem dnia 23 kwietnia br. nowego brzmienia projektu UC95 o 
zmianie ustawy o systemach homologacji pojazdów oraz ich wyposażenia oraz 
niektórych innych ustaw - projekt z 16 kwietnia 2026 r. Związek Przedsiębiorców i 
Pracodawców (ZPP) pragnie zwrócić uwagę na wpływ zawartych w projekcie 
zapisów na branżę e-commerce.  

Związek Przedsiębiorców i Pracodawców dostrzega i rozumie potrzebę reakcji na 
rosnący problem pojazdów nieposiadających homologacji, które trafiają na polski 
rynek, a przez to mogą stanowić zagrożenie dla bezpieczeństwa uczestników ruchu 
drogowego. Równocześnie jednak proponowane rozwiązania nie adresują w pełni 
stawianego za cel problemu, równocześnie nieproporcjonalnie dotykając działalność 
przedsiębiorców sektora e-commerce w Polsce. Przedstawiony projekt ustawy nie 
uwzględnia rzeczywistego sposobu działania platform e-commerce, oraz 
wprowadza obowiązki nieadekwatne do pełnionej przez nie roli. Sektor 
e-commerce nie został również w żaden sposób skonsultowany w zakresie zmian 
proponowanych w nowej wersji projektu, które w znaczący sposób rozszerzają 
pierwotnie zakładane obowiązki platform. 

Ustawa wykracza znacznie poza rozwiązania unijne  
Celem ustawy jest dostosowanie polskich przepisów do stosowania obowiązujących 
bezpośrednio rozporządzeń w zakresie nadzoru rynku, m.in. Rozporządzenia 
Parlamentu Europejskiego i Rady UE nr 168/2013 z dnia 15 stycznia 2013 r. w 
sprawie homologacji i nadzoru rynku pojazdów dwu- lub trzykołowych oraz 
czterokołowców. Rozporządzenie 168/2013 nie nakłada na operatorów platform 
obowiązków takich jak przedstawienie dokumentacji technicznej, które wprowadza 
projekt ustawy. Naszym zdaniem projekt w obecnym kształcie zupełnie nie 
uwzględnienia specyfiki działania platform typu marketplace, a przez to 
przekierowuje ciężar udowodnienia, że dany produkt jest zgodny z wymogami, z 
podmiotów gospodarczych na platformy e-commerce.  

Cel projektowanych przepisów nie może uzasadniać nakładania obowiązków na 
podmioty, które nawet przy zachowaniu należytej staranności nie są w stanie ich 
spełnić. Takie rozwiązanie nie doprowadzi do skutecznej realizacji celu 

 



 

regulacyjnego, lecz może skutkować obniżeniem poziomu bezpieczeństwa 
konsumentów poprzez przeniesienie sprzedaży pojazdów niespełniających 
wymogów na platformy spoza Unii Europejskiej. 

Ryzyko przeniesienia sprzedaży pojazdów na platformy azjatyckie 
Skutkiem wprowadzonych rozwiązań będzie bowiem przeniesienie  strumienia 
sprzedaży pojazdów poza Unię Europejską, w szczególności do kanałów 
azjatyckich - głównie chińskich, wobec których możliwości nadzoru przez 
uprawnione organy są ograniczone. W praktyce, pomimo naruszeń po stronie 
platform azjatyckich i obowiązywania rozporządzenia 2019/1020 o nadzorze rynku, 
dostęp do interfejsów takich platform nie będzie ograniczany. Projekt nie zawiera pod 
tym względem bardziej szczegółowych rozwiązań, poza ogólnym odwołaniem do 
mechanizmów wynikających z rozporządzenia 2019/1020. Nie przewiduje zatem 
skutecznych instrumentów, które w realny sposób uniemożliwiałyby publikowanie 
niezgodnych z wymogami ofert na platformach spoza UE, a w efekcie pozostaną one 
łatwo dostępne dla polskich konsumentów. 

W obecnym brzmieniu projekt będzie skutkował skokowym wzrostem liczby towarów 
oferowanych na platformach azjatyckich i dostarczanych bezpośrednio do polskich 
użytkowników, a administracja publiczna utraci realną możliwość monitorowania 
takiego obrotu, w tym śledzenia pochodzenia produktów (traceability). Środki 
zmierzające do realizacji celu regulacji nie będą skuteczne, jeżeli nie będą 
uwzględniały obecnych realiów systemu celnego Unii Europejskiej i krajowego 
systemu kontroli celno-skarbowej, w których kontrole produktów prowadzone są 
przede wszystkim w oparciu o analizę ryzyka, a nie w sposób powszechny wobec 
wszystkich przesyłek. 

W szczególności zgodnie z art. 46 ust. 1 i 2 rozporządzenia Parlamentu 
Europejskiego i Rady (UE) nr 952/2013 ustanawiającego Unijny Kodeks Celny 
(UKC), organy celne przeprowadzają kontrole celne przede wszystkim na podstawie 
analizy ryzyka, przy wykorzystaniu elektronicznych systemów zarządzania ryzykiem. 
Dodatkowo art. 47 UKC ustanawia wspólny system zarządzania ryzykiem na 
obszarze celnym Unii Europejskiej. Oznacza to, że kontrole mają charakter 
selektywny i są ukierunkowane na wybrane przesyłki, a nie na pełną weryfikację 
wszystkich towarów trafiających na obszar celny UE. 

Również motyw 52 rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 
2019/1020 w sprawie nadzoru rynku i zgodności produktów wskazuje wprost, że 
kontrole produktów wprowadzanych na rynek Unii prowadzone są „w oparciu o 

 



 

ocenę ryzyka”, co potwierdza ograniczony charakter kontroli granicznych wobec 
masowego napływu przesyłek e-commerce spoza UE. 

Na poziomie krajowym analogiczne zasady wynikają z ustawy z dnia 16 listopada 
2016 r. o Krajowej Administracji Skarbowej. Zgodnie z art. 2 ust. 1 pkt 1 i 3 tej ustawy 
do zadań KAS należy m.in. realizacja kontroli celno-skarbowej oraz nadzór nad 
obrotem towarowym z zagranicą, natomiast art. 33 ust. 1 oraz art. 62 ust. 1 
przewidują możliwość prowadzenia kontroli celno-skarbowej towarów. Przepisy te nie 
ustanawiają jednak obowiązku pełnej kontroli każdej przesyłki trafiającej do Polski, 
lecz funkcjonują w ramach unijnego systemu kontroli opartego na analizie ryzyka. 

W praktyce oznacza to, że w przypadku skokowego wzrostu liczby indywidualnych 
przesyłek kierowanych bezpośrednio do konsumentów z państw trzecich - w 
szczególności z Chin - znaczna część takich produktów nie będzie podlegała 
faktycznej kontroli technicznej ani weryfikacji zgodności z wymogami 
homologacyjnymi. Powoduje to ryzyko dalszego osłabienia skuteczności nadzoru 
rynku wobec podmiotów spoza UE, przy jednoczesnym zwiększaniu obciążeń 
regulacyjnych wobec przedsiębiorców działających legalnie na rynku unijnym. 

Ostatecznie więc konsumenci zostaną przekierowani do zakupu pojazdów na 
platformach, na których oferty pojazdów znajdują się poza jakąkolwiek kontrolą ze 
strony organów nadzoru. 

W ocenie ZPP nacisk na zapewnienie przestrzegania wymogów technicznych 
przez pojazdy powinien być położony na podmioty znajdujące się w 
faktycznym posiadaniu towaru, tj. producentów, importerów i dystrybutorów. 
Wprowadzenie rozwiązań w obecnym kształcie doprowadzi do znacznego 
ograniczenia, bądź całkowitego wycofania takich ofert z interfejsów operatorów 
unijnych, ponieważ nie będą w stanie spełnić wymogów nakładanych ustawą. 

Aby zapobiec wymienionym skutkom niezbędne są niżej opisane zmiany w brzmieniu 
projektowanych przepisów ustawy. 

 



 

1. Odstąpienie od nakładania na operatorów platform obowiązku udostępniania 
oprogramowania wbudowanego w pojazdy, przedmioty wyposażenia lub części 
oraz obowiązku przedstawiania dokumentacji technicznej (zmiana art. 68s ust. 
1 pkt 1, art. 68zm, art. 71a ust. 9 i 21) oraz doprecyzowanie stosowanych 
definicji operatorów platform i dostawców usług społeczeństwa 
informacyjnego zgodnie z Rozporządzeniem 2019/1020 oraz Dyrektywą 
2015/2535. 

Platformy e-commerce są usługodawcami, którzy udostępniają infrastrukturę 
sprzedającym, którzy za ich pośrednictwem mogą dotrzeć do nabywców. Nie 
dysponują fizycznie towarem, który jest przesyłany do nabywców. Toteż, 
platformy e-commerce nie posiadają możliwości wglądu w oprogramowanie danego 
pojazdu, a obowiązek udzielania dostępu do wbudowanego w pojazdy 
oprogramowania lub specyfikacji technicznej pojazdu wykracza poza rzeczywiste 
możliwości operatorów platform. Analogicznie, nie widzimy podstaw do nakładania 
na operatorów platform zobowiązania do przedstawiania odpowiednich dokumentów, 
specyfikacji technicznych, danych lub informacji dotyczących zgodności z 
wymaganiami technicznymi i aspektów technicznych pojazdu, przedmiotu 
wyposażenia lub części. 

Tak szerokie rozszerzenie obowiązków operatorów platform nie znajduje również 
uzasadnienia w regulacjach unijnych. A wręcz jest sprzeczne z rozporządzeniem 
2019/1020 o nadzorze rynku, które w motywie 18 koncentruje się na roli podmiotów 
faktycznie uczestniczących w łańcuchu dostaw w zakresie spełniania nakładanych 
wymogów: 

„(18) [...] W przypadku niektórych produktów ważne jest, aby istniał 
podmiot gospodarczy mający miejsce zamieszkania lub siedzibę w Unii, 
do którego organy nadzoru rynku mogłyby kierować wnioski, w tym 
wnioski o udzielenie informacji w sprawie zgodności produktu z unijnym 
prawodawstwem harmonizacyjnym, i który mógłby współpracować z 
organami nadzoru rynku w zakresie zapewniania natychmiastowego 
podjęcia działań naprawczych w celu usunięcia przypadków 
niezgodności. Podmiotami gospodarczymi, które powinny wykonywać te 
zadania, są: producent lub importer, jeżeli producent nie ma miejsca 
zamieszkania lub siedziby w Unii, lub upoważniony przedstawiciel 
wyznaczony w tym celu przez producenta, lub dostawca usług 
realizacji zamówień mający miejsce zamieszkania lub siedzibę w Unii 
w odniesieniu do obsługiwanych przez niego produktów, gdy żaden inny 

 



 

podmiot gospodarczy nie ma miejsca zamieszkania lub siedziby w 
Unii.”, 

z kolei zdaniach 3. i 4. motywu 16 jednoznacznie wskazuje, iż: 

„(16) Rozwój handlu elektronicznego w dużym stopniu wynika również z 
rosnącej liczby dostawców usług społeczeństwa informacyjnego - 
zwykle za pośrednictwem platform i za wynagrodzeniem - którzy 
oferują usługi pośrednictwa poprzez przechowywanie treści 
dostarczonej przez osoby trzecie, bez sprawowania kontroli nad tą 
treścią, a tym samym nie działając w imieniu podmiotu 
gospodarczego. Usunięcie treści dotyczącej produktów niezgodnych z 
wymaganiami lub - gdy nie jest to wykonalne - ograniczenie dostępu do 
produktów niezgodnych z wymaganiami oferowanych za 
pośrednictwem świadczonych przez te podmioty usług powinno 
odbywać się bez naruszenia przepisów określonych w dyrektywie 
2000/31/WE Parlamentu Europejskiego i Rady. W szczególności nie 
należy nakładać na dostawców usług społeczeństwa 
informacyjnego ogólnego obowiązku monitorowania 
przekazywanych lub przechowywanych przez nich informacji ani 
ogólnego obowiązku aktywnego ustalania faktów lub okoliczności 
wskazujących na nielegalną działalność. Ponadto dostawcy usług 
hostingowych nie powinni być pociągani do odpowiedzialności, o ile 
rzeczywiście nie mają wiedzy o nielegalnej działalności lub nielegalnych 
informacjach i nie znają faktów ani okoliczności, które wyraźnie 
wskazywałyby na nielegalną działalność lub nielegalne informacje.” 

Przy czym należy zaznaczyć, że niniejsze rozporządzenie rozróżnia, między definicją 
„dostawcy usług społeczeństwa i informacyjnego” w art. 3 pkt 14: 

„14) dostawca usług społeczeństwa informacyjnego" oznacza dostawcę 
usługi zdefiniowanej w art. 1 ust. 1 lit. b) dyrektywy Parlamentu 
Europejskiego i Rady (UE) 2015/1535 33;”1, 

a definicją „dostawcy usług realizacji zamówień” w art. 3 pkt 11: 

1 Art. 1 ust. 1 lit b Dyr. 2015/1535: 
„Art. 1 1. Do celów niniejszej dyrektywy stosuje się następujące definicje: 
b) "usługa" oznacza każdą usługę społeczeństwa informacyjnego, to znaczy każdą usługę normalnie 
świadczoną za wynagrodzeniem, na odległość, drogą elektroniczną i na indywidualne żądanie 
odbiorcy usług.” 

 



 

„11)​ "dostawca usług realizacji zamówień" oznacza każdą osobę 
fizyczną lub prawną, która świadczy, w ramach działalności handlowej, 
co najmniej dwie z następujących usług: magazynuje, pakuje, adresuje 
i wysyła produkty, nie będąc ich właścicielem, z wyjątkiem usług 
pocztowych zdefiniowanych w art. 2 pkt 1 dyrektywy 97/67/WE 
Parlamentu Europejskiego i Rady 31 , usług doręczania paczek 
zdefiniowanych w art. 2 pkt 2 rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i 
Rady (UE) 2018/644 32  oraz wszelkich innych usług pocztowych lub 
usług transportu towarów;”. 

Na uwagę zasługuje również fakt, iż projektodawca wprowadza w art. 1 w pkt 3 
projektu odrębną definicję operatora platformy dodając do ustawy w art. 2 pkt 39, 
który odsyła do definicji wprowadzonej wcześniej w art. 75a ust. 1 pkt 10 ustawy z 
dnia 9 marca 2017 r. o wymianie informacji podatkowych z innymi państwami (Dz. U. 
z 2025 r. poz. 1379), w brzmieniu:  

„Art. 75a. 1. Ilekroć w ustawie mowa o: 

[...] 

10)​  operatorze platformy - rozumie się przez to podmiot, który 
zawiera umowy ze sprzedawcami w celu udostępnienia im platformy albo 
jej części;”. 

Ponadto projekt posługuje się pojęciami „operatora platformy” oraz „dostawcy usług 
społeczeństwa informacyjnego” w sposób wymagający doprecyzowania z 
perspektywy spójności z rozporządzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 
2019/1020. Nie są to pojęcia tożsame, jednak operatorzy platform stanowią jedną z 
kategorii dostawców usług społeczeństwa informacyjnego, podobnie jak dostawcy 
usług hostingowych. 

Zgodnie z art. 3 pkt 14 rozporządzenia 2019/1020 „dostawca usług społeczeństwa 
informacyjnego” oznacza dostawcę usługi zdefiniowanej w art. 1 ust. 1 lit. b 
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/1535, a więc każdej usługi 
odpłatnej, świadczonej drogą elektroniczną i na odległość. Jednocześnie motyw 16 
rozporządzenia 2019/1020 wskazuje, że rozwój handlu elektronicznego wiąże się z 
rosnącą rolą dostawców usług społeczeństwa informacyjnego, którzy - zwykle za 
pośrednictwem platform i za wynagrodzeniem - oferują usługi pośrednictwa poprzez 
przechowywanie treści dostarczanych przez osoby trzecie, bez sprawowania kontroli 
nad tą treścią i bez działania w imieniu podmiotu gospodarczego. Motyw ten 
wyraźnie zastrzega również, że nie należy nakładać na takich dostawców 

 



 

ogólnego obowiązku monitorowania przekazywanych lub przechowywanych 
informacji ani ogólnego obowiązku aktywnego ustalania faktów lub 
okoliczności wskazujących na nielegalną działalność. 

W tym kontekście należy wskazać, że nakładając w projekcie obowiązki na 
„dostawców usług społeczeństwa informacyjnego”, projektodawca obejmuje nimi 
również operatorów platform jako jedną z kategorii takich dostawców. Dotyczy to w 
szczególności projektowanego art. 68s ust. 1 pkt 11 lit. b, w którym projektodawca 
prawdopodobnie zmierza do objęcia regulacją dostawców usług hostingowych, 
jednak nie wprowadza odrębnego pojęcia ani definicji tej kategorii podmiotów, która 
odbiegałaby od definicji wskazanej w art. 3 pkt 14 rozporządzenia 2019/1020. W 
konsekwencji obowiązki przewidziane w tym przepisie mogą obejmować zarówno 
operatorów platform, jak i innych dostawców usług społeczeństwa informacyjnego, w 
tym dostawców usług hostingowych. 

Podobny problem niespójności pojęciowej występuje w projektowanym art. 68s ust. 1 
pkt 11 lit. a, w którym obowiązki adresowane są wprost do operatorów platform, oraz 
w art. 53b ust. 4 i art. 68ze ust. 7, gdzie projekt posługuje się równolegle pojęciami 
operatora platformy oraz dostawcy usług społeczeństwa informacyjnego. Taka 
konstrukcja może prowadzić do niejasności co do zakresu podmiotowego 
obowiązków oraz do faktycznego dublowania reżimów odpowiedzialności wobec tych 
samych podmiotów. 

Jednocześnie projekt może prowadzić do nierównego obciążenia podmiotów 
działających na rynku. O ile bowiem obowiązki i sankcje będą w praktyce 
egzekwowane wobec operatorów platform działających zgodnie z prawem i na 
terytorium kraju, o tyle projekt nie zapewnia organom administracji skutecznych 
instrumentów egzekwowania analogicznych obowiązków wobec dostawców usług 
społeczeństwa informacyjnego działających na terytorium innych państw 
członkowskich UE, w tym dostawców usług hostingowych obsługujących zagraniczne 
platformy. W konsekwencji platformy krajowe mogą zostać objęte dodatkowymi 
obowiązkami i sankcjami, podczas gdy podmioty zagraniczne, działające poza 
terytorium Polski, pozostaną w praktyce trudniejsze do skutecznego objęcia 
krajowym nadzorem. 

Prowadzi to do ryzyka nierównego traktowania polskich operatorów platform 
względem podmiotów działających transgranicznie oraz do osłabienia 
konkurencyjności krajowego sektora e-commerce. W ocenie ZPP projekt powinien 
zatem zostać doprecyzowany w zakresie stosowanych pojęć, w szczególności w 
zakresie stosowanych definicji, m. in. „operatora platformy” w art. 75a ust. 1 pkt 10 

 



 

ustawy z dnia 9 marca 2017 r. o wymianie informacji podatkowych z innymi 
państwami (Dz. U. z 2025 r. poz. 1379), tak aby zapewnić spójność kontekstu jej 
stosowania z art. 3 pkt 14 rozporządzenia 2019/1020 oraz art. 1 ust. 1 lit. b dyrektywy 
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/1535. Jednocześnie projekt powinien 
jednoznacznie rozróżnić obowiązki operatorów platform, dostawców usług 
hostingowych oraz innych dostawców usług społeczeństwa informacyjnego, tak aby 
nie prowadzić do nakładania obowiązków wykraczających poza model 
odpowiedzialności przewidziany w motywie 16 rozporządzenia 2019/1020. 

Zważywszy powyższe, obowiązki przewidziane w projektowanym art. 68s 
ustawy wykraczają istotnie poza standardowy model odpowiedzialności 
operatorów platform wynikający z rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i 
Rady (UE) 2019/1020 w sprawie nadzoru rynku i zgodności produktów oraz nie 
odpowiadają rzeczywistej roli operatorów platform w procesie obrotu 
pojazdami, częściami i przedmiotami wyposażenia objętymi regulacją projektu 
UC95. 

W szczególności projekt przewiduje: 

1.​ obowiązek udostępniania operatorowi platformy przez producenta 
dokumentacji technicznej oraz specyfikacji dotyczącej pojazdu, przedmiotu 
wyposażenia lub części; 

2.​ obowiązek pozyskiwania oraz przechowywania przez operatora platformy 
dokumentacji dotyczącej produktów oferowanych za pośrednictwem platformy; 

3.​ obowiązek udostępniania przez operatora platformy - na żądanie Dyrektora 
TDT - dokumentacji oraz zapewnienia dostępu do oprogramowania lub 
danych technicznych związanych z produktem. 

Należy podkreślić, że operatorzy platform internetowych co do zasady nie 
uczestniczą w procesie projektowania, produkcji, homologacji ani certyfikacji 
produktów objętych ustawą. W praktyce nie posiadają oni możliwości technicznej ani 
prawnej weryfikacji kompletności i prawidłowości dokumentacji homologacyjnej, jak 
również dostępu do oprogramowania wykorzystywanego w pojazdach lub ich 
komponentach. 

W konsekwencji projektowane obowiązki prowadzą do przerzucenia na operatorów 
platform funkcji o charakterze quasi-kontrolnym i quasi-homologacyjnym, mimo że 
podmioty te nie dysponują instrumentami pozwalającymi na skuteczną ocenę 
zgodności produktów z wymaganiami technicznymi określonymi w przepisach 
krajowych i unijnych. 

 



 

W ocenie ZPP projekt wymaga dalszego doprecyzowania co do zakresu 
odpowiedzialności operatorów platform oraz dostosowania projektowanych 
obowiązków do rzeczywistej roli tych podmiotów w łańcuchu dostaw i udostępniania 
produktów na rynku. 

Należy podkreślić, że dokumentacja techniczna i homologacyjna - często obejmująca 
setki stron specjalistycznych materiałów - oraz oprogramowanie pojazdów powinny 
być weryfikowane bezpośrednio u źródła, tj. u producenta, importera albo 
dystrybutora, a nie u operatora platformy pełniącego funkcję pośrednika 
infrastrukturalnego. To właśnie ww. podmioty gospodarcze rzeczywiście wprowadzają 
produkty do obrotu i dysponują wiedzą techniczną, dokumentacją oraz możliwością 
przedstawienia materiałów wymaganych przez organ nadzoru rynku. 

Operatorzy platform nie dysponują również skutecznymi instrumentami prawnymi ani 
faktycznymi, które zapewniałyby pewność przekazania przez sprzedawcę kompletnej 
dokumentacji lub danych dotyczących oprogramowania. W konsekwencji 
projektowane rozwiązanie przerzuca na operatorów platform ryzyko administracyjne 
związane z niewykonaniem obowiązku, którego realizacja zależy od podmiotów 
trzecich i pozostaje poza realną kontrolą operatora. 

Dodatkowo należy wskazać, że projektowany art. 68zm nakłada na podmioty 
gospodarcze jedynie obowiązek udostępnienia dokumentacji, nie przewidując 
obowiązku udostępniania oprogramowania wbudowanego w pojazdy, kodów 
źródłowych ani dostępu do systemów operacyjnych pojazdu. Brak jest zatem 
dostatecznej podstawy do nakładania na operatorów platform obowiązku 
zapewnienia dostępu do oprogramowania lub środowiska cyfrowego produktu, 
zwłaszcza że operatorzy platform nie są dysponentami tych danych. 

Obowiązkom nakładanym projektowanym art. 68s ust. 1 powinny podlegać podmioty 
gospodarcze, które rzeczywiście wprowadzają towary do obrotu (producenci, 
dystrybutorzy, importerzy), a nie operatorzy platform, którzy jako pośrednicy nie 
posiadają dokumentacji technicznej, praw własności intelektualnej, kodów 
źródłowych ani realnych możliwości udostępnienia wglądu w systemy operacyjne 
pojazdów. 

Dostosowanie działalności do projektowanych przepisów będzie w praktyce 
wymagało albo zmiany modelu biznesowego, zwłaszcza w obliczu braku możliwości 
udostępniania platformy sprzedawcom takich pojazdów w kanale 3P, albo całkowitej 
rezygnacji ze sprzedaży tego rodzaju towarów. Nadmierne ograniczanie sprzedaży w 
kanale krajowym nie rozwiąże jednak problemu dystrybucji niebezpiecznych 

 



 

pojazdów. Jedynie przekieruje ich sprzedaż do operatorów platform spoza Unii 
Europejskiej, w szczególności pochodzenia chińskiego, gdzie nie obowiązują 
standardy bezpieczeństwa i nadzoru w takim zakresie jak na rynku UE, a 
zaproponowane mechanizmy, takie jak decyzja o usunięciu oferty, będą w praktyce 
nieskuteczne.  

Mając powyższe na uwadze, apelujemy o odstąpienie od nakładania na polskie 
platformy takich obowiązków i przywrócenie pierwotnie proponowanego 
brzmienia art. 68s ust. 1 pkt 1: 

„Art. 68s. 1. Dyrektor TDT jako organ nadzoru rynku jest uprawniony do: 

1)​ wymagania od podmiotu gospodarczego przedstawienia 
odpowiednich dokumentów, specyfikacji technicznych, danych lub 
informacji dotyczących zgodności z wymaganiami technicznymi i 
aspektów technicznych pojazdu, przedmiotu wyposażenia lub części, w 
tym udzielenia dostępu do wbudowanego w pojazdy, przedmioty 
wyposażenia lub części oprogramowania w zakresie, w jakim taki dostęp 
jest niezbędny do oceny zgodności pojazdu, przedmiotu wyposażenia lub 
części z wymaganiami technicznymi, w każdej postaci, niezależnie od 
nośnika danych lub miejsca, w którym takie dokumenty, specyfikacje 
techniczne, dane lub informacje są przechowywane;” 

W związku z powyższą zmianą brzmienia art. 68s ust. 1 pkt 1 projektowanej ustawy, 
należy również wprowadzić zmiany w proponowanym brzmieniu art. 68zm. Projekt 
ustawy w obecnym brzmieniu nie precyzuje w sposób jednoznaczny skutków 
prawnych związanych z posiadaniem albo nieposiadaniem przez operatora platformy 
dokumentacji, której przekazanie przez podmioty gospodarcze przewidują 
projektowane przepisy. W szczególności projekt nie określa zakresu 
odpowiedzialności operatora platformy w sytuacji, gdy dokumentacja nie zostanie 
przekazana przez producenta, importera lub dystrybutora, mimo że, jak już 
wspomniano, operator platformy nie dysponuje instrumentami pozwalającymi na 
skuteczne wyegzekwowanie wykonania tego obowiązku.  

Nie zostało, także właściwie doprecyzowane, że operatorzy platform nie ponoszą 
odpowiedzialności za prawidłowość takiej dokumentacji. Pragniemy jeszcze raz 
zauważyć, że operatorzy platform przyjmując dokumentację od sprzedawców, 
nie dysponują narzędziami ani kompetencjami do merytorycznej weryfikacji jej 
treści. Obciążenie operatora platformy odpowiedzialnością za dokumentację, której 
nie jest autorem i której autentyczności nie jest w stanie zweryfikować, stałoby 
również w sprzeczności z modelem regulacyjnym opartym na rozdzieleniu 

 



 

odpowiedzialności podmiotu gospodarczego i operatora platformy, który projekt 
konsekwentnie stosuje w przepisach rozdziału 4b. Dlatego też, proponujemy nadać 
art. 68zm poniższe brzmienie: 

„Art. 68zm. 1. Podmiot gospodarczy zobowiązany jest przedłożyć 
operatorowi platformy: 

1) ​ oświadczenie o posiadaniu odpowiedniej dokumentacji 
potwierdzającej zgodność pojazdu, przedmiotu wyposażenia i części z 
mającymi zastosowanie wymaganiami technicznymi;  

2) ​  dowód uiszczenia opłaty, o której mowa w art. 68zk ust. 1 lub 
zwolnienia z tej opłaty. 

2. Operator platformy, który przyjął dokumenty wymienione w art. 68zm 
ust. 1, nie ponosi odpowiedzialności za ich autentyczność, prawdziwość 
ani kompletność, o ile nie posiadał uzasadnionych podstaw, by 
przypuszczać, że przedłożona dokumentacja jest niezgodna z prawdą, 
sfałszowana lub niekompletna. Ciężar wykazania, że operator platformy 
posiadał wiedzę o wadliwości dokumentacji, spoczywa na organie 
nadzoru.". 

W obecnym brzmieniu projekt przewiduje też odpowiedzialność administracyjną 
operatora platformy również w sytuacjach, w których podmiot ten nie posiada 
faktycznej ani prawnej możliwości uzyskania dokumentacji lub dostępu do 
oprogramowania od producenta, importera, dystrybutora lub sprzedawcy oferującego 
produkt za pośrednictwem platformy.  

Z tego powodu, proponujemy aby w projektowanym art. 71a w ust. 9 oraz w ust. 21 
skreślić słowa:  

„lub operator platformy”. 

2. Doprecyzowanie zakresu obowiązków operatorów platform poprzez 
jednoznaczne określenie, jakie działania należy rozumieć jako „podjęcie 
działań w celu usunięcia przypadków niezgodności pojazdu, przedmiotu 
wyposażenia lub części z wymaganiami technicznymi lub wyeliminowania 
ryzyka stwarzanego przez taki pojazd, przedmiot wyposażenia lub część”, 
o którym mowa w projektowanych przepisach ustawy (proponowany art. 68s 
ust. 1 pkt 7). 

Obecne brzmienie art. 68s ust. 1 pkt 7 projektu ustawy nakłada na podmiot 
gospodarczy oraz operatora platformy obowiązek podjęcia działań w celu usunięcia 

 



 

przypadków niezgodności pojazdu, przedmiotu wyposażenia lub części z 
wymaganiami lub wyeliminowania ryzyka stwarzanego przez taki pojazd, przedmiot 
wyposażenia lub część. 

O ile obowiązek ten jest właściwy i wykonalny w stosunku do podmiotów 
gospodarczych posiadających realny wpływ na właściwości fizyczne i techniczne 
produktu (producent, importer, dystrybutor), o tyle ZPP dostrzega potrzebę 
doprecyzowania, co należy jako ten obowiązek w stosunku do operatorów platform.  

Operatorzy platform nie są posiadaczami pojazdów ani nie sprawują faktycznej 
kontroli nad produktami oferowanymi za pośrednictwem interfejsu online. W 
konsekwencji nie posiadają fizycznej możliwości usunięcia niezgodności produktu z 
wymaganiami technicznymi, wycofania go z obrotu, dokonania jego naprawy ani 
podjęcia jakiejkolwiek innej fizycznej ingerencji w pojazd, przedmiot wyposażenia lub 
część. Zakres działań pozostających faktycznie w dyspozycji operatora platformy 
ogranicza się wyłącznie do czynności podejmowanych w warstwie interfejsu online, 
takich jak usunięcie oferty, zawieszenie konta sprzedawcy lub wyświetlenie 
ostrzeżenia dla użytkowników końcowych. W związku z powyższym wskazujemy na 
konieczność doprecyzowania treści projektu poprzez jednoznaczne określenie 
zakresu obowiązku „podjęcia działań”, o którym mowa w projektowanym art. 
68s ust. 1 pkt 7, w sposób uwzględniający specyfikę modelu funkcjonowania 
operatora platformy oraz ograniczający ten obowiązek wyłącznie do działań 
możliwych do realizacji w ramach interfejsu online. 

Proponujemy, aby w art. 68s w ust. 1 pkt 7 otrzymał następujące brzmienie: 

„7) żądania podjęcia przez podmiot gospodarczy działań w celu 
usunięcia przypadków niezgodności pojazdu, przedmiotu wyposażenia 
lub części z wymaganiami technicznymi lub wyeliminowania ryzyka 
stwarzanego przez taki pojazd, przedmiot wyposażenia lub część; w 
przypadku operatora platformy obowiązek ten ogranicza się do podjęcia 
dostępnych działań w ramach interfejsu online, w szczególności 
usunięcia z interfejsu online treści odnoszących się do danego pojazdu, 
przedmiotu wyposażenia lub części, zawieszenia konta podmiotu 
gospodarczego na platformie lub wyświetlenia wyraźnego ostrzeżenia 
dla użytkowników końcowych uzyskujących dostęp do oferty danego 
pojazdu, przedmiotu wyposażenia lub części".  

3. Wydłużenie vacatio legis. 

Projekt ustawy nakłada na podmioty gospodarcze oraz operatorów platform liczne 
nowe obowiązki organizacyjne, techniczne, informacyjne i sprawozdawcze, w tym w 

 



 

szczególności obowiązki wynikające z projektowanych art. 68s, art. 68zk, art. 68zl, 
art. 68zm oraz sankcje administracyjne przewidziane w art. 71a projektu ustawy. 
Zakres tych zmian wymaga dostosowania procedur wewnętrznych, systemów 
informatycznych, regulaminów współpracy ze sprzedawcami, mechanizmów 
weryfikacji ofert oraz zasad przekazywania informacji Dyrektorowi TDT. 

W tym kontekście termin 14 dni vacatio legis, przewidziany w art. 17 projektu ustawy, 
należy uznać za zdecydowanie zbyt krótki dla tak obszernej nowelizacji ustawy o 
systemach homologacji pojazdów oraz ich wyposażenia. Projekt ingeruje nie tylko w 
obowiązki producentów, importerów i dystrybutorów, lecz również w model 
funkcjonowania operatorów platform, w tym w zakresie obsługi ofert, przekazywania 
informacji oraz ryzyka administracyjnego związanego z niewykonaniem nowych 
obowiązków. 

Postulujemy zatem zmianę art. 17 projektu ustawy poprzez wydłużenie 
podstawowego terminu wejścia w życie ustawy i określenie vacatio legis na poziomie 
co najmniej 6 miesięcy od dnia ogłoszenia. Taki okres jest niezbędny dla realnego 
dostosowania się adresatów regulacji do nowych obowiązków oraz zapewnienia 
prawidłowego i proporcjonalnego wdrożenia przepisów. 

Podsumowanie 
ZPP popiera cel projektu UC95, jakim jest eliminacja z rynku pojazdów 
niespełniających wymogów technicznych i homologacyjnych. Jednocześnie 
wskazuje, że projekt w obecnym brzmieniu wykracza poza standardowy model 
odpowiedzialności podmiotów działających w sektorze e-commerce wynikający z 
regulacji unijnych i przenosi na operatorów platform obowiązki właściwe dla 
producentów, importerów lub dystrybutorów. 

Kluczowe znaczenie ma tu rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 
2019/1020 w sprawie nadzoru rynku i zgodności produktów. Zgodnie z art. 3 pkt 14 
tego rozporządzenia „dostawca usług społeczeństwa informacyjnego” oznacza 
dostawcę usługi zdefiniowanej w art. 1 ust. 1 lit. b dyrektywy Parlamentu 
Europejskiego i Rady (UE) 2015/1535. W tym znaczeniu zarówno operatorzy 
platform, jak i dostawcy usług hostingowych mogą stanowić kategorie dostawców 
usług społeczeństwa informacyjnego, choć pojęcia te nie są ze sobą tożsame. 

Motyw 16 rozporządzenia 2019/1020 wskazuje, że dostawcy usług społeczeństwa 
informacyjnego, zwykle za pośrednictwem platform i za wynagrodzeniem, oferują 
usługi pośrednictwa polegające na przechowywaniu treści dostarczanych przez 
osoby trzecie, bez sprawowania kontroli nad tą treścią i bez działania w imieniu 

 



 

podmiotu gospodarczego. Motyw ten zastrzega również, że nie należy nakładać na 
tych dostawców ogólnego obowiązku monitorowania przekazywanych lub 
przechowywanych informacji ani ogólnego obowiązku aktywnego ustalania faktów 
lub okoliczności wskazujących na nielegalną działalność. 

ZPP wskazuje, że projekt posługuje się pojęciami „operatora platformy” i „dostawcy 
usług społeczeństwa informacyjnego” w sposób wymagający doprecyzowania. 
Nakładając obowiązki na „dostawców usług społeczeństwa informacyjnego”, 
projektodawca obejmuje nimi również operatorów platform jako jedną z kategorii 
takich dostawców. Dotyczy to w szczególności projektowanego art. 68s ust. 1 pkt 11 
lit. b, który prawdopodobnie zmierza do objęcia regulacją dostawców usług 
hostingowych, ale nie wprowadza odrębnego pojęcia ani definicji tej kategorii 
podmiotów. Podobna niespójność występuje w art. 68s ust. 1 pkt 11 lit. a, art. 53b 
ust. 4 oraz art. 68ze ust. 7, gdzie projekt równolegle posługuje się pojęciami 
operatora platformy oraz dostawcy usług społeczeństwa informacyjnego. 

Takie ujęcie może prowadzić do niejasności co do zakresu podmiotowego 
obowiązków oraz do dublowania reżimów odpowiedzialności wobec tych samych 
podmiotów. Wobec podmiotów krajowych projekt tworzy bezpośredni i sankcyjny 
model egzekwowania obowiązków. Wobec podmiotów z innych państw 
członkowskich UE egzekucja będzie w znacznej mierze zależna od mechanizmów 
współpracy transgranicznej, procedur właściwych dla państwa siedziby usługodawcy 
oraz wymogów DSA. Wobec podmiotów spoza UE skuteczność egzekucji będzie 
jeszcze bardziej ograniczona i zależna od istnienia przedstawiciela prawnego, 
dostępności interfejsu przez infrastrukturę objętą jurysdykcją UE oraz możliwości 
podjęcia działań na granicy. Dlatego ryzyko nierównego obciążenia polskich 
operatorów platform jest realne, choć nie należy go uzasadniać twierdzeniem o 
całkowitym braku instrumentów prawnych, lecz o ich pośrednim i ograniczonym 
charakterze. 

Z kolei motyw 18 rozporządzenia 2019/1020 koncentruje obowiązki współpracy z 
organami nadzoru rynku na podmiotach faktycznie uczestniczących w łańcuchu 
dostaw, takich jak producent, importer, upoważniony przedstawiciel albo dostawca 
usług realizacji zamówień. Dlatego obowiązki z projektowanego art. 68s ust. 1 pkt 1 
powinny dotyczyć podmiotów gospodarczych rzeczywiście wprowadzających produkt 
do obrotu, a nie operatorów platform działających jako pośrednicy infrastrukturalni. 

 



 

Główne postulaty ZPP: 

1.​ Zmiana art. 68s ust. 1 pkt 1 – obowiązek przedstawiania dokumentacji 
technicznej, specyfikacji, danych oraz zapewniania dostępu do 
oprogramowania powinien dotyczyć wyłącznie podmiotów gospodarczych, a 
nie operatorów platform. 

2.​ Zmiana art. 68zm – operator platformy powinien przyjmować jedynie 
oświadczenie o posiadaniu dokumentacji oraz dowód uiszczenia opłaty albo 
zwolnienia z opłaty. Nie powinien odpowiadać za autentyczność, prawdziwość 
ani kompletność dokumentów, których nie jest autorem i których nie może 
merytorycznie zweryfikować. 

3.​ Zmiana art. 71a ust. 9 i ust. 21 – należy wykreślić słowa „lub operator 
platformy”, aby operator nie był sankcjonowany za brak dokumentacji lub 
oprogramowania, których faktycznie nie posiada i których nie ma możliwości 
skutecznie uzyskać od podmiotu gospodarczego. 

4.​ Doprecyzowanie art. 68s ust. 1 pkt 7 – działania operatora platformy 
powinny zostać ograniczone do czynności możliwych w ramach interfejsu 
online, takich jak usunięcie oferty, zawieszenie konta sprzedawcy lub 
wyświetlenie ostrzeżenia dla użytkowników końcowych. 

5.​ Doprecyzowanie stosowanych definicji – projekt wymaga doprecyzowania 
w zakresie stosowanych pojęć, w szczególności relacji między pojęciem 
„operatora platformy”, odwołującym się do art. 75a ust. 1 pkt 10 ustawy o 
wymianie informacji podatkowych z innymi państwami, a pojęciem „dostawcy 
usług społeczeństwa informacyjnego”, o którym mowa w art. 3 pkt 14 
rozporządzenia 2019/1020 oraz art. 1 ust. 1 lit. b dyrektywy (UE) 2015/1535. 
Pojęcia te nie są tożsame, jednak operatorzy platform stanowią jedną z 
kategorii dostawców usług społeczeństwa informacyjnego, podobnie jak 
dostawcy usług hostingowych. Projekt powinien zatem jednoznacznie 
rozróżniać obowiązki operatorów platform, dostawców usług hostingowych 
oraz innych dostawców usług społeczeństwa informacyjnego, aby uniknąć 
niejasności co do zakresu podmiotowego regulacji, dublowania reżimów 
odpowiedzialności oraz nakładania na te podmioty obowiązków 
wykraczających poza model odpowiedzialności przewidziany w motywie 16 
rozporządzenia 2019/1020. 

6.​ Zmiana art. 17 projektu – vacatio legis powinno zostać wydłużone z 14 dni 
do co najmniej 6 miesięcy, tak aby adresaci regulacji mogli dostosować 
procedury, systemy informatyczne, regulaminy współpracy ze sprzedawcami 
oraz mechanizmy obsługi ofert. 

 



 

Projekt powinien zostać zmieniony tak, aby realizował cel bezpieczeństwa, ale nie 
nakładał na operatorów platform i innych dostawców usług społeczeństwa 
informacyjnego obowiązków wykraczających poza ich rolę wynikającą z prawa UE.  

Proponowane przepisy nie są całkowicie pozbawione podstaw w prawie UE, 
ponieważ art. 14 ust. 4 lit. k rozporządzenia 2019/1020 przewiduje możliwość 
żądania usunięcia treści z interfejsu online lub ograniczenia dostępu do interfejsu 
online w przypadku poważnego ryzyka i braku innych skutecznych środków. 
Problemem jest jednak sposób implementacji tego mechanizmu w projekcie UC95: 
równoległe i nieprecyzyjne posługiwanie się pojęciami „operatora platformy” oraz 
„dostawcy usług społeczeństwa informacyjnego”, ryzyko objęcia operatorów platform 
obowiązkami właściwymi dla podmiotów gospodarczych oraz ograniczona 
praktyczna egzekwowalność analogicznych obowiązków wobec podmiotów 
działających transgranicznie.  

Obowiązki techniczne, dokumentacyjne i homologacyjne powinny obciążać 
producentów, importerów, dystrybutorów lub inne podmioty faktycznie uczestniczące 
w łańcuchu dostaw, natomiast obowiązki operatorów platform powinny zostać 
ograniczone do działań możliwych do wykonania w ramach interfejsu online. 

 


