Zeszyt 11 Programu Top 15

Anna Duplicka

Status prawny platform internetowych w umowach o przewoz osob

Opiekun naukowy: prof. ALK dr hab. Magdalena Olczyk

Anna Duplicka — absolwentka prawa w Akademii Leona Kozminskiego w Warszawie. W
latach 2017-2020 byta cztonkiem sekcji administracyjnej w Studenckiej Poradni Prawnej ALK.
Obecnie odbywa aplikacje¢ radcowska w Okregowej Izbie Radcow Prawnych w Warszawie.
Wspotautorka artykuldéw opublikowanych m.in. przez ,Rzeczpospolity”, ,Builder”,
cloudforum.pl, wiadomoscihandlowe.pl, GLOBEnergia czy gramwzielone.pl. Do$wiadczenie

zawodowe zdobywa w renomowanej kancelarii prawnej KKLW Wierzbicki 1 Wspolnicy sp.k.

Abstrakt

W ostatnim czasie platformy internetowe, m.in. Uber, Bolt, Free Now, dokonaty rewolucji na
rynku ustug transportowych. Przetamaty dotychczasowa liniowa strukture, powstajacg migdzy
kierowcg a pasazerem, stajac si¢ trzecim elementem na drodze do zawarcia umowy, niekiedy
w daleki sposob ingerujacym w tre$¢ czynno$ci prawnej, sposéb komunikacji stron czy ilos¢

informac;ji, ktore o sobie uzyskuja.

W niniejszym artykule zbadany zostal status prawny platform internetowych w ramach
trojkatnego modelu stosunkéw prawnych na przyktadzie platform uczestniczacych w
zawieraniu umow o ustugi transportowe. W szczegolnosci zostata podjeta proba odpowiedzi na
pytanie, czy istnieje mozliwos¢ przypisania operatorowi platformy internetowej
odpowiedzialno$ci za niewykonanie lub nienalezyte wykonanie umowy zawartej z udziatem
platformy, a jesli tak, to przy spetnieniu jakich przestanek oraz jakie okoliczno$ci moga
spowodowa¢ zwolnienie z takiej odpowiedzialno$ci. Rozstrzygniecie niniejszej kwestii ma
kluczowe znaczenie dla skuteczno$ci dochodzenia roszczen oraz realizacji praw przez

podmioty zawierajace umowe.

W celu znalezienia rozwigzania powyzszych problemoéw autorka przeanalizowata krajowe i

unijne akty prawne, orzecznictwo (m.in. wyrok TSUE z 20 grudnia 2017 r., sygn. akt: C-
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434/15) oraz regulaminy wiodacych platform internetowych kojarzacych ze sobg kierowcow i

pasazerow.

Stowa Kkluczowe: platforma internetowa, przew6z osob, Uber, Taxify, status i

odpowiedzialno$¢ platform internetowych

Legal status of online platforms in the scope of passenger transport contracts

Recently, online platforms, such as Uber, Bolt, Free now, have revolutionised the transport
services market. They broke the existing linear structure between driver and passenger
becoming the third element on the way to enter into a contrach, sometimes in a far-reaching
way interfering with the content of the legal act, the way the parties communicate or the amount
of information they obtain about each other.

This article examines the legal status of online platforms within the framework of a triangular
model of legal relations on the example of platforms involved in the conclusion of transport
contracts. In particular, an attempt was made to answer the question whether it is possibile to
assign to the operator of the online platform liability for non-performance or improper
performance of an obligation which arised with the participation of the platform, and if so,
under what conditions and circumstances may result in exemption from such liability. The
resolution of this issue is crucial to the effectiveness of the redress and the exercise of rights by
the contracting parties.

In order to find a solution to these problems, the author has analysed national and EU legal acts,
judicature (e.g. the judgment of the Court (Grand Chamber) of 20 December 2017 in case C-

434/15) and regulations of leading online platforms associating drivers and passengers.

Keywords: online platform, passenger transport, Uber, Taxify, status and liability of online

platforms

1. Wprowadzenie
Przez lata prawo umow dawato si¢ uyymowac w postaci liniowych struktur tworzonych mi¢dzy

dwiema stronami stosunku prawnego. Zardwno zwigzanie umowa, jak i spetnianie $wiadczenia
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odbywato si¢ w uktadzie liniowym, tj. w uktadzie, w ktéry zaangazowane sg jedynie dwie
strony, bez udzialu podmiotéw trzecich. Stopniowo, w tym za sprawa m.in. coraz wigkszego
nacisku na kwesti¢ ochrony konsumentoéw lub naktadania na przedsiebiorcow obowigzkow
przedkontraktowych, tradycyjny model zwierania umowy przestat spetnia¢ swoja funkcje (Zoll,
2016). W poszukiwaniu nowych rozwigzan, o wiele bardziej dostosowanych do aktualnych
potrzeb, duza rol¢ odegral rozwdj internetu. Rewolucja prawa umow, ktorej jesteSmy
$wiadkami, w znacznym stopniu korzysta z dobrodziejstwa sieci umozliwiajacej w tatwy
sposOb kojarzenie ze sobag stron stosunkow umownych. Trzonem zmian jest dodanie do
klasycznej liniowej struktury co najmniej jednego elementu, ktorym jest platforma internetowa.
W efekcie powstaje model trojkatny, w sklad ktérego wchodza: platforma internetowa,
dostawca (towaru lub ustugi) oraz odbiorca (towaru lub ustugi) (Busch i in., 2016). Taka forma
organizacji rynku, oparta na ekonomii wspotdzielenia (ang. sharing economy), lepiej spetnia
oczekiwania nabywcow niz sprzedaz drogg tradycyjna (European Ecommerce Report 2018).

Stale utrzymujacy si¢ rozwdj handlu elektronicznego potwierdzaja corocznie wydawane
raporty ,,European Ecommerce Report”. Zgodnie z najnowszym raportem (European
Ecommerce Report 2019), przewiduje si¢, ze obrot ze sprzedazy miedzy przedsigbiorcami i
konsumentami (B2C) w sektorze e-commerce w UE wzro$nie o 13% 1 wyniesie 621 miliardow
euro w 2019 roku. W samej Polsce 61% kupujacych nabywa produkty przez internet (European
Ecommerce Report 2019). Znaczng rol¢ odgrywaja w tym zakresie platformy internetowe.
Szacuje sie, ze obecnie w UE okoto 1 milion przedsigbiorcoOw sprzedaje towary i ustugi za
posrednictwem platform 1 generuje w ten sposob 22% obrotu pochodzacego z handlu
elektronicznego. Co wiecej, ponad 50% matych i $rednich przedsigbiorcéw, prowadzacych
sprzedaz z wykorzystaniem platform, decyduje si¢ kierowaé swoja oferte za granice (Full

factsheet, https://ec.europa.eu/digital-single-market/en/news/online-platforms-new-rules-

increase-transparency-and-fairness). Ogodlna ekspansja platform przeklada si¢ w rozwdj

platform w poszczeg6lnych dziedzinach, w tym takze w transporcie.

Swoj sukces platformy osiggnely m.in. dzigki mozliwos$ci zbierania, edytowania i
przetwarzania duzej ilosci danych, czym pozwolity na organizowanie rynku w sposob
nowoczesny, marginalizujac znaczenie tradycyjnych modeli rynku. Ponadto, operuja na
wielostronnych rynkach. Dziataja, opierajac si¢ na efekcie sieciowym: wraz ze wzrostem liczby
dostawcoOw na platformie, staje si¢ ona obiektem wigkszego zainteresowania nabywcow i
odwrotnie. W koncu, ulatwiajg komunikacje¢ migdzy obiema stronami rynku (Komunikat

Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
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Spotecznego 1 Komitetu Regionéw: Platformy internetowe 1 jednolity rynek cyfrowy. Szanse i
wyzwania dla Europy, 2016).

Zdajac sobie sprawe z jednej strony z potencjatu ulokowanego w takim sposobie dystrybucji, a
z drugiej z mozliwych zagrozen (np. zbytniej ingerencji operatora platformy w tre$¢ stosunku
prawnego taczacego dostawce 1 nabywce, co stawia pod znakiem zapytania, czy jego rola
ogranicza si¢ tylko do posrednictwa, a co za tym idzie — niejasna jest kwestia jego
odpowiedzialno$ci), dostrzega si¢ konieczno$¢ doregulowania pewnych kwestii zwigzanych z
platformami internetowymi. W sytuacji braku dostatecznego dziatania Unii Europejskiej w tym
zakresie niektore panstwa czionkowskie podjety wlasne inicjatywy legislacyjne. Wskazuje si¢
jednak, ze taka sytuacja moze prowadzi¢ do fragmentaryzacji rynku, stanowigcej niepozadane
zjawisko z punktu widzenia idei jednolitego rynku wewnetrznego UE. W konsekwencji
zauwaza si¢ potrzebe¢ przeprowadzenia regulacji w szczeg6lnosci na poziomie unijnym (Busch
11n., 2019). Zwraca si¢ jednak uwage, ze nadmierne obcigzenie regulacyjne moze zahamowac
rozw0j platform internetowych (Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i1 Komitetu Regionéw: Platformy
internetowe 1 jednolity rynek cyfrowy. Szanse i wyzwania dla Europy, 2016). W zwiazku z
powyzszym autorka uznala za celowe blizsze przyjrzenie si¢ sytuacji prawnej platform
internetowych jako nowego, trzeciego elementu, taczacego i ,,organizujacego” stosunek

prawny nawigzywany pomi¢dzy dostawca i odbiorcg, na przyktadzie umoéw o przewo6z osob.

2. Charakterystyka platform internetowych posredniczacych w umowach o
przewoz osob
W klasycznym uktadzie posrednictwa przy przewozie 0sob zawierane sa trzy umowy. Pierwsza
znich wiaze kierowcg i platforme, druga pasazera i platforme, a trzecia (zawsze zawierana jako

ostatnia) kierowce 1 pasazera (Schulte-Nolke, 2019).

Rysunek 1. Schemat dziatania platform internetowych
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Zrédto: opracowanie wlasne.

Przedmiotem pierwszych dwdoch umoéw jest Swiadczenie przez platforme ustug elektronicznych
na rzecz kierowcy 1 pasazera (okreslanych czgsto ,,uzytkownikami”) oraz zobowigzanie si¢
przez nich do przestrzegania regulaminu ustalonego przez platforme. Zawarcie takiej umowy z
reguly odbywa si¢ w trybie zatoZenia konta na danej platformie i ma stuzy¢ kojarzeniu ze sobg
uzytkownikéw (Schulte-Nolke, 2019). W umowie z kierowca platformy najczg$ciej zastrzegaja
na swoja rzecz prowizje od uzyskanego przychodu, za§ wspolpraca z pasazerem formalnie
zazwyczaj jest wolna od optat. Ostatni etap stanowi zawarcie umowy migdzy samymi
uzytkownikami, na mocy ktorej kierowca zobowigzuje si¢ do przewozu osoby lub 0séb (przy
czym rzeczywistym pasazerem nie musi by¢ uzytkownik, ktory zawart umowe). Nalezy
zauwazy¢, ze zaplata moze by¢ dokonywana przez dedykowane kanaly ptatnosci, okreslone
przez platforme.

Wskazuje si¢, ze w odbiorze pasazera kierowca moze by¢ utozsamiany z platforma tak, jakby
dziatat w jej imieniu i1 na jej rzecz, nie za$ jako odrgbny podmiot (Zoll, 2016). Takie wrazenie
moze w szczegdlnosci wywotywacé jednakowe oznakowanie platformy i1 pojazdu kierowcy;
fakt, iz co do zasady kontakt z kierowcg moze zosta¢ nawigzany jedynie przy udziale platformy;
dokonywanie ptatnosci na konto platformy; a takze odgérne narzucanie przez platforme regut
majacych zastosowanie do stosunku mi¢dzy pasazerem i kierowcg (Zoll, 2016).

Trzeba podkresli¢, ze dziatanie poszczegolnych platform moze si¢ od siebie r6zni¢. Na przyktad
platforma Bolt dopuszcza wpuszczenie kolejnego, czwartego podmiotu do przedstawionego
powyzej trojkatnego modelu dziatania — partnera flotowego (pkt 2.7. ,,Ogélnych Warunkéw dla

KierowcoOw”, https://bolt.eu/pl/legal/pl/terms-for-drivers/). Jego rolg jest angaz wlasnych

pojazdow w celu realizacji ustug transportowych przez kierowcéw nieposiadajacych swoich
samochodow.

Kolejng znaczaca rdéznicg s3 wymogi stawiane kierowcom w zakresie uprawnien do
wykonywania przewozow. Istniejg w tym zakresie dwa rozwigzania: albo platforma dopuszcza
do realizacji kurséw jedynie licencjonowanych takséwkarzy (np. iTaxi — definicja ,,Kierowcy”
w Regulaminie korzystania z aplikacji iTaxi, obowigzujacym od 4 listopada2019.,

https://itaxi.pl/regulamin/; Free Now — czgs¢ I, pkt IV ppkt (1) Ogoélnych Warunkow

Umownych dla Kierowcow FREE NOW, https:/free-
now.com/fileadmin/Legal Documents/Poland/PL._20191015_GTC_ Operator Driver.pdf),

albo dopuszcza $§wiadczenie ushug transportowych przez osoby nieposiadajace licencji czy
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zezwolen (np. Uber — pkt 5, Ograniczenie odpowiedzialnosci, zdanie czwarte ,,Warunkow”,

https://www.uber.com/legal/terms/pl/). Ponadto, platformy mozna podzieli¢ réwniez pod

katem tego, czy wspolpracuja jedynie z kierowcami prowadzacymi dziatalno$¢ gospodarcza,
czy tez jest to dla nich kwestia irrelewantna.

Nastepng odmiennoscig jest kwestia rozliczen. Wiekszo$¢ popularnych platform
posredniczacych przy przewozach osob dziata z nastawieniem na uzyskanie przez kierowce
dochodu, tzn. ze pasazer ptaci kwote wyzsza niz réwnowarto$¢ kosztdw poniesionych w
zwiagzku z podréza. Inne warunki wyznacza np. BlaBlaCar, gdzie pasazer zwraca jedynie
odpowiednig czgs¢ kosztow przejazdu: ,,Wartos¢ Udziatu w Kosztach jest okreslona przez
Uzytkownika bedacego Kierowca, na jego wylaczng odpowiedzialno$¢. Absolutnie zabronione
jest uzyskiwanie jakichkolwiek zyskow z uzywania naszej Platformy. W zwigzku z
powyzszym, Uzytkownik zobowigzuje si¢ do ograniczenia kwoty Udziatu w Kosztach, ktorej
zada od swoich Pasazerow do warto$ci kosztow rzeczywiscie ponoszonych w zwigzku z
Przejazdem.” (pkt 5.1. Regulaminu BlaBlaCar, aktualizowanego w dniu 11 lipca 2018,
https://blog.blablacar.pl/about-us/terms-and-conditions).

3. Charakter prawny ushug swiadczonych przez platformy posredniczace w
umowach o przewdz osob

Przez pewien czas wiele watpliwosci dostarczato ustalenie charakteru prawnego ustug
$wiadczonych przez platformy posredniczace w umowach o przewdz oséb. Z jednej strony nie
ulega kwestii, ze — z technicznego punktu widzenia — rola platformy ogranicza si¢ do
zapewnienia narz¢dzi informatycznych stuzacych do kojarzenia ze sobg uzytkownikow. W
wymiarze funkcjonalnym stuzy ona jednak do wspolorganizacji ustug przewozowych. W
zwigzku z niejednolitym charakterem dzialalno$ci platform internetowych, w jednej ze spraw
rozpatrywanych przez hiszpanski sad w Barcelonie, sktad orzekajacy zdecydowat si¢ zwrocic¢
do Trybunatu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej z pytaniami prejudycjalnymi majacymi na
celu rozwianie watpliwosci dotyczacych kwalifikacji ustug realizowanych przez platformy.
Sprawa dotyczyta sporu pomiedzy Asociacion Profesional Elite Taxi a Uber Systems Spain SL,
powstalym na skutek uznania przez Elite Taxi, ze Uber dopuszcza si¢ czyndOw nieuczciwej
konkurencji, m.in. poprzez prowadzenie dziatalnosci bez uzyskania wymaganych prawem
krajowym pozwolen. Zeby orzec w tym przedmiocie, sad hiszpanski stwierdzil, ze konieczne
jest ustalenie, czy Uber §wiadczy: a) ustugi przewozowe, b) elektroniczne ustugi posrednictwa
czy c) wlasciwe ustugi spoteczenstwa informacyjnego w rozumieniu art. 1 pkt 2 dyrektywy
98/34/WE, zmienionej dyrektywa 98/48/WE (dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady z
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dnia 22 czerwca 1998 r. ustanawiajgca procedurg udzielania informacji w dziedzinie norm i
przepisow technicznych oraz zasad dotyczacych ustug spoteczenstwa informacyjnego, Dz. Urz.
UE L 204 z 21.07.1998 r., s. 37 z po6zn. zm.), tj. uslugi normalnie $wiadczone za
wynagrodzeniem, na odleglos¢, drogg elektroniczng 1 na indywidualne zadanie odbiorcy ustugi,
ewentualnie d) polaczenie wczesniej przedstawionych rodzajow ustug. TSUE rozstrzygnat
niniejsze zagadnienie w wyroku z 20.12.2017. w sprawie Asociacion Profesional Elite
Taxi przeciwko Uber Systems Spain SL C-434/15, ECLI:EU:C:2017:981. Trybunat dostrzegt
dwojaki charakter ustug $wiadczonych przez przedsi¢biorstwo Uber. Po pierwsze TSUE
zaznaczyl, ze ustuga posrednictwa polegajaca na dostarczaniu narzgdzi informatycznych w celu
kojarzenia ze sobg niezawodowego kierowcy z potencjalnymi pasazerami zasadniczo wpisuje
si¢ w ramy okreslone dla ustug spoteczenstwa informacyjnego. Po drugie wskazal, ze ustuga
indywidualnego transportu miejskiego (w tym usluga takséwkowa) stanowi ustuge w
dziedzinie transportu w rozumieniu art. 2 ust. 2 lit. d) dyrektywy 2006/123/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 12 grudnia 2006 r. dotyczacej ustug na rynku wewnetrznym, Dz.
Urz. UE L 376 z 27.12.2006 roku. Gtéwny problem polega na tym, ze kazdy z tych dwoch
rodzajow ushlug jest regulowany innymi przepisami. Trybunal zauwazyt jednak, ze ,,w sytuacji
takiej jak analizowana przez sad odsytajacy, w ktérej przewozem pasazeroOw zajmuja si¢
wlasciciele pojazdow niebgdacy zawodowymi kierowcami, podmiot §wiadczacy t¢ ushuge
posrednictwa tworzy jednocze$nie ofert¢ miejskich ustug przewozowych, ktérag udostgpnia
w szczegdlnosci za pomocg narzedzi informatycznych takich jak aplikacja, o ktérej] mowa w
postepowaniu gtéwnym, i ktorej ogdlne funkcjonowanie organizuje on w taki sposob, aby
osoby chcace przeby¢ trase miejska mogty z tej oferty skorzysta¢” (motyw 38). TSUE zwrocit
uwage, ze przedmiotowa ustuga obejmuje rowniez m.in.: 1) narzucanie cen przez platforme, 2)
mozliwos¢ dokonania weryfikacji 1 selekcji kierowcow, 3) mozliwos¢ kontroli jakosci
pojazdow, lub 4) ewentualne wydalenie kierowcy z puli os6b §wiadczacych ustugi przewozu.
Z tego wzgledu zdaniem Trybunatu ustuga posrednictwa odgrywa role drugoplanowa w ramach
ztozonej ustugi $wiadczonej przez Uber, ktérej kluczowym komponentem jest ustuga
przewozowa. Ustugi te — posrednictwa 1 przewozowa — s ze sobg nierozerwalnie powigzane.
Wskutek powyzszych uwag TSUE doszedt do wniosku, ze ustuge posrednictwa nalezy
zakwalifikowac jako ustuge w dziedzinie transportu zgodnie z art. 58 ust. 1 TFUE. Tym samym
Trybunat wykluczyl kwalifikowanie ustugi posrednictwa jako wustugi spoleczenstwa
informacyjnego w rozumieniu art. | pkt2 dyrektywy 98/34/WE, zmienionej dyrektywa
98/48/WE (ktoérego aktualnie obowigzujacym odpowiednikiem jest art. 1 ust. 1 lit. b dyrektywy
2015/1535 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 9 wrzesnia 2015 r. ustanawiajgcej
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procedure udzielania informacji w dziedzinie przepiséw technicznych oraz zasad dotyczacych
ustug spoleczenstwa informacyjnego, Dz. Urz. L 241 z 19.09.2015, s. 1). Zaprezentowane
stanowisko zostato nastgpnie powtorzone w wyroku z dnia 10.04.2018 w sprawie Uber France
SAS, C-320/16, ECLI:EU:C:2018:221.

Nalezy chociazby zarysowac¢ watpliwosci powstate na tle powyzszych orzeczen. Stwierdzenie
przez TSUE, Ze operator platformy internetowej $§wiadczy ustuge posrednictwa $cisle zwigzang
Z przewozem, niesie ze sobg pytania o status takiej platformy. Nie jest do konca jasne, czy
platforme nalezy traktowac jako posrednika czy jako przewoznika. W konsekwencji pasazer
nie moze mie¢ catkowitej pewnosci, ze umowa o przewdz zostala zawarta jedynie z kierowca,
bo by¢ moze operator platformy wystgpuje w tym trdjpolarnym uktadzie w podwojnej roli —
posrednika i1 przewoznika. Wydaje si¢, ze do jednoznacznego rozstrzygnigcia tej kwestii
potrzebna bytaby interwencja legislatora unijnego badz kolejne orzeczenie Trybunatu.
Wspomniane wyzej wyroki byly wydawane w sprawach dotyczacych dziatalnosci platformy
Uber. Biorac jednak pod uwage wskazane przez TSUE okoliczno$ci, wedle ktorych mozna
kwalifikowa¢ usluge posrednictwa jako nierozerwalnie zwigzang z ustugg przewozu, a w
konsekwencji uzna¢ ja za ustluge w dziedzinie transportu, wydaje si¢ stluszne stwierdzenie, ze
inne platformy posredniczace w umowach o przewdz osdb, mimo pewnych wiasciwych sobie
odmiennosci, rowniez mogg zosta¢ uznane za swiadczace ushugi w dziedzinie transportu. Takie
stanowisko potwierdzil m.in. WSA w Lublinie w wyroku z 14.11.2019., IIl SA/Lu 300/19, LEX
nr 2749264. Sprawa dotyczyta nalozenia na kierowce kary pieni¢znej w sytuacji wykonywania
przez niego okazjonalnego transportu drogowego — przy uzyciu aplikacji Taxify — mimo braku
posiadania odpowiedniego orzeczenia lekarskiego i psychologicznego. W orzeczeniu sad
podkreslit, ze wyrok TSUE w sprawie C-434/15 znajduje zastosowanie takze do platformy
takiej jak aplikacja Taxify. Sad stwierdzit, ze ,,skarzacy [ktorym byt kierowca — przyp. aut.],
korzystajac z aplikacji Taxify przy nawigzywaniu kontaktu z klientem, realizowal zamdowione
za jej posrednictwem zlecenie na przewdz osob. Korzystajac z aplikacji Taxify, skarzacy
uzyskal takze wynagrodzenie za wykonany przewo6z osob. Tym samym uznaé nalezy, ze
skarzacy wykonywat ustugi w zakresie transportu drogowego, jak rowniez, ze wykonywat te
ushugi we wlasnym imieniu i na swojg rzecz”.

Nalezy podkresli¢, ze badanie charakteru uslug innych platform na podstawie kryteriow
przedstawionych przez TSUE powinno by¢ przeprowadzane kazdorazowo w odniesieniu do
konkretnej platformy. Analizie powinien by¢ poddawany w szczegdlnos$ci stopien ingerencji w
stosunek powstajacy migdzy kierowca a pasazerem. Podobne stanowisko zaprezentowatla

Komisja Europejska w Komunikacie COM(2016) 356 final.
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Stowem podsumowania nalezy jedynie nadmieni¢, ze mimo wszystko operatorzy platform
Uber i Bolt w opublikowanych na swoich stronach dokumentach odnoszacych si¢ do terytorium

Polski jasno wskazuja, ze nie $wiadczg ustug transportowych (Uber: ,,Warunki”, aktualizowane

ostatnio 04.12.2017, pkt 2. ,,Uslugi” in fine, https://www.uber.com/legal/terms/pl/; Bolt:
,O0golne Warunki dla Kierowcow”, z datg wejscia w zycie 04.04.2019, pkt 1.1 w zw. z pkt 10.1.
zdanie pierwsze, https://bolt.eu/pl/legal/pl/terms-for-drivers/).

4. Konsekwencje kwalifikacji uslug posrednictwa w umowach o przewoz oséb jako
ustug w dziedzinie transportu
TSUE uznal, ze ustugi posrednictwa w umowach o przewdz osob nalezy kwalifikowaé jako
ustugi w dziedzinie transportu w rozumieniu art. 58 ust. 1 TFUE. Tym samym potwierdzit
niemozno$¢ stosowania do nich przepisow wilasciwych dla ustug spoteczenstwa
informacyjnego, w szczeg6lnosci dyrektywy 2000/31/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z
dnia 8 czerwca 2000 r. w sprawie niektorych aspektow prawnych ustug spoteczenstwa
informacyjnego, w szczego6lnosci handlu elektronicznego w ramach rynku wewngetrznego, Dz.
Urz. UE L 178 z 17.07.2000 r., s. 1 (dyrektywy o handlu elektronicznym), transponowanej w
polskim porzadku prawnym ustawg z dnia 18 lipca 2002 r. o $§wiadczeniu ustug droga
elektroniczng (tj. Dz. U. z 2020 poz. 344). Zastosowania nie znajdzie takze dyrektywa
2006/123/WE dotyczaca ustlug na rynku wewngtrznym (implementowana w Polsce m.in.
ustawg z dnia 6 marca 2018 r. Prawo przedsigbiorcéw, Dz. U. z 2019 poz. 1292) z uwagi na
literalne wykluczenie ustug w dziedzinie transportu z zakresu jej stosowania, ujete w art. 2 ust.
2 lit. d).
Ujecie ustug posrednictwa w kategoriach art. 58 ust. 1 TFUE nakazuje stosowanie do nich
postanowien tytulu VI. TFUE (od art. 90 do art. 100 TFUE), regulujacych zasadnicze kwestie
dotyczace transportu w ramach UE. W zwigzku z tym, na podstawie art. 91 ust. 1 TFUE,
Parlament Europejski i Rada powinny ustanowi¢ wsp6lng polityke transportowg odnoszacg si¢
do przedmiotowych uslug, co jednak nie zostalo uczynione. Wobec tego na panstwach
czlonkowskich cigzy obowigzek regulacji niniejszych ustug zgodnie z ogélnymi zasadami
TFUE (motywy 44-47 wyroku TSUE w sprawie C-434/15).
Omawiane ustugi posrednictwa bedg jednak w pewnej czgsci podlega¢ dyrektywie 2011/83/UE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 25 pazdziernika 2011 r. w sprawie praw konsumentow
zmieniajacej dyrektywe Rady 93/13/EWG i dyrektywe 1999/44/WE Parlamentu Europejskiego
iRady oraz uchylajacej dyrektywe¢ Rady 85/577/EWG i dyrektywe 97/7/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady (Dz. Urz. UE L 304 z 22.11.2011., s. 64). Zasadniczo w art. 3 ust. 3 lit.
9
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k) niniejszej dyrektywy ustugi transportowe obejmujace przewdz pasazerski sa wytaczone z
zakresu jej zastosowania, z wyjatkiem przepisow chronigcych konsumentéw przed
nadmiernymi optatami za korzystanie ze sposobow ptatnosci lub przed ukrytymi kosztami. I
tak, ustawa z dnia 30 maja 2014 r. o prawach konsumenta (tj. Dz. U. z 2020 poz. 287; dalej
rowniez jako: u.p.k.), transponujaca niniejszg dyrektywe, w art. 3 ust. 1 pkt 4 stanowi, ze nie
obejmuje swoim zakresem uméow dotyczacych przewozu 0sob z wyjatkiem art. 7a (reklamacja),
art. 10 (zgoda konsumenta na dodatkowe ptatnosci) oraz art. 17 (wybrane obowiazki
informacyjne i1 informacja o obowigzku zaptaty — przy zawieraniu odptatnych umow).

Warto w tym miejscu podkresli¢, ze na gruncie posrednictwa, art. 7a odnoszacy si¢ do
reklamacji bedzie znajdowac¢ zastosowanie tylko do ustug §wiadczonych na podstawie umow
zawieranych pomigdzy operatorem platformy a konsumentem (pasazerem). Artykut ten nie
stanowi podstawy prawnej do rozpatrywania przez operatora platformy reklamacji ustugi
nieprawidlowo wykonanej przez kierowce.

W odpowiedzi na powyzsze trudnosci przyjeto dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady
2019/2161 z dnia 27 listopada 2019 r. zmieniajaca dyrektywe Rady 93/13/EWG, i dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 98/6/WE, 2005/29/WE oraz 2011/83/UE w odniesieniu do
lepszego egzekwowania 1 unowocze$nienia unijnych przepisow dotyczacych ochrony
konsumenta. Przyjety akt rozszerza stosowanie dyrektywy o prawach konsumentow dla
pasazerskich uslug przewozowych o zakaz pobierania dodatkowych optat od konsumenta w
przypadku porozumiewania si¢ z przedsigbiorcg w sprawie zawartej umowy przez telefon (art.
4 pkt 2 lit. ¢ (i) nowej dyrektywy, zmieniajacy art. 3 ust. 3 lit. k dyrektywy w sprawie praw
konsumenta).Wydaje si¢, ze z uwagi na tak okreslong droge komunikacji, powyzszy przepis
nie znajdzie zastosowania do platform posredniczacych. Niniejszy akt prawny przewidzial
rowniez dodanie art. 6a do dyrektywy w sprawie praw konsumenta, zatytulowany: ,,Dodatkowe
szczegbtowe wymogi informacyjne w przypadku umoéw zawartych na internetowych
platformach handlowych”. Umiejscowienie tego przepisu bezposrednio po art. 6: ,,Wymogi
informacyjne dotyczace umow zawieranych na odlegto$¢ i uméw zawieranych poza lokalem
przedsigbiorstwa” sugeruje, ze do platform internetowych ma zastosowanie réwniez
wspomniany art. 6, a takze pozostate przepisy niniejszej dyrektywy (za tym samym przemawia
tre$¢ motywow 24 1 27 dyrektywy 2019/2161). W dyrektywie nie przytoczono argumentow,
ktére miatyby przemawia¢ za rozréznieniem platform ze wzgledu na charakter $wiadczonych
ustug. Wydaje si¢ zatem, ze w szczeg6lnosci nowe regulacje maja odnosi¢ si¢ do wszystkich
posredniczacych platform internetowych. Problem jednak powstaje w zwigzku z objeciem

wytaczeniem pasazerskich ustug przewozowych z zakresu stosowania dyrektywy w sprawie
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praw konsumenta, wobec uznania przez TSUE ustug posrednictwa w umowach o przew6z osob
za ushugi transportowe. Taka sprzeczno$¢ powoduje liczne watpliwosci na tle interpretacji i
stosowania przepisow.

Dodatkowo warto spostrzec, ze obecnie kwestia ustalenia, czy w danej sytuacji operator
platformy zawiera umowe¢ z konsumentem, czy z przedsi¢biorcg nie jest wcale prosta 1 w

aktualnym stanie prawnym nalezy ja ocenia¢ indywidualnie w kazdej sprawie.

5. Nowe prawo UE dla wspolpracy biznesu z platformami posredniczacymi

12 lipca 2020 r. rozpoczniemy stosowanie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2019/1150 z dnia 20 czerwca 2019 r. w sprawie propagowania sprawiedliwosci i
przejrzystosci dla uzytkownikéw biznesowych korzystajacych z uslug posrednictwa
internetowego (Dz. Urz. UE L 186 z 11.07.2019, s. 57) (rozporzadzenie P2B — Platform to
Business). Jego celem jest wzmocnienie pozycji dostawcoéw wzgledem platform, opierajace si¢
m.in. na nakazaniu platformom formutowania zrozumiatych warunkéw korzystania z ich ustug,
ustaleniu jasnych zasad pozycjonowania (zob. Dziomdziora, 2019 — uwagi dotyczace terminu
,plasowanie”, uzytego w rozporzadzeniu) dostawcoOw czy zbudowaniu wewngtrznego modelu
rozpatrywania skarg. Wydawa¢ by si¢ moglo, ze niniejsze rozporzadzenie moze mocno
wplyna¢ na sytuacje prawng platform, jednak w odniesieniu do tych, ktore prowadza ustugi w
dziedzinie transportu, znowu napotykamy pewng trudno$¢ interpretacyjng. Art. 1 ust. 2 stanowi,
ze rozporzadzenie ma zastosowanie do uslug posrednictwa internetowego i wyszukiwarek
internetowych. Okazuje si¢, ze na gruncie niniejszego aktu platformy internetowe
posredniczace w umowach o przewo6z oséb nie sg objete zakresem pojeciowym wihasciwym dla
wyszukiwarek internetowych (art. 2 pkt 5) ani nie §wiadcza ushug posrednictwa internetowego,
zdefiniowanych jako uslugi spoteczenstwa informacyjnego w rozumieniu art. 1 ust. 1 lit. b
dyrektywy (UE) 2015/1535 Parlamentu Europejskiego i Rady, ktére to rozumienie zostato
odrzucone przez TSUE wzgledem ustug omawianych platform.

Po raz kolejny okazuje si¢, ze — na skutek orzeczenia Trybunatu — przepisy tworzone z my$la
o regulacji dziatania internetowych platform posredniczacych nie znajda zastosowania do tych
z nich, ktore $wiadczg ustugi w dziedzinie transportu (por. Dziomdziora, 2019). Powoduje to
brak jednolitosci w zakresie naktadanych obowigzkéw, co moze pociagacé za sobg niespdjnos¢

w zakresie standardow funkcjonowania.
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6. Propozycja dyrektywy w sprawie internetowych platform posredniczacych
Aktualna sytuacja platform wzbudza ozywiong dyskusj¢ takze wsrdd naukowcow. W efekcie
srodowisko akademickie przygotowalo projekt dyrektywy w sprawie internetowych platform
posredniczacych (Research Group on the Law of Digital Services, EuCML 2016, Vol. 4). Jego
celem bylo uregulowanie wielostronnych stosunkow, z uwzglednieniem, ze platformy nie sg
calkowicie odrgbnym, niezaleznym podmiotem w odniesieniu do uméw zawieranych miedzy
dostawcami i odbiorcami. Prace nad projektem kontynuowano w ramach European Law
Institute. W rezultacie opublikowano tzw. Model Rules, ktore sa pewnego rodzaju
rekomendacjami 1 mogg stuzy¢ pomoca unijnemu lub krajowemu ustawodawcy w

opracowywaniu wlasnych regulacji prawnych (https://www.europeanlawinstitute.eu/projects-

publications/completed-projects-old/online-platforms/). Obejmuja one swoim zakresem

rowniez platformy posredniczace w umowach o przew6z osob.

Warty uwagi jest w szczegolnosci rozdziat V, ktory reguluje problematyke odpowiedzialnosci.
Zasadniczo opiera si¢ on na zasadzie, ze im bardziej platforma akcentuje swoje posrednictwo,
tym mniejszg odpowiedzialno$¢ ponosi. Odnosi si¢ to m.in. do informowania odbiorcéw, ze to
nie z nig bedg zawierane umowy, a z dostawcg; poziomu ingerencji ze strony platformy w
stosunek dostawca—odbiorca (np. narzucanie cen lub zastrzezenie, ze operator platformy moze
rozwiazac rzeczony stosunek); kwestii, czy kontakt migdzy zainteresowanymi moze odbywac
si¢ jedynie za posrednictwem platformy oraz czy odbiorca przed zawarciem umowy poznaje
dane dostawcy lub mozliwosci wstrzymania ptatnosci przez platforme na rzecz dostawcow.
Omawiane rozwigzanie zasadniczo wydaje si¢ sluszne, moze jednak prowadzi¢ do wielu
niejasno$ci, gdyz katalog kryteriow branych pod uwage przy ocenie wplywu operatora

platformy na dostawce jest otwarty (Busch i in., 2019).

7. Duza nowelizacja w prawie polskim — ,,Lex Uber”
Dziatalnos$¢ takich platform jak Uber wzbudza duzg nieche¢ w szczegodlnosci w srodowisku
licencjonowanych takséwkarzy. Zarzuca si¢ platformom i ich dostawcom dziatanie niezgodne
z prawem (wykonywanie ustug transportowych bez posiadania wymaganej licencji) oraz
naruszanie zasad uczciwej konkurencji (Wiese 1 Toron, 2017) poprzez stosowanie zbyt niskich
cen, ktérych poziom wynika m.in. z braku kosztow normalnie ponoszonych przez
licencjonowane podmioty. Na skutek duzych naciskéw i licznych protestow w tym przedmiocie
16 maja 2019 r. uchwalono ustawe o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz niektorych
innych ustaw (Dz. U. z 2019 r. poz. 1180.), ktérej date wejscia w zycie przewidziano na dzien
1 stycznia 2020 roku. Ustawa wprowadza wiele rozwigzan postulowanych przez takséwkarzy.
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Po pierwsze, nowelizacja wprowadzita definicj¢ legalng posrednictwa przy przewozie oséb, na
prowadzenie ktdrego nalezy uzyska¢ odpowiednig licencj¢. Po drugie, posrednik moze zlecad
dokonywanie przewozu o0sob tylko podmiotom, ktore takze posiadaja wlasciwa licencje —
ztagodzono jednak warunki jej uzyskania — w szczegolnosci kierowcy nie sg obowigzani do
ztozenia egzaminu z topografii miasta i znajomos$ci przepisoOw lokalnych. Ziamanie tego
ograniczenia skutkuje cofnigciem licencji na wykonywanie ustug posrednictwa. Ponadto,
zabrania si¢ prowadzenia posrednictwa przy przewozie osob w przewozach okazjonalnych,
$wiadczonych za pomoca pojazdow, ktore moga w sobie zmiesci¢ do 7 0osdb wraz z kierowca.
Nowelizacja dopuscita rozliczanie optat za przewdz nie tylko za pomocag taksometru, ale
réwniez za pomocg aplikacji mobilnej, spelniajacej okreslone standardy. Na posrednikow

natozono takze szereg obowigzkow:

weryfikacyjny — polega na koniecznos$ci sprawdzenia przed rozpoczeciem wspotpracy,
czy dany kierowca posiada aktualng licencje;

- rejestrowy — wymaga prowadzenia rejestru przekazanych zlecen przewozu i
przechowywania go przez 5 lat, liczac od konca roku kalendarzowego, w ktorym
zlecono przewoz;

- ewidencyjny — nakazuje prowadzenie ewidencji przedsi¢biorcéw, ktoérym zleca si¢
przew6z osob, przy czym nalezy go przechowywac przez okres taki, jak w przypadku
obowigzku rejestrowego;

- informacyjny — stanowi obowigzek udost¢pniania informacji w przedmiocie
wypetniania wyzej wymienionych obowigzkéw na wniosek Inspekcji Transportu
Drogowego lub Krajowej Administracji Skarbowe;.

Za nieprzestrzeganie przepisOw ustawy podmiot posredniczacy (np. operator platformy
posredniczacej), moze zosta¢ ukarany karg pieniezng od 5000 zt do 40 000 zt za kazde
naruszenie, nie wiecej jednak niz 100 000 zt.

Do tej pory operatorzy platform, ktérzy nie wspotpracowali z licencjonowanymi
taksowkarzami, nie posiadali zbyt wysokich wymagan wzgledem kierowcéw. Wprowadzone
zmiany wymusity jednak zmodyfikowanie stosowanych procedur. Wydaje sie, ze duze
utrudnienie moze stanowi¢, zawarty w nowym art. Se ustawy o transporcie drogowym, zakaz
posrednictwa przy przewozie 0osob w zakresie przewozow okazjonalnych, zwlaszcza, ze sady
juz uznawaty przewozy swiadczone przez kierowcOw ze zlecenia otrzymanego przez operatora
platformy za pomocg aplikacji za przewozy okazjonalne (wyr. WSA w Lublinie z 14.11.2019.,
1T SA/Lu 300/19, LEX nr 2749264; wyr. WSA w Olsztynie z 06.02.2018., I1 SA/O1 977/17,
LEX nr 2447553).
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Tak szeroko zakrojone obowiazki i zakazy wprowadzone nowa ustawg w odniesieniu do
platform, a takze sankcje grozace im za naruszenie przepisow wpisuja si¢ w koncepcje TSUE
zaprezentowang w wyroku w sprawie C-434/15, w ktorym obok posredniczacego charakteru

dziatalnosci platformy, podkreslono réwniez, ze jej ustugi sg ustugami transportowymi.

8. Odpowiedzialnos¢ operatora platformy za niewykonanie lub nienalezyte
wykonanie umowy przewozu

Wobec faktu, iz platformy w duzej mierze organizuja rynek ustug transportowych, bedac
niekiedy np. jedynym kanatem komunikacji miedzy uzytkownikami, zasadne wydaje si¢
postawienie pytania o odpowiedzialno$¢ platform w przypadku niewykonania lub
nienalezytego wykonania (przez uzytkownika) zobowigzania z umowy zawartej za jej
posrednictwem, ktérego nastepstwem jest szkoda.
Jak wczesnie] wykazano, na poziomie unijnym nie ma odpowiednich regulacji, ktore datyby
si¢ stosowa¢ w odniesieniu do platform internetowych $wiadczacych ustugi w dziedzinie
transportu. Konieczne jest zatem siggnig¢cie do rozwigzan krajowych.
W pierwszej kolejnos$ci, z uwagi na orzeczenie przez TSUE, Ze operator platformy internetowe;
$wiadczy ustuge posrednictwa $cisle zwigzang z ustuga przewozows, nalezy podkresli¢, ze nie
jest do konca jasne, czy operator platformy odgrywa rol¢ posrednika czy przewoznika (strony
umowy). Ma to duze znaczenie w zakresie odpowiedzialno$ci za niewykonanie lub wadliwe
wykonanie umowy przewozu.
Modelowo, posrednikiem jest podmiot, ktory, na podstawie umowy zawartej ze zlecajacym,
dokonuje czynnosci faktycznych, majacych doprowadzi¢ do zawarcia umowy przez
zlecajacego 1 osobe trzecig, w zamian za otrzymane od zlecajagcego wynagrodzenie. Nalezy
podkresli¢, ze posrednik nie zawiera umowy w niczyim imieniu, a jedynie stwarza warunki
dogodne do zawarcia umowy przez zlecajacego 1 inny podmiot (Klat-Gorska i Klat-Wertelecka,
2015). Posrednik nie staje si¢ w zadnym razie strong czynno$ci prawnej dokonywanej
pomiedzy zlecajagcym i1 innym podmiotem, nie stanowi ona dla niego zrodta praw ani
obowigzkow; losy umowy nie maja na niego wptywu — np. nie odpowiada za jej niewykonanie.
Jego wynagrodzenie nie jest wierzytelnoscig powstata na mocy umowy zlecajacego i osoby
trzeciej, wynika za$ z odrebnej umowy posrednictwa, ktorej stronami jest on 1 zlecajacy.
Wysokos¢ wynagrodzenia moze by¢ jednak uzalezniana np. od ilo$ci kontraktow, ktore zostaty
sfinalizowane dzi¢ki jego dziataniom.
Strong umowy z kolei jest podmiot, ktéry po pierwsze ztozyl o$wiadczenie co do woli
zwigzania si¢ trescig umowy, a po drugie jest strong stosunku zobowigzaniowego, w ramach
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ktorego wystepuje jako dtuznik lub wierzyciel. Jest wigc zobowigzany do spelnienia
okreslonego w umowie §wiadczenia lub moze zada¢ spetnienia danego $wiadczenia przez druga
stron¢ umowy (art. 353 kodeksu cywilnego, tj. Dz. U. z 2019 poz. 1145 z p6zn. zm.; dalej
rowniez jako: ,k.c.”). Umowa rodzi zatem dla strony umowy konkretne prawa 1 obowigzki,
wskazane nie tylko w samej umowie, ale takze w aktach prawnych, np. obowigzek starannego
dzialania.

Trzeba jednak pamigtaé, ze platformy wykraczaja poza modelowe ujgcie posrednika, gdyz
klasyczny posrednik jest strong stabsza od zlecajacego 1 dziata w jego interesie, a w przypadku
platform role te s3 odwrdcone. Platformy wystepuja na silniejszej pozycji, w szczegdlnosci
dlatego, ze moga narzuca¢ uzytkownikom warunki, w tym ustala¢ ceny lub przeprowadzaé
selekcje kierowcow. W zwigzku z tym oraz w braku innych odpowiadajacych przepisow,
mozna by rozwazy¢, czy aby do platform nie znajdzie zastosowania art. 429 k.c., dotyczacy
winy w wyborze. Niniejszy przepis formutuje odpowiedzialno$¢ podmiotu powierzajacego
wykonanie czynnos$ci drugiemu podmiotowi, jesli wyrzadzil on szkode przy wykonywaniu
powierzonej mu czynnos$ci, chyba ze podmiot powierzajacy nie ponosi winy w wyborze albo
ze wykonanie czynnos$ci powierzyl profesjonaliscie.

Artykut ten napotyka jednak dwie powazne trudnosci w zastosowaniu go do platform
posredniczacych przy przewozach osob.

Po pierwsze, zachodza watpliwosci, czy przepis ten z racji samej jego konstrukcji moégtby mieé
zastosowanie do platform internetowych. Podmiot powierzajacy zasadniczo powinien moc
wykona¢ czynnos¢ osobiscie (Borysiak, 2020). Operator platformy natomiast z reguty nie jest
przystosowany do $wiadczenia ustug osobiscie, chyba ze dziala na podstawie modelu
biznesowego, w ktorym poza kojarzeniem uzytkownikéw posiada takze wiasng flote oraz
kierowcow 1 samodzielnie $wiadczy chocby nieduzg czg$¢ ogdtu ustug zamawianych za
posrednictwem platformy. W innym przypadku wydaje si¢, ze zastosowanie art. 429 kc do
operatora platformy nie bedzie mozliwe.

Po drugie, mimo iz prima facie wydaje si¢, ze w przypadku platform, ktoérych kierowcy nie sg
licencjonowanymi taksowkarzami, nie zajdzie przestanka wytaczajaca odpowiedzialnos¢ w
postaci powierzenia czynnosci profesjonaliscie, analiza orzecznictwa moze nasuwaé pewne
watpliwosci. Z jednej strony na gruncie samego art. 429 k.c. podkresla si¢, ze do zwolnienia si¢
od odpowiedzialno$ci wystarczy, aby podmiot powierzajacy zlecit wykonanie czynnosci
jakiemukolwiek podmiotowi prowadzacemu ,,zawodowo dziatalno$¢ okreslonego rodzaju,
nawet jezeli nie ma ona charakteru dzialalnosci gospodarczej” (wyr. SA w Bialymstoku z

17.01.2018., T ACa 708/17, LEX nr 2455055). Z drugiej strony mozna znalez¢ orzeczenia
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sadow administracyjnych zapadlych w sprawach dotyczacych natozenia na kierowcéw kar
pienigznych przez Inspekcje¢ Transportu Drogowego. Kierowcy probowali si¢ bronié
argumentem, iz formalnie nie posiadaja statusu przedsiebiorcy, a wigc nie §wiadcza ustug w
zakresie transportu drogowego (zgodnie z definicjg zawartg w art. 4 pkt 1 ustawy z dnia 6
wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym, Dz. U. z 2019 poz. 2140 z p6zn. zm., jest to
podejmowanie i wykonywanie dziatalnosci gospodarczej w zakresie m.in. przewozu osob).
Sady opieraty si¢ jednak na materialnym rozumieniu prowadzenia dziatalno$ci gospodarcze;j,
tj. faktycznym wykonywaniu odptatnego przewozu osob, a nie na formalnoprawnym
rozumieniu, tj. czy dany kierowca miat takg dziatalno$¢ zarejestrowang (wyr. WSA w Gdansku
z17.10.2019., III SA/Gd 501/19, LEX nr 2742455; wyr. WSA w Lublinie z 14.11.2019., III
SA/Lu 300/19, LEX nr 2749264). W przypadku natomiast, gdy kierowca oficjalnie prowadzi
dziatalno$¢ gospodarcza w zakresie transportu, nalezy uznac¢, ze stanowi to jedng z przestanek
wytaczenia odpowiedzialno$ci platformy na gruncie omawianego przepisu.

Ostatecznie wydaje si¢, ze w obecnym stanie prawnym niezwykle trudne bytoby przypisanie
platformie odpowiedzialnos$ci z tytulu niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy o
przewo6z osob, ktorej stronami sg jej uzytkownicy. Brak jest rowniez projektu przewidujacego
zmiang istniejacego stanu prawnego, aczkolwiek publikacja Model Rules on Online Platforms

przez European Law Institute stawia pierwszy krok w tym kierunku.

9. Podsumowanie
Obecnos¢ internetowych platform posredniczacych w umowach o przewo6z osob radykalnie
zmienita znane od lat prawu uméw modele stosunkow prawnych. Zgodnie z prognozami rynki
tworzone na bazie dziatania platform beda si¢ rozrasta¢. Wciaz jednak nie mamy dostatecznych
narzedzi prawnych, ktore stanowilyby adekwatng odpowiedZ na dynamicznie rozwijajaca si¢
technologi¢. Istniejace lub projektowane akty nie uwzgledniaja odmiennosci platform
posredniczacych w umowach o przewodz osob, ktora to odmienno$¢ polega na przyjeciu, iz
$wiadczone przez nich ushugi posredniczenia stanowig ustugi w dziedzinie transportu. W
szczegolnosci, do takich platform nie znajduja zastosowania przepisy unijne, regulujace status
innych — $wiadczacych ustugi spoleczenstwa informacyjnego — platform. Migdzy innymi na
skutek tak licznych brakéw Polska wprowadzita wewngtrzne rozwigzania, ktore majg za
zadanie w pewnej czesci nakresli¢ status, role 1 odpowiedzialno$¢ platform posredniczacych
przy umowach przewozu osob. Jak jednak wykazano wcze$niej, odpowiedzialno$¢ platformy
moze ogranicza¢ si¢ jedynie do umoéw, ktorej sama jest strong (i ktorg mogtaby wykonac
osobiscie); brak bowiem podstaw — zarowno na poziomie UE, jak 1 krajowym — do przypisania
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jej odpowiedzialnos$ci z tytutu niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy zawarte]

miedzy uzytkownikami.
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