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I. WPROWADZENIE

Przew6z 0s6b na zadanie, czyli ustugi transportowe z udzialem samochodu i kierowcy realizowane na zadanie pasazera,
byl i jest istotnym elementem oferty mobilnosci dostepnej dla obywateli. Ustugi te sg zwykle $wiadczone przez taksowki
lub prywatne samochody do wynajecia z kierowca.

W ostatnich latach na rynkach przewozu oséb na zadanie nastgpily znaczace zmiany, wynikajace w szczegdlnosci z roz-
woju technologicznego oraz pojawienia si¢ mozliwosci zamawiania przejazdow (ride-hailing). Zamawianie przejazdéw
dotyczy zlecania online zindywidualizowanego przejazdu, zazwyczaj za pomoca aplikacji na smartfony, zwykle w celu
natychmiastowego rozpoczecia ustugi (!).Firmy umozliwiajace zamawianie przejazdéw za posrednictwem stron interneto-
wych i aplikacji mobilnych umozliwiaja nawigzanie kontaktu miedzy pasazerami i kierowcami (%).

Panstwa czlonkowskie stanely przed wyzwaniem opracowania polityki uwzgledniajacej nowe sposoby prowadzenia dzia-
falnosci, nowe modele biznesowe oraz nowych uczestnikow rynku w sektorze przewozéw oséb na zadanie. Musialy réw-
niez zmierzy¢ si¢ z pytaniami dotyczacymi statusu zatrudnienia oraz praw socjalnych kierowcéw, ktére pojawily sie wraz
z powstaniem firm umozliwiajacych zamawianie przejazdéw. Jednoczesnie caly sektor transportu dazy do redukcji swoich
emisji i osiggniecia bardziej zréwnowazonego charakteru.

W zwigzku z tym w swojej strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci (}) Komisja oglosita, Ze przeanali-
zuje sposoby zapewnienia, aby przewdz oséb na zadanie (takséwki i prywatne samochody do wynajecia) zyskal bardziej
zréwnowazony charakter i zapewnial pasazerom skuteczne ustugi przy jednoczesnym zachowaniu sprawnie funkcjonuja-
cego jednolitego rynku i rozwigzaniu kwestii spotecznych i dotyczacych bezpieczenstwa.

Aby lepiej zrozumie¢ sytuacje w poszczegdlnych panistwach czlonkowskich, regionach i miastach, a takze istniejace prob-
lemy, interesy uczestnikéw rynku oraz poglady panstw cztonkowskich i ich podejscie do wyzwan, Komisja zorganizowata
trzy warsztaty. Przy licznych okazjach prowadzila réwniez wymiang pogladéw z gléwnymi zainteresowanymi stronami.
Warsztaty mialy na celu zgromadzenie odpowiednich zainteresowanych stron w celu wymiany doswiadczen i najlepszych
praktyk. Pierwsze warsztaty odbyly si¢ w 2019 r. i przyciagnely réznych uczestnikéw rynku z sektora, a mianowicie firmy
umozliwiajace zamawianie przejazdéw i prywatne samochody do wynajecia oraz stowarzyszenia takséwkarzy. W 2020 r.
Komisja zorganizowala drugie warsztaty w celu wymiany informacji z panstwami czlonkowskimi na temat wyzwan w sek-
torze oraz aby zacheci¢ panstwa cztonkowskie do wspélpracy i poznania podejicia regulacyjnego innych pafistw czton-
kowskich. W 2021 r. Komisja zaprosita zainteresowane strony z sektora prywatnego i publicznego do dyskusji na temat
kwestii i wyzwan zwigzanych z przewozem oséb na zadanie. W niniejszym dokumencie uwzgledniono informacje zgro-
madzone podczas warsztatoéw oraz dyskusji z zainteresowanymi stronami i przy innych okazjach.

(") Zamawianie przejazdéw okreSla si¢ czasami réwniez jako ,ride-sourcing”. W niniejszym tekScie nie stosuje si¢ natomiast terminu
,ride-sharing” (system wspdlnego uzytkowania samochodéw osobowych), aby nie myli¢ go z dziatalnoscig kierowcy dowozacego
ludzi do okreslonego przez niego miejsca docelowego (wspdlne uzytkowanie samochod6éw przez osoby, ktére majg podobne doce-
lowe miejsce podrozy); w tym przypadku stosuje si¢ rowniez okreslenie ,car-pooling”. ,Car-sharing” odnosi si¢ do krétkoterminowego
wynajmu samochodéw. Niniejsze zawiadomienie nie bedzie dotyczylo przepiséw regulujacych dzialalno$é firm umozliwiajacych
zamawianie przejazdow jako takie ani ustug car-sharing, ale oméwione zostang w nim przepisy dotyczace takséwek oraz prywatnych
samochodéw do wynajecia.

() ,Firmy umozliwiajace zamawianie przejazdéw” s3 czasami nazywane réwniez ,platformami do zamawiania przejazdow” lub ,dostaw-
cami ustug w zakresie mobilnosci”.

() COM(2020) 789 final, pkt 38.
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W niniejszym zawiadomieniu Komisja przedstawia zalecenia dotyczace uregulowan w zakresie takséwek i prywatnych
samochodéw do wynajecia, majace na celu zapewnienie obywatelom odpowiedniej i bezpiecznej mobilnosci lokalne;j,
poprawe zréwnowazonego charakteru sektora oraz realizacje celéw Europejskiego Zielonego Ladu i strategii na rzecz
zrownowazonej i inteligentnej mobilno$ci. W niniejszym zawiadomieniu wyjasniono, ze $rodki wprowadzane przez pan-
stwa czlonkowskie (w tym rzady i ustawodawcoéw krajowych oraz wladze regionalne i lokalne) przy okazji regulacji
w zakresie takséwek i prywatnych samochodéw do wynajecia musza by¢ zgodne z podstawowymi wolno$ciami, na kt6-
rych opiera si¢ jednolity rynek. Przepisy musza by¢ proporcjonalne do celu, ktéremu stuzg. Komisja podkresla, ze jedno-
cze$nie niezwykle wazne jest, aby pafistwa czlonkowskie zapewnily wszystkim osobom dzialajacym w sektorze przewozu
0s6b na zadanie odpowiedni poziom praw socjalnych oraz pewno$¢ prawa w odniesieniu do ich statusu zatrudnienia.

A. Zarys historii i ostatnie zmiany

Z biegiem czasu przew6z 0sob na Zadanie znacznie si¢ rozwingl, w szczegdlnosci jezeli chodzi o sposob zamawiania, kie-
rowania pojazdéw do klientéw i ich rozmieszczenia. W XX wieku, zanim rozwingla si¢ tacznod¢ ruchoma, w wielu pan-
stwach czlonkowskich przewdz oséb na zadanie byt realizowany przez takséwki podlegajace Scistej regulacji (*). Jednoczes-
nie wiele pafstw czlonkowskich zezwolito na ustugi przewozu oséb na zgdanie, ktére nie podlegaly przepisom
dotyczacym taksowek, ale wymagaly dokonywania rezerwacji z wyprzedzeniem i dlatego byly ograniczone do rynku rezer-
wacji wstepnych. W przesztosci rezerwacji dokonywano zazwyczaj przez telefon stacjonarny, faks lub osobiscie. Co do
zasady ustugi prywatnych samochodéw do wynajecia musialy by¢ zatem planowane z duzym wyprzedzeniem, czgsto przy
dtuzszych dystansach niz w przypadku takséwek lub przy specjalnych okazjach.

Pafistwa czlonkowskie zasadniczo przywigzuja duza wage do dobrze funkcjonujacego i dostgpnego rynku przewozu oséb
na zadanie. Takséwki czgsto uznaje si¢ za czg$¢ systemu transportu publicznego lub przypisuje si¢ im funkcje ustugi
publicznej. Czgsto uwaza sig, Ze istnienie dobrze funkcjonujgcego rynku taksoéwek lezy w interesie ogdlnym. Taksowki sa
na og6t znacznie $cislej regulowane niz prywatne samochody do wynajecia i czgsto podlegaja przepisom dotyczacym roz-
poznawalnosci wizualnej (°) oraz przepisom dotyczacym stalych cen, taksometréw (%) i obowigzku zawierania uméw ().
Taks6wki obstugujg rynek uliczny oraz postoje takséwek (*), a takze rynek rezerwacji wstepnych, natomiast prywatne
samochody do wynajecia, jak juz wspomniano, ograniczaly si¢ do rynku rezerwacji wstepnych (°).

Pojawienie si¢ firm umozliwiajacych zamawianie przejazdéw radykalnie zmienilo jednak te sytuacje, a takséwki i prywatne
samochody do wynajecia stajg si¢ coraz bardziej konkurencyjne. Ze wzgledu na rozwdj techniki — w szczegdlnosci smartfo-
néw, mozliwosci geolokalizacji i tatwy publiczny dostep do internetu — rezerwacja wstepna stala si¢ w zasadzie ,natych-
miastowg rezerwacjg wstepna”, przez co zaciera si¢ réznica migdzy takséwkami a prywatnymi samochodami do wynaje-
cia (1. Ponadto tradycyjnie taryfy oplat za przejazd takséwka byly ustalane przez wladze, a ceny prywatnych
samochod6éw do wynajecia podlegaly negocjacjom miedzy dostawcami ustug a klientami. Obecnie przy zamawianiu pry-
watnego samochodu do wynajecia poprzez aplikacje internetowg cena za oferowang ustuge ustalana jest na ogét przez
firme umozliwiajacg zamawianie przejazdow, zwykle przy uzyciu algorytmu ().

(*) Terminu ,takséwka” uzywa si¢ czasami jako ogélnego terminu oznaczajacego ,pojazd na wynajem z kierowcg”, co obejmuje prywatne
samochody do wynajecia. W calym niniejszym tekscie, o ile nie zaznaczono inaczej, termin ,takséwka” jest jednak uzywany w jego
waskim znaczeniu odnoszacym si¢ wylacznie do pojazdow do wynajecia z kierowca spelniajacych wymagania okreslone w przepisach,
co czgsto wigze si¢ z szeregiem praw i obowigzkéw (rozpoznawalno$é, taksometry, regulowane taryfy itp.). Poszczegélne ustawodaw-
stwa r6znig si¢ oczywiscie pod wzgledem szczegdtow.

() Na przyklad w formie znakéw na dachu takséwek.

() Stale ceny i taksometry maja na celu ochrong pasazeréw przed manipulacjami cenowymi.

() Co oznacza, ze mozna odméwié klientom przewozu takséwka wylacznie po spelnieniu $cile okreslonych warunkéw.

() Postdj takséwek oznacza miejsce, w ktorym takséwki moga czekad na klient6w.

() Poniewaz prywatne samochody do wynajecia sa ograniczone do rynku rezerwacji wstepnych, taksometry i state ceny nie byly w nich

potrzebne nawet przed rozwojem elektronicznych systeméw zmawiania przewozu, poniewaz potencjalny pasazer i kierowca/operator

uzgadniali oplate za przejazd przed dokonaniem rezerwacji.

(1) W sprawozdaniu Miedzynarodowego Forum Transportu pt. ,Assessing the Environmental Performance of New Mobility” [,Ocena
wplywu nowej mobilnosci na srodowisko”] z 2020 r. stwierdzono, ze ustugi zamawiania prywatnych samochodéw do wynajecia
stuzg gléwnie jako substytut tradycyjnych ustug takséwkowych, a takze transportu publicznego; w mniejszym stopniu ustugi te zastg-
pily przejazdy prywatnymi samochodami i wygenerowaly nowe przejazdy .

(") Algorytmy te uwzgledniaja m.in. podaz i popyt i s zwykle traktowane jako tajemnica handlowa. Co wigcej, podczas gdy kierowca
prywatnego samochodu do wynajecia moze nawet nie by¢ informowany o cenie przed wyrazeniem zgody na zabranie pasazera,
potencjalny klient moze w wigkszosci obecnych aplikacji jedynie odrzuci¢ lub zaakceptowaé oferte wyswietlang w aplikacji. Podsu-
mowujac, w obecnych aplikacjach do zamawiania przejazdéw cena nie podlega negocjacjom miedzy klientami a dostawcami ustug
transportowych. W inicjatywie Komisji dotyczacej dziatalnosci platform (zob. pkt L. B niniejszego zawiadomienia) proponuje si¢
$rodki majgce na celu zapewnienie sprawiedliwosci, przejrzystosci i odpowiedzialnosci w zarzadzaniu algorytmami (zob. wyjasnienie
w przypisie 15).



4.2.2022 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej C 62/3

Dzigki tym zmianom i sukcesowi firm umozliwiajacych zamawianie przejazdéw, branza lokalnego przewozu oséb na
zadanie, ktéry wczesniej byt realizowany gtéwnie na poziomie lokalnym, obecnie otrzymuje zaméwienia klientéw na
ustugi transportowe réwniez od przedsigbiorstw ogdlnoeuropejskich lub globalnych wykorzystujacych zaawansowane
technologie i algorytmy. Od tego czasu ustugi taksowkowe nasladujg ten sposéb rezerwacji przewozow i dzialajg réwniez
poprzez aplikacje do zamawiania przejazdow, ktére funkcjonuja w podobny sposéb, o ile pozwalaja na to przepisy. Pozos-
taja jednak réznice widoczne dla klienta, w szczeg6lnosci w zakresie cen ze wzgledu na stale taryfy ().

Aplikacje do zamawiania przejazd6w przez smartfony zasadniczo podniosly jakos¢ i efektywnosé sposobéw $wiadczenia
ustug takséwkowych i prywatnych samochodéw do wynajecia. Nizsze ceny, a takze mozliwo$¢ zamawiania prywatnych
samochodéw do wynajecia i takséwek online, dzigki aplikacjom wykorzystujacym ustugi geolokalizacyjne, spotkaly sie
z pozytywnym przyjeciem uzytkownikéw i spowodowaly wzrost popytu. Jak wynika z ostatniego badania Eurobarome-
tru (), uzytkownicy postrzegaja tradycyjne ustugi takséwkowe i prywatne samochody do wynajecia jako podobny rodzaj
ustug, doceniajac w obu przypadkach, jako pozytywne aspekty, dostepnos¢ i fatwos¢ rezerwacji.

B. Obecne wyzwania

Rozwdj sektora przewozu os6b na zadanie oraz pojawienie si¢ nowych uczestnikéw rynku i modeli biznesowych staly sie
réwniez przyczyna napie¢ oraz rdznych dzialan ustawodawczych w panstwach czlonkowskich. Brak jest szczeg6towych
przepiséw UE w tym zakresie. Podczas gdy klienci ogélnie z zadowoleniem przyjeli nowe ustugi, kierowcy i operatorzy tak-
sowek (') zmagaja si¢ z rosnacg konkurencja. Przedsigbiorstwa taksowkowe uwazajg, ze znajdujg si¢ w niekorzystnej sytua-
cji w zwigzku z przewaga konkurencyjng, z ktdrej korzystaja prywatne samochody do wynajecia funkcjonujace w oparciu
o aplikacje do zamawiania przejazdow, poniewaz nie muszg one przestrzega¢ tych samych rygorystycznych przepiséw co
taksowki. Z kolei osoby oferujace prywatne samochody do wynajecia uwazaja, ze znajduja si¢ w niekorzystnej sytuacji ze
wzgledu na przepisy, ktére ich zdaniem s nieaktualne i stanowia przeszkode w skutecznym i zréwnowazonym prowadze-
niu dziatalnosci.

Jednoczesnie czgsto pojawiaja si¢ obawy dotyczace warunkéw pracy kierowcdw i statusu zatrudnienia os6b pracujgcych za
posrednictwem platform, w szczegdlnosci kierowcéw prywatnych samochodéw do wynajecia, ktdrzy stosuja aplikacje do
zamawiania przejazdéw. Warunki pracy, prawa socjalne oraz kwestie statusu zatrudnienia majg duze znaczenie, a jedno-
cze$nie dotyczg szeregu rodzajow réznych ustug $wiadczonych za posrednictwem platform, poczawszy od np. dostaw
zywnosci, ustug informatycznych po ustugi thumaczeniowe, dlatego tez praca platformowa wymaga podjecia konkretnej
inicjatywy. W zwigzku z tym Komisja bedzie dazy¢ do poprawy warunkéw pracy oséb pracujacych za posrednictwem plat-
form w ramach innej inicjatywy UE.

W ramach tej inicjatywy Komisja dazy do zapewnienia lepszych warunkéw pracy na rzecz silniejszej Europy socjalnej
dzigki pelnemu wykorzystaniu zalet cyfryzacji pracy platformowej. Inicjatywa obejmuje wniosek dotyczacy dyrektywy,
w ktérym zaproponowano Srodki majace na celu poprawe warunkéw pracy oséb pracujacych za posrednictwem platform.
Whiosek obejmuje $rodki majace na celu zapewnienie, aby osoby pracujace za poSrednictwem platform mialy — lub mogly
uzyskaé — odpowiedni status zatrudnienia w $wietle swojego faktycznego zwigzku z platformg i uzyskaly dostep do obo-
wigzujacych praw pracowniczych i ochrony socjalnej; Srodki majgce na celu zapewnienie sprawiedliwosci, przejrzystosci
i odpowiedzialno$ci w zarzadzaniu algorytmami (**) w kontekscie pracy platformowej, a takze Srodki majgce na celu zwigk-
szenie przejrzystosci, identyfikowalnosci i $wiadomosci rozwoju sytuacji dotyczacej tego rodzaju pracy oraz poprawe
egzekwowania obowigzujacych przepiséw w odniesieniu do wszystkich oséb pracujacych za posrednictwem platform,
w tym osob prowadzacych dzialalno$¢ transgraniczng. Pewnos¢ prawa w odniesieniu do statusu zatrudnienia oraz jasno$¢
co do zarzadzania algorytmami sg rzeczywiscie niezbedne dla wszystkich zainteresowanych stron w sektorze, aby mégt on
sie rozwijac.

Poza kwestig statusu zatrudnienia kierowcy prywatnego samochodu do wynajecia operatorzy i firmy umozliwiajace zama-
wianie przejazdow czgsto borykaja si¢ z dalsza niepewnoscia prawa, poniewaz panfistwa cztonkowskie majg trudnosci ze
znalezieniem odpowiedniego podejicia politycznego i prawnego do nowych sposobéw prowadzenia dziatalnosci. Ten
brak pewnosci prawa i przewidywalnosci jest zniechgcajacy dla przedsigbiorstw i inwestycji, a takze dezorientujacy dla oby-
wateli.

(") Na przyktad w wielu panstwach czlonkowskich taryfy za przejazdy takséwkowe sa obliczane przez taksometr w trakcie przejazdu
i dlatego moga nie by¢ ustalone przed rozpoczeciem podrézy.

(") Specjalny Eurobarometr 495 (https://ec.europa.eu/commfrontoffice/publicopinion/index.cfm/survey/getsurveydetail instruments/spe
cial[surveyky/2226).

(*) ,Operator” odnosi si¢ do przedsiebiorcy prowadzacego dziatalno$¢ w zakresie taksowek lub prywatnych samochodéw do wynajecia,
ktérym moze by¢ osoba fizyczna lub prawna. Kierowca takséwki lub prywatnego samochodu do wynajecia moze by¢ jednoczesnie
operatorem (w przypadku jednoosobowej dziatalnosci gospodarczej) lub moze pracowaé na rzecz operatora.

() Terminu ,zarzadzanie algorytmami” uzywa si¢ do opisania cyfrowych platform pracy wykorzystujacych zautomatyzowane systemy
do przydzielania zadan w celu monitorowania oséb pracujacych za posrednictwem tych platform, ich oceny oraz wyciagania w sto-
sunku do nich konsekwencji.


https://ec.europa.eu/commfrontoffice/publicopinion/index.cfm/survey/getsurveydetail/instruments/special/surveyky/2226
https://ec.europa.eu/commfrontoffice/publicopinion/index.cfm/survey/getsurveydetail/instruments/special/surveyky/2226
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Oprocz skarg i obaw wyrazanych przez uczestnikdéw rynku, nowe ustugi wywolujg réwniez szereg innych watpliwosci
dotyczacych wykorzystania przestrzeni publicznej, bezpieczenstwa ruchu drogowego, odpowiedzialnosci, ubezpieczen,
bezpieczenstwa pasazeréw i kierowcow, jak rowniez ogélnej integracji réznych ustug w zakresie mobilnosci w ramach
spojnej oferty mobilnosci miejskiej. W ostatnich latach dzigki licznym badaniom i sprawozdaniom na$wietlono zmiany
w sektorze wywolane sukcesem firm umozliwiajacych zamawianie przejazdéw, wyzwania zwigzane z tym sektorem oraz
jego skutki spoleczne, gospodarcze, miejskie i Srodowiskowe, a takze zaproponowalo podejscia w zakresie polityki (*°).
W ramach takich badan i sprawozdan przeanalizowano réwniez w szczegdlno$ci wplyw pojawienia si¢ firm umozliwiaja-
cych zamawianie przejazdéw na wolumen ruchu (V) oraz ich wplyw na Srodowisko (**).

C. Europejski wymiar przewozu os6b na zadanie

O ile przewdz oséb na zadanie stanowil tradycyjnie kwesti¢ lokalna, o tyle coraz czgsciej pojawiaja si¢ w zwiazku z nim
aspekty miedzynarodowy i unijny. Miedzynarodowe i europejskie firmy umozliwiajace zamawianie przejazdoéw rozsze-
rzyly swoja dziatalno$¢ na rézne panstwa cztonkowskie. Zainteresowane strony twierdza, ze mnogo$¢ réznych przepisow,
jak réwniez tres¢ niektérych z nich, bardzo utrudniajg uczestnikom rynku podejmowanie dzialalnosci w innym panstwie
cztonkowskim.

W sytuacji gdy miedzynarodowe i europejskie firmy umozliwiajace zamawianie przejazdow dziataja w réznych panstwach
czlonkowskich UE, gdy mobilni obywatele Unii oczekujg niezawodnych i bezpiecznych ustug transportowych wysokiej
jakosci w poszczegdlnych miastach UE oraz gdy wzrasta $wiadomo$¢ wplywu sektora transportu na zmiane klimatu,
wymiar sektora przewozu osob na zadanie przeksztalcil si¢ z lokalnego w unijny.

Ten w coraz wigkszym stopniu europejski wymiar znajduje odzwierciedlenie w szeregu spraw wnoszonych do Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej. W przypadku tych spraw Trybunal Sprawiedliwosci zajmowat si¢ kwestiami dotycza-
cymi stosowania niektorych przepiséw UE do firm umozliwiajacych zamawianie przejazdéw i w zwigzku z tym musial
oceni¢, czy te konkretne przedsigbiorstwa mozna zakwalifikowac jako ustugi w dziedzinie transportu czy jako ustugi spole-
czefistwa informacyjnego (*). Trybunal nie dokonat jednak oceny przepiséw regulujacych podstawows dziatalno$¢ trans-
portows, a mianowicie przepiséw dotyczacych bezposrednio takséwek i prywatnych samochodéw do wynajecia (29).

Przepisy regulujace dostep do zawodu dla dostawcow ustug taksoéwkarskich i prywatnych samochodéw do wynajecia r6znig
sic w poszczeg6lnych panstwach czlonkowskich, regionach, a nawet miastach. To samo dotyczy przepiséw regulujacych
wykonywanie zawodu. Przykladami przepiséw regulujacych dostep do zawodu sg limity iloSciowe dotyczace dowodéw rejes-
tracyjnych pojazdéw, kwalifikacje wymagane, aby zostac kierowca, oraz warunki, jakie nalezy spelnié, aby uzyskac zezwolenie
na prowadzenie dzialalnosci jako przedsigbiorca. Przepisy dotyczace wykonywania zawodu obejmujg na przyklad zasade
,powrotu do garazu” oraz obowigzkowy czas oczekiwania. Chociaz jest to trudne dla podmiotéw, ktére chca prowadzi¢ dzia-
falno$¢ na réznych rynkach i w obrebie réznych ram prawnych, przepisy moga oczywicie roznic si¢ i odzwierciedla¢ rézne
warlanty strategiczne, uwzgledniajac lokalne tradycje i uwarunkowania.

(") W podsumowaniu okraglego stotlu OECD z 2018 r. dotyczacego wyzwan w zakresie konkurencji zwigzanych z takséwkami i ustugami
mobilnosci wspétdzielonej (ride-sourcing) skoncentrowano si¢ na aspektach konkurencji; podsumowanie to mozna znalez¢ tutaj:
https:/[www.oecd.org/daf/competition/taxis-and-ride-sharing-services.htm. Zob. réwniez sprawozdania, o ktérych mowa w przypi-
sach 151 16.

(") Sprawozdanie Wspélnego Centrum Badawczego (2019): The future of road transport — implications of automated, connected, low-
carbon and shared mobility [Przyszlos¢ transportu drogowego — skutki zautomatyzowanej, polaczonej, niskoemisyjnej i wspétdzielo-
nej mobilnosci] (https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/handle/JRC116644).

(**) ITF-OECD, 2020, Good to Go? Assessing the Environmental Performance of New Mobility [Czy to dobry pomyst? Ocena wplywu
nowej mobilnosci na srodowisko].

(") Wyrok Trybunalu z dnia 20 grudnia 2017 r., Asociacion Profesional Elite Taxi/Uber Systems Spain, SL, sprawa C-434/15,
EU:C:2017:981; wyrok Trybunalu z dnia 10 kwietnia 2018 r., postgpowanie karne przeciwko Uber France, sprawa C-320/16,
EU:C:2018:221; wyrok Trybunatu z dnia 3 grudnia 2020 r., Star Taxi App SRL/Unitatea Administrativ Teritoriald Municipiul Bucu-
resti prin Primar General i Consiliul General al Municipiului Bucuresti, sprawa Case C-62/19, EU:C:2020:980.

W dwdéch sprawach dotyczacych przedsiebiorstwa Uber (Asociacion Profesional Elite Taxi/Uber Systems Spain, SL oraz postgpowanie karne
przeciwko Uber France) Trybunal orzekl, ze ustugi $wiadczone przez Uber nalezy kwalifikowa¢ jako ,ustuge w dziedzinie transportu”
w rozumieniu art. 58 ust. 1 TFUE (zob. EU:C:2017:981, pkt 50: ... ze ustuge posrednictwa taka jak ta, o ktérej mowa w postepowaniu
glownym i ktéra polega na odplatnym umozliwianiu nawigzywania kontaktéw, poprzez aplikacje na inteligentny telefon, miedzy
wiascicielami pojazdéw niebedgcymi zawodowymi kierowcami a osobami chcacymi przeby¢ trase miejska, nalezy uznaé za ustuge
nierozerwalnie zwigzang z ustugg przewozows, a tym samym za ustuge wchodzaca w zakres ustug w dziedzinie transportu w rozumieniu
art. 58 ust. 1 TFUE. Tego rodzaju ustuge nalezy zatem wylaczy¢ z zakresu zastosowania art. 56 TFUE, dyrektywy 2006123 i dyrek-
tywy 2000/31".

Natomiast w sprawie Star Taxi App Trybunal orzek}, ze ustuga posrednictwa online $wiadczona przez Star Taxi App stanowi uzupel-
nienie istniejacej wezesniej ustugi, ktdre nie jest niezbedne do $wiadczenia podstawowej ustugi (przewozu takséwkowego) i nie
mozna jej uznaé za integralng czg$¢ ustugi przewozu (takséwkowego): w tym przypadku umozliwienie nawigzania kontaktu kierow-
c6w z pasazerami bylo ustuga spoleczeristwa informacyjnego.

(*) W sprawie Crono Service scarl i in. oraz Anitrav — Associazione Nazionale Imprese Trasporto Viaggiatori przeciwko Roma Capitale
i Regione Lazio (wyrok z dnia 13 lutego 2014 r., sprawy polaczone C-419/12 i C-420/12, EU:C:2014:81) Trybunal orzekl, ze nie jest
wlasciwy do rozpatrzenia ztozonych przez wloski sad wnioskéw o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym w odniesieniu do
zgodnosci wloskich przepiséw dotyczacych prywatnych samochodéw do wynajecia z art. 49 TFUE i w zwigzku z tym nie wydat orze-
czenia co do istoty sprawy.
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Na obecnym etapie rozwoju prawa Unii do pafstw czlonkowskich nalezy zatem uregulowanie warunkéw $wiadczenia
ustug, zgodnie z ogdlnymi zasadami okreslonymi w traktatach (*!). Nawet w przypadku braku szczegdlowych przepisow
UE dotyczacych tego sektora, panstwa czlonkowskie musza przestrzegad traktatéw i zagwarantowanych w nich podstawo-
wych wolnosci.

Art. 56 TFUE dotyczacy swobody $wiadczenia ustug nie ma zastosowania do ustug transportowych, poniewaz art. 58 ust. 1
TFUE stanowi, ze ,[s]wobode przeplywu uslug w dziedzinie transportu regulujg postanowienia tytutu dotyczacego trans-
portu” (*). Jak dotad nie wprowadzono jednak szczegdlnych srodkéw unijnych w dziedzinie przewozu oséb na zgdanie
przyjetych na mocy przepiséw traktatu dotyczacych transportu.

Uslugi transportowe sg jednak objete zakresem swobody przedsigbiorczosci zapisanej w art. 49 TFUE. Art. 49 TFUE wyklu-
cza stosowanie wszelkich Srodkéw krajowych, kt6re — nawet jezeli sg stosowane bez dyskryminacji ze wzgledu na przyna-
leznos¢ panistwowa — mogg utrudniaé lub czynié mniej atrakcyjnym korzystanie ze swobody przedsigbiorczosci przez oby-
wateli Unii (**). Oznacza to, Ze pewne przepisy przyjete przez panstwa czlonkowskie i majace zastosowanie do kierowcow
takséwek i prywatnych samochodéw do wynajecia, jak réwniez do operatoréw takséwek i prywatnych samochodéw do
wynajecia, moga stanowi¢ ograniczenia swobody przedsigbiorczosci. Panistwa czlonkowskie mogg jednak uzasadni¢ ogra-
niczenia swobody przedsigbiorczosci ze wzgledu na uzasadnione cele (nadrzedne wzgledy interesu ogdlnego), pod warun-
kiem ze ograniczenia te sa niedyskryminacyjne, wlasciwe dla osiagnigcia zamierzonego celu i nie wykraczaja poza to, co
jest konieczne do osiggniecia tego celu (*).

D. Potrzeba regulacji rynku

Ramy regulacyjne panstw cztonkowskich powinny zapewnia¢ sprawiedliwe mozliwosci wszystkim istniejgcym i nowym
uczestnikom rynku, jak réwniez uczciwg konkurencje miedzy uczestnikami rynku. Obecnie prywatne samochody do
wynajecia i ustugi zamawiania przejazdéw konkurujg z takséwkami, ale to raczej ,system prywatnych samochodéw do
wynajecia” konkuruje z ,systemem takséwkowym”, a nie sami uczestnicy rynku. Jak wspomniano powyzej, uzytkownicy
postrzegaja tradycyjne ustugi taksowkowe i prywatne samochody do wynajecia jako do$¢ podobny rodzaj ustug. Koncen-
trujg sie oni na dostepnosci i cenie, gdy musza przejecha¢ z punktu A do punktu B. Jak wspomniano wcze$niej, taksowki
sa na og6t znacznie $cislej regulowane niz prywatne samochody do wynajecia i czgsto podlegaja przepisom dotyczacym
rozpoznawalnoéci wizualnej, jak réwniez przepisom dotyczacym stalych cen, taksometréw i obowigzku zawierania
uméw. Z drugiej strony kierowcy prywatnych samochodéw do wynajecia nie sg zobowigzani do przestrzegania cen ustalo-
nych przez wladze, moga, w zaleznosci od przepiséw obowigzujacych w paristwach czlonkowskich, wybieraé klientow
i odmawia¢ im wykonania ustugi (¥); w niekt6rych pafistwach czlonkowskich sg zobowigzani jednak do powrotu do
garazu po wykonaniu ustugi przewozu lub musza odczekaé okreslony czas migdzy dokonaniem rezerwacji a rozpoczeciem
ustugi.

Ramy regulacyjne powinny umozliwia¢ pelne czerpanie korzysci z transformacji cyfrowej i innych innowacyjnych techno-
logii, co doprowadzi do przyrostu wydajnosci, np. lepszego wykorzystania pojazdu, skrécenia czasu oczekiwania i zmniej-
szenia liczby kilometréw przejechanych bez przewozu pasazera. Szereg pafstw czlonkowskich dokonalo juz przegladu
swoich systeméw i wiele mozna si¢ nauczy¢ z ich do$wiadczen. Pafistwa czlonkowskie powinny dokonaé przegladu,
z udzialem przedstawicieli sektora i partnerow spolecznych, obowigzujacych przepiséw dotyczacych przewozu oséb na
zadanie, aby zagwarantowa¢ pasazerom dostep do zréwnowazonych, inteligentnych i odpornych ustug w zakresie mobil-
nosci, ktore sa dostgpne, przystgpne cenowo, niezawodne, dobrej jakosci, bezpieczne i pewne, oraz zapewni¢ zgodnosé
swoich przepiséw z prawem Unii.

Ponadto nalezy w pelni wykorzysta¢ potencjat sektora przewozu 0séb na zadanie w zakresie przyczyniania si¢ do realizacji
celu dekarbonizacji transportu i wspierania mobilnosci. Zmniejszenie emisji dwutlenku wegla i wplywu transportu na $ro-
dowisko ma zasadnicze znaczenie. Sektor przewozu os6b na zgdanie bedzie musial odegra¢ swoja role. Krétko méwigc, ist-
nieje potrzeba stworzenia ,ekologicznego” sektora przewozu 0s6b na zadanie, zintegrowanego z transportem publicznym.

(*') Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. C 202 z 7.6.2016, s. 47); Traktat o Unii Europejskiej (Dz.U. C 202 z 7.6.2016, s. 13).

(*) Wyrok Trybunatu z dnia 20 grudnia 2017 r., Asociacion Profesional Elite Taxi/Uber, C-434/15, pkt 44—47.

(**) Zob. wyrok Trybunatu z dnia 21 wrze$nia 2006 r., Kraus/Land Baden-Wiirttemberg, C-19/92, EU:C:1993:125, pkt 32; wyrok Trybu-
natu z dnia 1 czerwca 2010 r. w sprawach polaczonych C-570/07 i C-571/07, Blanco Pérez i Chao Gémez, EU:C:2010:300 (zwane
dalej ,Blanco Pérez”), pkt 53. Pojecie ograniczenia obejmuje Srodki wprowadzone przez pafistwo cztonkowskie, ktore — choé stoso-
wane bez rozréznienia — wplywaja na dostep do rynku przedsi¢biorstw z innych pafistw cztonkowskich i tym samym utrudniaja
wymiane handlowa w UE (zob. podobnie wyrok w sprawie Grupo Itevelesa, C-168/14, pkt 67, wyrok w sprawie SOA Nazionale
Costruttori, C-327/12, EU:C:2013:827, pkt 45 i przytoczone orzecznictwo).

(*) Zob. sprawy polaczone C-570/07 i C-571/07, Blanco Pérez, pkt 64.

(¥) Nalezy odr6zni¢ wolnoé¢ wyboru klientéw i wolno$¢ odmowy klientom, ktére zapewniaja przepisy panstw cztonkowskich, od kwes-
tii, czy kierowcy prywatnych samochodéw do wynajecia sa w jakis sposéb zniechecani przez firmy umozliwiajace zamawianie prze-
jazdéw do odmawiania klientom.
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II. PONOWNA OCENA I AKTUALIZACJA PRZEPISOW NA RZECZ LEPSZYCH RAM REGULACYJNYCH

W zwiazku z powyzszym wazne jest, aby panstwa cztonkowskie dokonaly ponownej oceny obowiazujacych przepisow
dotyczacych lokalnych rynkéw przewozu oséb na zadanie w celu zapewnienia obywatelom dostgpnych, przystepnych
cenowo, niezawodnych, dobrej jakosci, bezpiecznych i pewnych ustug transportowych. Ich ramy regulacyjne powinny réw-
niez umozliwia¢ sprawne funkcjonowanie rynkéw, ktére sg otwarte na nowe innowacyjne modele biznesowe i ktdre
zapewniajg réwniez mozliwosci zatrudnienia, w tym dla os6b, ktére mogg korzystaé z elastycznego wymiaru czasu pracy.
Biorac pod uwage konieczno$¢ realizacji celow klimatycznych, niezwykle wazne jest, aby przew6z oséb na zadanie przy-
czynial si¢ do fagodzenia wplywu transportu na Srodowisko poprzez przechodzenie na pojazdy bezemisyjne i ulatwianie
korzystania z transportu publicznego oraz aktywnej mobilnosci. Ramy regulacyjne powinny ulatwiaé dostep do ustug
przewozu 0s6b na zadanie bez dyskryminacji. Przewdz 0séb na zadanie powinien by¢ dostepny dla wszystkich, w tym dla
osob nieposiadajacych smartfondw, np. osdb starszych, analfabetéw, os6b nieposiadajacych karty kredytowej, a takze osob
niepelnosprawnych lub o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢. Wazne jest takze, by transport mozna byto rezerwowaé
z wyprzedzeniem, tak by ludzie mogli z wyprzedzeniem zorganizowacd inny transport, jesli w danej chwili przewdz oséb na
zadanie nie jest dostepny (np. zaplanowana podréz na lotnisko, do szpitala itp.). Ponadto ramy regulacyjne i wspélpraca
miedzy sasiadujacymi panistwami cztonkowskimi powinny ulatwia¢ transgraniczny lokalny przewdz oséb na zadanie mig-
dzy sasiadujgcymi panstwami cztonkowskimi.

Nie nalezy zapominad, ze kierowcy takséwek i prywatnych samochodéw do wynajecia — niezaleznie od tego, czy korzystaja
z aplikacji do zamawiania przejazdéw — potrzebujg pewnosci prawa w odniesieniu do swoich praw i obowigzkéw. W tym
wzgledzie wazne jest réwniez, aby zasady i algorytmy, w tym te dotyczace ustalania taryf, byly przejrzyste i zrozumiale
oraz stosowarne w sposob uczciwy i odpowiedzialny.

W nadchodzacych latach sektor ten bedzie si¢ nadal rozwijal. Dlatego tez systemy regulacyjne muszg by¢ elastyczne i zdolne
do uwzglednienia nowych zjawisk; musza by¢ otwarte na kolejne wynalazki i innowacyjne modele biznesowe, a jednoczes-
nie muszg zapewnial pewno$¢ prawa dostawcom ustug transportowych, kierowcom i uzytkownikom, a takze firmom
umozliwiajacym zamawianie przejazdow.

Przepisy panstw cztonkowskich dotyczace takséwek i prywatnych samochodéw do wynajecia, czy to na szczeblu krajo-
wym, regionalnym czy lokalnym, moga stanowi¢ ograniczenia swobody przedsigbiorczosci zapisanej w art. 49 TFUE (*).
Ograniczenia swobody przedsigbiorczosci muszg by¢ stosowane bez dyskryminacji ze wzgledu na przynalezno$é pan-
stwowg i muszg by¢ uzasadnione nadrzednymi wzgledami interesu ogdlnego. Ponadto musza one by¢ odpowiednie dla
zagwarantowania realizacji zamierzonego celu i nie moga wykracza¢ poza to, co jest niezbedne do osiggniecia tego celu (¥).

Majgc na uwadze kluczowe cele, jakimi sg zapewnienie obywatelom Unii zréwnowazonego i inteligentnego transportu, zta-
godzenie wplywu transportu na Srodowisko oraz zapewnienie swobody przedsi¢biorczo$ci w tym sektorze, w ponizszych
zaleceniach przedstawiono kluczowe elementy regulacji dotyczacych przewozu os6b na zadanie.

A. Zalecenia dotyczace dostepu do zawodu

Przepisy pafistw cztonkowskich dotyczace dostepu do zawodu kierowcy takséwki/prywatnego samochodu do wynajecia,
jak réwniez operatora takséwki/prywatnego samochodu do wynajecia, czy to na szczeblu krajowym, regionalnym czy
lokalnym, takie jak wymog posiadania licencji i warunki uzyskania niezbednej licencji, moga stanowi¢ bariere wejcia na
rynek i ograniczenie swobody przedsigbiorczosci; przepisy takie musza zatem spelnia¢ kryteria uzasadnienia (*%).

(*) Zob. sprawy polaczone C-570/07 i C-571/07, Blanco Pérez, pkt 53 i nast.:
,53. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem, ograniczeniem w rozumieniu art. 49 TFUE jest kazdy Srodek krajowy, ktéry — nawet jesli
stosowany jest bez dyskryminacji ze wzgledu na przynalezno$¢ panstwowa — moze utrudnic lub uczyni¢ mniej atrakcyjnym korzysta-
nie przez obywateli Unii z zagwarantowanej traktatem swobody przedsiebiorczosci (zob. podobnie wyrok w sprawie C-299/02 Komi-
sja przeciwko Niderlandom [2004], Zb.Orz. 5. 1-9761, pkt 15 oraz wyrok w sprawie C-140/03 Komisja przeciwko Gregji [2005], Zb.
Orz.s.1-3177, pkt 27).
54. Do tej kategorii zaliczajg si¢ w szczeg6lnosci przepisy krajowe, uzalezniajace prowadzenie dzialalno$ci gospodarczej przez przed-
sigbiorce z innego paristwa cztonkowskiego od wydania uprzedniego zezwolenia, gdyz moga one utrudniaé korzystanie przez tego
przedsigbiorcg ze swobody przedsigbiorczosci, uniemozliwiajac mu swobodne wykonywanie dziatalno$ci za posrednictwem statego
zakladu lub stalego miejsca wykonywania dziatalnoSci. Z jednej strony powyzszy przedsigbiorca ryzykuje bowiem poniesieniem
dodatkowych opfat administracyjnych i obcigzen finansowych, z ktérymi wiaze si¢ kazde wydanie takiego zezwolenia. Z drugiej
strony system uprzednich zezwolefi zastrzega wykonywanie dzialalno$ci na wlasny rachunek dla niektérych podmiotéw gospodar-
czych spelniajacych wezesniej okreslone wymagania, ktdérych przestrzeganie warunkuje wydanie tego zezwolenia (zob. podobnie ww.
wyrok w sprawie Hartlauer, pkt 34 i 35)”.

(*) Zob. sprawy polaczone C-570/07 i C-571/07, Blanco Pérez, pkt 64.

(*) Zob. wyzej, przypis 25.
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1. Dla kierowcéw

— Wymogi dotyczgce tego, jak zostaé kierowcq Swiadczgcym ustugi przewozu 0séb na zgdanie, powinny by¢ proste i nie wykraczaé poza
to, co jest konieczne

Wymagania panstw cztonkowskich w stosunku do kierowcéw czesto dotyczg posiadania prawa jazdy i pewnego do$wiad-
czenia w prowadzeniu pojazdéw, sprawdzenia karalnosci i sprawdzenia bezpieczefistwa drogowego, a takze znajomosci
terenu, elektronicznych systeméw pozycjonowania, zasad pierwszej pomocy i umiejetnosci $wiadczenia ustug dla oséb nie-
pelnosprawnych lub o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

Wymogi te na szczeblu krajowym, regionalnym lub lokalnym, zaréwno w odniesieniu do kierowcéw takséwek, jak i pry-
watnych samochodéw do wynajecia, nie powinny wykraczaé poza to, co jest potrzebne obecnie, i nie powinny kfas¢ naci-
sku na wiedzg, takg jak rozlegla szczegblowa wiedza geograficzna, ktéra bylta niezbedna w przeszlosci, bez oceny jej nie-
zbednosci obecnie, gdy istniejg systemy rezerwacji i nawigacji obslugiwane przez aplikacje. Powinny one by¢ raczej
dostosowane do aktualnych potrzeb, takich jak obstuga aplikacji do wyznaczania tras. Wymogi takie nie powinny wykra-
czaé poza to, co jest konieczne do $wiadczenia dobrej jakosci, bezpiecznych i pewnych ustug przewozu oséb, i nie powinny
by¢ wykorzystywane do ograniczania liczby dostepnych wykwalifikowanych kierowcéw.

2. Dla operatoréw

— Wymogi dotyczgce tego, jak zostaé operatorem ustug przewozu oséb na zgdanie, powinny by¢ proste i nie wykraczaé poza to, co jest
konieczne

Wymogi pafistw czlonkowskich, czy to na poziomie krajowym, regionalnym czy lokalnym, dotyczace uzyskania statusu
operatora, moga stanowi¢ ograniczenie swobody przedsiebiorczo$ci. Wymogi, ktére nalezy spelni¢, aby zosta¢ operato-
rem, moga dotyczy¢ na przyklad zdolnosci finansowej, dobrego postgpowania i przestrzegania przepiséw podatkowych,
pod warunkiem Ze stuza one osiagnigciu uzasadnionego celu i nie wykraczajg poza to, co jest konieczne w tym zakresie.

Wymogi dotyczace na przyklad wielkosci parku samochodowego (minimalna/maksymalna liczba pojazdéw), liczby pra-
cownikéw, minimalnej/maksymalnej liczby licencji, ktore moze posiada przedsigbiorca, powierzchni biurowych lub prze-
pisu, Ze tylko osoby fizyczne (a nie prawne) moga posiadaé licencje na prowadzenie takséwki/prywatnego samochodu do
wynajecia, moga by¢ trudniejsze do uzasadnienia w tym kontekscie w odniesieniu do wymogu realizacji uzasadnionego
celu i zgodnosci z zasadami koniecznosci i proporcjonalnosci.

3. Wymogi dotyczace pojazdéw
— Park samochodowy wykorzystywany do przewozu oséb na zgdanie powinien staé sig bardziej zréwnowazony

Taks6wki i prywatne samochody do wynajecia przejezdzajg zwykle wiecej kilometréw niz samochody prywatne. Dlatego
tez wazne jest, aby parki samochodowe wykorzystywane na szczeblu lokalnym do przewozu oséb na zadanie staly si¢ bar-
dziej zréwnowazone i zmierzaly w kierunku pojazdéw bezemisyjnych (ZEV). Mozna to osiggnaé na przyklad poprzez
powigzanie nowych lub odnawianych licencji na prowadzenie takséwek i prywatnych samochodéw do wynajecia z wymo-
gami dotyczacymi emisji zanieczyszczen przez pojazdy, poprzez udostepnienie dodatkowych licencji na ZEV lub poprzez
przyznanie wsparcia finansowego takim pojazdom i ich infrastrukturze fadowania lub tankowania.

Wymogi dotyczace wielkosci pojazdéw wykorzystywanych w przewozie oséb na zadanie powinny odnosic si¢ jedynie do
tego, czego potrzebuja klienci, np. miejsca na bagaz lub fotelikéw dzieciecych. Obecnie zgodnie z przepisami w niektérych
panstwach czlonkowskich prywatne samochody do wynajecia muszg by¢ samochodami luksusowymi, a wigc wigkszymi,
szerszymi i cigzszymi niz przecigtny samochdd. Szczeg6lnie w Swietle Europejskiego Zielonego Ladu oraz celu, jakim jest
radykalne zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych i powaznych obrazefi w wypadkach drogowych, wazne jest, aby ponow-
nie oceni¢ kryteria dotyczace pojazdéw, takie jak minimalna warto$¢ zakupu pojazdu uzywanego do prywatnego
wynajmu, przy jednoczesnym uwzglednieniu zalet mniejszych i lzejszych pojazdéw w odniesieniu do zatoréw komunika-
cyjnych, zuzycia energii, wplywu na Srodowisko i bezpieczefistwo drogowe.

Dostosowanie kryteriéw dotyczacych pojazdéw do celu, jakim jest ograniczenie emisji i zatoréw komunikacyjnych, nie
powinno oczywiscie ostabia¢ realizacji innych waznych celéw, takich jak bezpieczenistwo pasazeréw i dostepno$é prze-
wozu 0s6b na Zadanie dla pasazeréw niepetnosprawnych lub o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ (¥).

(*) Ponadto wymogi zwigzane z rozpoznawalnoscia pojazdéw obstugujacych rynek przejazdéw zlecanych na ulicach i postojach mog-
lyby ewentualnie by¢ uzasadnione ze wzgledu na bezpieczenstwo pasazerow.
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B. Zalecenia dotyczace wykonywania zawodu

Podobnie jak przepisy dotyczace dostepu do zawodu, tak i przepisy dotyczace wykonywania zawodu przez kierowcow tak-
sowek/prywatnych samochodéw do wynajecia, a takze operatoréw taksowek/prywatnych samochodéw do wynajecia,
powinny zosta¢ poddane przegladowi i, w stosownych przypadkach, uproszczone. Przepisy, ktérych nalezy przestrzegaé
przy $wiadczeniu lokalnych ustug przewozu o0séb na zgdanie, moga stanowi¢ ograniczenie swobody przedsigbiorczosci,
a zatem muszg by¢ nalezycie uzasadnione, aby byly zgodne z prawem Unii (*°).

1. W kierunku zniesienia Scistej zasady ,powrotu do garazu”.
— Przepisy dotyczgce wykonywania zawodu nie powinny obejmowac zasady ,powrotu do garazu”

W wielu pafistwach cztonkowskich ani kierowcy takséwek, ani kierowcy prywatnych samochod6éw do wynajecia nie moga
przemieszczaé sie w poszukiwaniu potencjalnych pasazeréw. Kierowcy takséwek moga czekaé na postojach takséwek,
natomiast kierowcy prywatnych samochodéw do wynajecia sa czesto zobowigzani do powrotu do swoich lokalizacji
pomiedzy zleceniami przejazdu. Kierowcy prywatnych samochodéw do wynajecia zasadniczo nie mogg réwniez parkowaé
w miejscach o potencjalnie wysokim popycie w celu przyciaggniecia pasazeréw. W niektdrych pafstwach czlonkowskich
kierowcy prywatnych samochodéw do wynajecia nie moga parkowac na publicznych ulicach. Przed rozwojem technologii
facznosci ruchomej kierowcy prywatnych samochodéw do wynajecia musieli wraca¢ do swoich lokalizacji, aby uzyskaé
informacje o kolejnym zamdéwieniu. Obecnie jednak geolokalizacja i smartfony umozliwiaja natychmiastowe polaczenie
potencjalnych klientéw i kierowcéw prywatnych samochodéw do wynajecia (*!).

Puste przebiegi sa nicodlacznym elementem ustug przewozu oséb na zgdanie, poniewaz nieuniknione sa przejazdy w celu
odebrania pasazera. W przypadku gdy nowe zaméwienie nie zostalo jeszcze ztozone, nieunikniona jest réwniez podréz do
miejsca, w ktérym pojazd moze oczekiwal na kolejne zamdwienie. Obowigzek powrotu bez pasazera do odlegtych lokali-
zacji i z powrotem po nastgpnego pasazera powoduje jednak dodatkowe puste przebiegi (,deadheading”). W czasach zatto-
czonych miast, zanieczyszczen i zmiany klimatu, koniecznosci fagodzenia wplywu na srodowisko oraz istnienia facznosci
ruchomej i geolokalizacji wlasciwe moze by¢ ponowne przeanalizowanie tej zasady.

Kierowcy nie powinni by¢ pozbawieni mozliwosci kontynuowania swojej aktywnosci, dop6ki sg zajeci, przez obowiazek
powrotu do swoich lokalizacji pomigdzy zleceniami od klientéw. Jezeli chodzi o czas oczekiwania migdzy zamdéwieniami,
miasta moglyby na przyklad wyznaczy¢ wigcej centralnych miejsc, w ktérych kierowcy mogliby czekaé, w celu ogranicze-
nia, na ile to mozliwe, pustych przebiegdw, ktore stanowig nieefektywne wykorzystanie czasu pracy pojazdu i kierowcy
oraz s3 szkodliwe dla Srodowiska, zwigkszajac zatory i emisje.

2. Zezwolenie na zabieranie pasazeréw w podréz powrotng z obszar6w nieobjetych licencja
— Przepisy dotyczgce wykonywania zawodu powinny uwzglednial koniecznosé ograniczenia pustych przebiegdw

Licencje na prowadzenie takséwek i prywatnych samochodéw do wynajecia wydaje si¢ na okreslony obszar administra-
cyjny. W zwigzku z tym kierowcy mogg przewozi¢ pasazeréw do miejsc docelowych znajdujacych sie poza obszarem obje-
tym ich licencja, ale w wielu panistwach cztonkowskich nie mogg zabieraé innych pasazeréw z powrotem spoza swojego
obszaru. Najbardziej widocznym przykladem sa przejazdy do i z portéw lotniczych, czgsto potozonych poza wigkszymi
obszarami metropolitalnymi. Skutkuje to pustymi przebiegami, co odbija si¢ na cenach i prowadzi do wyzszych emisji
w przeliczeniu na pasazera. Umozliwienie przewozu pasazeréw w drodze powrotnej na obszar objety ich licencja przyczy-
nitoby si¢ do zmniejszenia liczby kilometréw przejechanych bez pasazerow.

3. Zwigkszenie wykorzystania zdolnosci przepustowej pojazdéw
— Zachgca si¢ do umozliwienia ,igczenia przewozéw” pasazeréw w celu zmniejszenia liczby przejazdéw

,Laczenie przewozow pasazeréw” odnosi si¢ do przewozu nieznajomych pasazeréw wsiadajacych w podobnym miejscu
odbioru i jadacych w kierunku podobnego miejsca docelowego, ktdrzy korzystaja wspélnie z zaméwionej takséwki lub
prywatnego samochodu do wynajecia. Przejazdy ,aczone” sg zazwyczaj tanisze, jednak pasazerowie, w zaleznosci od ustu-
godawcy, muszg albo doj$¢ pieszo do miejsca odbioru, albo zaakceptowaé fakt, ze przejazdy trwajg dluzej ze wzgledu na
zboczenia z trasy w celu odebrania i wysadzenia innych pasazeréw. Obecnie wiele panstw cztonkowskich (na szczeblu kra-
jowym, regionalnym lub lokalnym) zezwala jedynie na wynajem calego pojazdu, a nie pojedynczych miejsc.

(*°) Zob. sprawy polaczone C-570/07 i C-571/07, Blanco Pérez, pkt 53 i nast.

(') Obecnie zasada ,powrotu do garazu” nadal obowiazuje w niektérych panstwach czlonkowskich, aczkolwiek w zmodyfikowanej wer-
sji. W swoim sprawozdaniu z 2020 r. Migdzynarodowe Forum Transportu (ITF) przy OECD zasugerowalo ograniczenie pustych prze-
biegéw w celu poprawy efektywnosci Srodowiskowej prywatnych samochodéw do wynajecia.
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Zwigkszenie wykorzystania zdolnosci przepustowej (tj. zwigkszenie liczby przewozonych pasazeréw na kilometr podrézy
pojazdu) moze prowadzi¢ do zmniejszenia liczby kilometrow pokonywanych przez takséwki/prywatne samochody do
wynajecia (*2): np. dwie osoby korzystajace z jednego pojazdu powoduja mniejszg liczbe przejechanych kilometréw (oraz
zwigzanych z tym emisji i ruchu drogowego) niz dwie osoby korzystajace z roznych pojazdow.

,Laczone przewozy” pasazeréw, w ramach ktorych kierowcy takséwek i prywatnych samochodéw do wynajecia mogliby
zbieraé pasazeréw w drodze do podobnych miejsc docelowych, moglyby przyczynic¢ si¢ do zmniejszenia liczby kilometréw
przejezdzanych na osobg. Jednoczesnie nalezy przez caly czas dbaé o bezpieczefistwo i ochrong kierowcéw i pasazerdw.

4. Dalsze warunki prowadzenia dzialalnosci dla kierowcow

— Warunki prowadzenia dziatalnosci dla kierowcéw muszg by¢ zawsze odpowiednie i proporcjonalne do zamierzonych celow

a) Kierowcy takséwek

W wielu panstwach czlonkowskich nastapit spadek liczby kierowcéw takséwek, mozna natomiast zaobserwowaé wzrost
liczby kierowcéw prywatnych samochodéw do wynajecia (*%).. Paistwa czlonkowskie powinny ponownie ocenié¢ swoje
przepisy dotyczace kierowcow pod katem ich celéw, zwlaszcza w przypadku odrézniania ustug takséwkowych od ustug
prywatnych samochodéw do wynajecia, a takze ewentualnych konsekwencji. Przykladem przepiséw dotyczacych kierow-
cow jest obowigzek pracy w pelnym wymiarze czasu pracy wylacznie w charakterze kierowcy. Takie przepisy, ktére moga
stanowi¢ ograniczenia swobody przedsigbiorczosci, musza by¢ zgodne z kryteriami okreslonymi we wspomnianym powy-
zej orzecznictwie. Elastyczne modele pracy, takie jak zniesienie lub ztagodzenie obowigzkowych dlugich zmian, zmian noc-
nych i weekendowych, dopuszczenie pracy w niepelnym wymiarze czasu pracy itp. moglyby uczyni¢ zawdd takséwkarza
bardziej atrakcyjnym, w tym dla oséb, ktére musza pogodzi¢ zycie rodzinne z zawodowym, jezeli towarzyszylby temu
odpowiedni poziom bezpieczenistwa zatrudnienia i przewidywalnosci pracy.

b) Kierowcy prywatnych samochodéw do wynajecia

Kierowcy prywatnych samochodéw do wynajecia muszg zmagac si¢ z réznymi obcigzeniami. Przyklady to: zakaz uzywania
smartfonéw do przyjmowania zgloszen od klientéw, ktéry uniemozliwia rezerwacje prywatnego samochodu do wynajecia
na platformie do zamawiania przejazdéw, oraz ustanowienie obowigzkowego czasu oczekiwania migdzy zarezerwowa-
niem prywatnego samochodu do wynajecia a rozpoczeciem $wiadczenia ustugi. Obydwa przepisy uniemozliwiajg rozpo-
cz¢cie $wiadczenia ustugi zaraz po dokonaniu rezerwacji i stawiaja prywatne samochody do wynajecia w niekorzystnej
sytuacji. Prowadza one do nieefektywnego wykorzystania czasu pracy kierowcéw prywatnych samochodéw do wynajecia.
Kazdy taki przepis musi by¢ zgodny z kryteriami okre§lonymi w orzecznictwie, o ktérym mowa powyzej.

5. Dalsze warunki prowadzenia dzialalnosci dla operatoréw
— Warunki prowadzenia dziatalnosci dla operatoréw muszg by¢ zawsze odpowiednie i proporcjonalne do zamierzonych celéw

Po rozpoczeciu dziatalnosci operatorzy takséwek i prywatnych samochodéw do wynajecia podlegaja réznym przepisom
dotyczacym organizacji ich aktywnosci, ktérych cel czgsto nie jest oczywisty. Przyklady: wymdg minimalnej lub maksymal-
nej liczby pracownikéw; obowiazek, aby operator sam pracowal jako takséwkarz; operator moze zatrudnia¢ wylacznie
pracownikéw w pelnym wymiarze czasu pracy; ustalenie minimalnej/maksymalnej liczby kierowcow dla kazdego licencjo-
nowanego pojazdu; ustalenie minimalnego okresu wynajmu przy minimalnej stawce lub zapis, Ze wynagrodzenie za trans-
port jest dozwolone dopiero po otrzymaniu przez klienta faktury w jego miejscu zamieszkania. Warunki prowadzenia
dzialalnosci przez operator6w prywatnych samochodéw do wynajeciajtakséwek muszg by¢ zgodne z prawem Unii,
aw szczegblnosci ze swoboda przedsigbiorczosci.

(*) Zob. sprawozdanie OECD-ITF na temat laczenia przewozow pasazerow, ,Assessing the Environmental Performance of New Mobility”
[,Ocena wplywu nowej mobilnoéci na $rodowisko”] (https://www.itf-oecd.org/good-to-go-environmental-performance-new-mobi
lity); Transport & Environment (T&E), Europe’s giant ,taxi” company: is Uber part of the problem or the solution? [Takséwkarski gigant w Euro-
pie: czy Uber jest czgscig problemu czy rozwigzaniem?] (https://www.transportenvironment.org/press/uber-adds-pollution-and-traffic-euro
pean-cities-too); Shaheen, S., Lazarus, ., Caicedo, J., Bayen, A., To Pool or Not to Pool? Understanding the Time and Price Tradeoffs of OnDe-
mand Ride Users — Opportunities, Challenges, and Social Equity Considerations for Policies to Promote Shared-Ride Services [,Laczy¢ czy nie
faczy¢? Zrozumienie zaleznosci czasowych i cenowych uzytkownikéw przejazdéw na zadanie — mozliwosci, wyzwania i kwestie row-
nosci spolecznej w odniesieniu do polityki promujacej ustugi wspéldzielenia przejazdéw”] (https://doi.org/10.7922/G2862DRF);
Schaller, B., Can sharing a ride make for less traffic? Evidence from Uber and Lyft and implications for cities [,Czy wspélne przejazdy moga
przyczyni¢ sie do zmniejszenia ruchu drogowego? Dowody zebrane przez firmy Uber i Lyft oraz skutki dla miast”], w: Transport
Policy 102 (2021), s. 1-10, (https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/fS0967070X20309525?via%3Dihub); Diao, M., Kong,
H., Zhao, H., Impacts of transportation network companies on urban mobility [,Wplyw przedsiebiorstw sieci transportowej na mobilnos¢
miejska”], w: nature sustainability (https://doi.org/10.1038/s41893-020-0067 8-z).

(*) Zob. badanie przeprowadzone przez Deloitte w Brukseli (2020) ,Sociaal-economische studie van de sector van het bezoldigde perso-
nenvervoer in het Brusselse Hoofdstedelijke Gewest”: https://mobilite-mobiliteit.brussels/sites/default/files/2021-02/Sociaal-economi
sche%20studie%20van%20het%20bezoldigd%20personenvervoer%20in%20Brussel.pdf; zob. artykul w gazecie Berliner Morgenpost
z dnia 18 lutego 2021 r.: https:/[www.morgenpost.de/berlin/article231594211/Zahl-der-Mietwagen-von-Uber-und-Co-nimmt-stark-
zu.html.
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C. Zalecenia dotyczace integracji z transportem publicznym i aktywnga mobilno$cig
— Przewdz 0s6b na zgdanie powinien by¢ dobrze zintegrowany z transportem publicznym i aktywng mobilnoscig

Bardzo wazne jest, aby przew6z os6b na zadanie, czy to taksowka, czy prywatnym samochodem do wynajecia, stanowit
uzupelnienie transportu publicznego (takiego jak metro, autobusy, tramwaje) oraz aktywnych form mobilnosci (takich jak
chodzenie pieszo i jazda na rowerze), a nie byl jedynie ich substytutem. W celu optymalnej integracji powinien by¢ czescig
lokalnego planu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP) opracowanego zgodnie z europejskimi wytycznymi (*4).
Przewdz 0s6b na zgdanie powinien ulatwial i zwigkszaé wykorzystanie transportu publicznego w zakresie przewozu pasa-
zeréw na odcinku pierwszej mili do stacji transportu publicznego lub ostatniej mili od stacji transportu publicznego, czy-
niac transport publiczny atrakcyjna i wygodna opcja oraz zmniejszajac potrzebe korzystania z prywatnych samochoddéw.
Jest to szczegdlnie wazne na obszarach, gdzie sie¢ transportu publicznego jest mniej gesta, np. na obrzezach miast lub na
obszarach podmiejskich. Mogloby to przyczynié sie do zwigkszenia atrakcyjnosci korzystania z transportu publicznego,
a droga do stacji stalaby si¢ szybsza i bezpieczniejsza. Przyjecie sSrodkéw majacych na celu zwigkszenie integracji z transpor-
tem publicznym mogloby stanowi¢ krok naprzéd, np. poprzez wspieranie rozwigzan typu ,mobilno$¢ jako ustuga”
(,MaaS”) (**), poprzez zachgcanie pasazerdw oraz badanie mozliwosci wspdlpracy z firmami umozliwiajgcymi zamawianie
przejazdow. Ustugodawcy mogliby réwniez zostal poproszeni o informowanie klientéw o dostepnych alternatywnych
opcjach aktywnej mobilnosci za posrednictwem odpowiednich kanaléw.

(Y https:/[www.eltis.org/mobility-plans/sump-guidelines

(**) ,Mobilno$¢ jako ustuga” (,MaaS”) oznacza integracj¢ réznych form ustug transportowych w jedna ustuge w zakresie mobilnosci,
dostepna na zadanie. Aby spelni¢ zyczenie klienta, operator Maa$ ulatwia korzystanie z réznorodnych opcji transportowych, takich
jak transport publiczny, ,ride-sharing”, car-sharing lub bike-sharing, takséwki, wynajem/leasing samochodéw badz tez z kombinagji
tych opgji. Integrator Maa$S gromadzi i integruje dane od dostawcow ustug w zakresie mobilnosci. Dla uzytkownika ustuga MaaS$ sta-
nowi warto$¢ dodang dzigki zastosowaniu pojedynczej aplikacji zapewniajacej dostep do mobilnosci, z jednym kanalem platnosci
zamiast wielu operacji zwigzanych z biletami i platno$ciami.
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