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Streszczenie

W artykule zaprezentowano analize probleméw, jakie ujawniajg sie w zwigzku z rozpowszech-
nianiem sie modeli biznesowych typowych dla gospodarki wspotdzielenia, wykonang na przykta-
dzie aplikacji UBER. Cho¢ rozwdj sharing economy entuzjastycznie witany jest przez Komisje
Europejska, to trudno nie dostrzec, iz panstwa cztonkowskie UE, a takze czes¢ przedsiebiorcow,
nie podzielajg jej optymistycznego podejscia. W artykule rozwazamy zatem, na ile ich zastrzezenia
majg uzasadniony charakter. Dodatkowo analizujemy dostrzezony przez nas problem zgodnosci
funkcjonowania aplikacji z publicznym prawem konkurenciji.
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l. Wstep

Jednym z istotniejszych wyzwan, przed ktorym stoi obecnie europejski prawodawca, jest
takie uksztattowanie zasad funkcjonowania rynku wewnetrznego, ktére pozwoli czerpa¢ maksy-
malnie z innowacyjnych trendéw gospodarczych, a jednoczesnie zapewni zréwnowazony rozwoj
uwzgledniajgcy nie tylko cele ekonomiczne, lecz takze kwestie spoteczne. W tym kontekscie war-
tym rozwazenia jest rozpowszechnienie sie modeli biznesowych, ktore zbiorczo zwykto okreslac
sie jako nalezgce do tzw. sharing economy — gospodarki wspotdzielenia bgdz collaborative eco-
nomy — gospodarki wspotdziatania. Cho¢ nazwa sugerowa¢ mogtaby, iz ich istota zasadza sie na
wspolnym korzystaniu z okreslonego dobra, to dostrzec nalezy, iz rozkwit tej gatezi gospodarki nie
bytby mozliwy bez powszechnej dostepnosci urzgdzen mobilnych i bezprzewodowego Internetu.
Pozwalajg one na staty dostep do platform stuzgcych do posredniczenia miedzy podmiotami dys-
ponujgcymi okreslonym zasobem, a klientami chcgcymi z nich skorzystaé.

Komisja Europejska dostrzega potencjat, jaki drzemie w rozwoju sharing economy, dla wzrostu
gospodarczego, wzmocnienia innowacyjnosci oraz konkurencyjnosci. Wyraz temu przekonaniu
data w Komunikacie — ,Europejski program na rzecz gospodarki dzielenia sie”! opublikowanym
w czerwcu 2016 r. Gospodarka wspétdzielenia to, zdaniem KE, szansa na stworzenie nowych
mozliwosci tak dla konsumentdw, jak i dla przedsiebiorcow. W Komunikacie zauwazono jednak,
ze jest to wyzwanie nie tylko dla przedsiebiorcéw dziatajgcych w oparciu o tradycyjne modele
biznesowe, lecz takze dla prawodawcéw w panstwach cztonkowskich, w ktérych kompetencji
lezy wiasciwe uksztattowanie ram prawnych, by sharing economy przynosita europejskim rynkom
mozliwe duze korzysci. Wydzwiek Komunikatu jest w zasadzie optymistyczny. Na poziomie panstw
cztonkowskich taka ocena gospodarki wspoétdzielenia nie jest jednak powszechnie podzielana.

Prawdopodobnie najlepiej znang platformag, ktérg wymienia sie jako ksigzkowy przejaw sha-
ring economy, jest aplikacja UBER posredniczgca pomiedzy kierowcami a potencjalnymi pasa-
zerami poszukujgcymi transportu. Dzieki zastosowaniu tej aplikacji zarejestrowani uzytkownicy
moga odnalez¢ w czasie rzeczywistym oferujgcego interesujgcg ich ustuge kierowce, zamowic
kurs i zaptaci¢ kwote nalezng za przejazd bezgotowkowo. Z kolei kierowcom platforma UBER
zastepuje telefoniczng centrale zamawiania takséwek i pozwala w dotrze¢ do klientéw, przy czym
nie wymaga od nich posiadania licencji takséwkarskiej. Co istotne dla dalszej analizy, cena za
ustuge swiadczong za posrednictwem platformy UBER ustalona jest odgornie przez jej admini-
stratora i jest stosowana bezwzglednie przez wszystkich kierowcow. Cho¢ formalnie pozostajg
oni niezaleznymi przedsiebiorcami, nie majg mozliwosci swobodnego ksztattowania ceny ani kon-
kurowania nig z innymi kierowcami stosujgcymi te samg aplikacje. W efekcie wszyscy stosujg te
samg stawke za przejazd. Taka sytuacja moze budzi¢ watpliwosci z punktu widzenia prawa kon-
kurencji. Generalnie wszak uzgodnienia cen, nawet w stosunkach wertykalnych, nie sg prawnie
neutralne.

1 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-spotecznego, Komitetu Regionéw z dnia 2.06.2016 r.
— Europejski program na rzecz gospodarki dzielenia sie, COM(2016) 356 final.
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W niniejszym artykule przedstawimy krotko model biznesowy UBER, nastepnie za$ zary-
sujemy te aspekty jego dziatania, ktére wywotujg najwiecej emocji, by na koniec przejs¢ do jego
analizy z punktu widzenia prawa konkurenciji.

Zastrzec nalezy, iz publikacja ta nie stanowi opinii prawnej ani tez nie formutuje zarzutow
skierowanych przeciwko konkretnemu podmiotowi. Przedstawione w nim rozwazania bytyby réwnie
trafne w odniesieniu do innych aplikacji, ktére dziatajg w oparciu o tozsamy bgdz podobny model.
Artykut ma stanowi¢ przyczynek do dyskusji nad ewentualng potrzebg modernizacji obowigzu-
jacego prawa, w sposob, ktéry pozwoli czerpa¢ maksymalne korzysci z rozwijajgcej sie sharing
economy. Prawo, w tym prawo konkurencji, winno bowiem w naszym przekonaniu sprzyjac inno-
wacyjnosci, a nie by¢ narzedziem ochrony mniej efektywnych uczestnikéw rynku.

Il. Jak dziata aplikacja UBER

1. Krétki rys historyczny

Na pomyst stworzenia mobilnej aplikacji umozliwiajgcej zamdwienie ustugi przewozu osob
w 2008 roku wpadli Travis Kalanick oraz Garrett Camp?. Rok pozniej powstata spotka UBER, kto-
ra stworzyta aplikacje o tej samej nazwie. Pierwszym miastem, w ktéorym mozliwe byto zaméwienie
przejazdu z wykorzystaniem tej aplikacji byto San Francisco. Po 8 latach dziatalnosci spétki apli-
kacja UBER tgczy kierowcow oraz pasazerdow w ok. 600 miastach na wszystkich 6 kontynentach3.

Aplikacja UBER jest dostepna rowniez w Polsce. Spétka UBER Poland sp. z 0.0. zostata
zarejestrowana w grudniu 2013 r. Firma rozpoczeta $wiadczenie ustug w kwietniu 2014 roku.
Poczatkowo, aplikacja UBER dostepna byta wytgcznie w Warszawie*. Obecnie mozliwo$¢ zamo-
wienia przejazdu za posrednictwem aplikacji UBER dostepna jest rowniez w Krakowie, Poznaniu,
Wroctawiu, £odzi, Trojmiescie oraz w aglomeracji slaskiej®.

Ustugi swiadczone przez UBER polegajg na dostarczeniu platformy technologicznej stu-
zgcej tgczeniu ustugobiorcoéw — pasazeréw chcgcych przemiesci¢ sie z punktu A do punktu B
z kierowcami, ktorzy sg gotowi wykonaé ustuge przewozowg. Wykorzystujgc dane pochodzace
ze smartfona pasazera, obejmujgce, m.in. aktualne potozenie (ustalane przy wykorzystaniu sy-
stemu GPS) oraz dane o kierowcy zalogowanym do aplikacji, obejmujgce m.in. imie i nazwisko,
zdjecie, dane techniczne pojazdu (kolor, rok produkcji, marke i model) oraz potozenie (Passaro,
2016, s. 5), aplikacja dokonuje selekcji i przekazuje pasazerowi informacje o znajdujgcych sie
w poblizu kierowcach. Na bazie tych informacji pasazer moze dokonac wyboru kierowcy i pojazdu
oraz zamowi¢ kurs. Warunkiem skutecznego ,potgczenia” kierowcy z pasazerem jest akceptacja
zamoéwienia przez kierowce. Z chwilg akceptacji zamdwienia pasazer uzyskuje podglad doktadnej
lokalizacji zamowionego pojazdu oraz informacje o szacunkowym czasie przyjazdu do miejsca
odbioru®. Z chwilg zakonczenia ustugi, tj. dojazdu na miejsce docelowe, konto pasazera zostaje

2 Uber, Nasza historia. Pozyskano z: https://www.uber.com/pl/our-story/ (14.04.2017).

3 Dane ze strony internetowej UBER: https://www.uber.com/pl/cities/ (14.04.2017).

4 Stanowisko Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw dot. UBERa z dn. 05.05.2016 r. Pozyskano z: https://www.uokik.gov.pl/aktualnosci.
php?news_id=12352 (14.04.2017); dalej: stanowisko UOKIK.

5 Dane ze strony internetowej UBER: https://www.uber.com/pl/cities/ (14.04.2017).
6 Pomoc Uber, Jak zaméwié przejazd. Pozyskano z: https://help.uber.com/h/67f41961-e0aa-4670-af32-58be02c7c492 (14.04.2017).
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obcigzone optatg za przejazd. Ponadto, pasazer otrzymuje rachunek za przejazd na swoj adres
e-mail powigzany z kontem uzytkownika aplikacji.

2. Wymagania dotyczace korzystania z aplikacji

Z punktu widzenia pasazera warunkiem koniecznym skorzystania z aplikacji UBER jest re-
jestracja i zatozenie konta uzytkownika. Przy rejestracji aplikacja wymaga podania danych obej-
mujgcych imie i nazwisko, adres, wiek, numer telefonu komorkowego, adres e-mail (stanowigcy
login) oraz hasta, jak rowniez danych umozliwiajgcych powigzanie konta uzytkownika z wybranym
sposobem ptfatnosci. Jedynym ograniczeniem dla potencjalnych klientéw, chcgcych skorzystaé
z mozliwosci zamawiania przejazdéw za posrednictwem aplikacji UBER, jest konieczno$¢ ukon-
czenia 18. roku zycia lub innego wieku uznawanego za prég petnoletnosci (w przypadku, gdy
w danym systemie prawnym prog ten jest inny)’. Uzytkownik zobowigzany jest réwniez do zaak-
ceptowania warunkéw korzystania z ustugi oraz polityki prywatnosci.

W przypadku kierowcéw wymagania sg nieco wyzsze. Mozna je podzieli¢ na dwie kategorie:
wymagan osobistych (dotyczgcych przymiotéw kierowcy) oraz wymagan technicznych (dotycza-
cych pojazdu, za pomocg ktérego kierowca swiadczy ustugi przewozowe). Do pierwszej kategorii
nalezy zaliczy¢: warunek ukonczenia 21 lat (19 lat w przypadku kierowcow jezdzgcych w systemie
flotowym?8), wymog posiadania prawa jazdy co najmniej od roku, niekaralnos¢ oraz przedtozenie
zaswiadczenia o wykroczeniach w ruchu drogowym. Dodatkowym wymogiem, ktéry w przypad-
ku Polski obowigzuje od lutego 2016 r. (stanowisko UOKIK), jest wymdg zarejestrowania przez
kierowce dziatalnosci gospodarczej z zastrzezeniem, ze nie dotyczy on kierowcéw jezdzgcych
w systemie flotowym. Jesli chodzi o wymagania stawiane pojazdom, to muszg one:

1) by¢ zarejestrowane w kraju, w ktérym $swiadczone bedg ustugi przewozowe,

) mie¢ co najwyzej 15 lat (w niektorych miastach najwyzej 10 lat®),

) by¢ co najmniej 4-drzwiowe,

) byc¢ zarejestrowane do przewozu co najmniej 5 0sob,

5) posiadac¢ aktualny przeglad techniczny oraz polise obowigzkowego ubezpieczenia OC,
) by¢ w dobrym stanie technicznym (brak widzialnych uszkodzen),

) nie posiadac zadnych reklam lub oznaczen, w tym oznaczen sieci takséwkarskich.
Weryfikacja spetniania ww. wymagan nastepuje w oparciu o skany lub zdjecia dokumentow
przesytanych przez kierowce w aplikacji. W przypadku pojazdéw starszych niz 10 lat kierowca zo-
bowigzany jest dodatkowo do zamieszczenia zdje¢ pojazdu obrazujgcych stan techniczny pojazdu.

3. Sposobb ustalania optaty za przejazd oraz platnosci

Co do zasady, rozliczenia z tytutu ustugi przejazdu dokonywane sg wytgcznie bezgotéwkowo,
za posrednictwem UBER, ktéry pobiera czes¢ optaty za przejazd tytutem prowizji. Rozliczenie
nastepuje przy wykorzystaniu wskazanej przez pasazera metody ptatnosci, np. ptatno$¢ kartg
kredytowg albo debetowg lub ptatnos¢ za posrednictwem akceptowanego partnera obstugujgcego

7 Regulamin Uber, pkt 3. Konta Uzytkownikow.

8  System flotowy obejmuje sytuacje, w ktérej pomiedzy kierowcg a UBER wystepuje jeszcze podmiot posredniczacy — partner. W systemie flotowym
kierowca jest zatrudniany przez partnera, ktéry rozlicza sie z UBER oraz realizuje obowigzki publicznoprawne (np. zaliczki na podatek dochodowy, sktadki
na ubezpieczenie spoteczne) w imieniu kierowcy, ktory nie jest zobowigzany do zatozenia wtasnej dziatalnosci gospodarcze;j.

9 Np. w Seattle, Miami oraz w potudniowej Florydzie.
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ptatnosci, np. AndroidPay czy PayPal. W niektérych miastach dopuszczalng formg rozliczenia sg
ptatnosci gotéwkowe. Forma ptatnosci gotowkowej nie jest dostepna w Polsce.

Kluczowym zagadnieniem z punktu widzenia dalszych rozwazan z zakresu prawa konkuren-
Cji jest sposob obliczania optaty za przejazd. Optata obliczana jest przez aplikacje. Na optate za
przejazd skfadajg sie: optata podstawowa (odpowiednik optaty poczgtkowej pobieranej w przy-
padku skorzystania z ustug takséwkarskich), ,wtasciwa” optata za przejazd, optata za rezerwacje
oraz ewentualne opfaty dodatkowe (np. optata za przejazd odcinkiem ptatnej autostrady, optata
za dluzszy czas oczekiwania na pasazera). ,Wtasciwa” optata za przejazd obliczana jest przy
uzyciu algorytmu uwzgledniajgcego czas trwania przejazdu, pokonang przez pojazd odlegtosé
oraz biezgce zapotrzebowanie na ustugi kierowcéw UBER w danej czesci miasta. W pewnych
sytuacjach dodatkowy element optaty za przejazd mogg stanowi¢ doptaty, w tym w szczegdlnosci
doptaty z tytutu wspétczynnika dynamicznych cen. Aplikacja UBER nie uwzglednia mozliwosci
doliczenia napiwku dla kierowcy'%. Wreczenie napiwku jest catkowicie dobrowolne i pozostaje
w gestii pasazera oraz kierowcy, ktory moze tego napiwku nie przyjac.

Co do zasady, aplikacja UBER dokonuje kalkulacji optaty za przejazd z géry. W chwili zama-
wiania przejazdu pasazer ma mozliwos¢ zapoznania sie z szacowang wysokoscig optaty i dokonuje
jej akceptacji. Opfata ta zostaje pobrana, zgodnie z wybrang przez pasazera metodg ptatnosci,
z chwilg zakonczenia przejazdu''. Wysokos¢ optaty moze ulec korekcie ze wzgledu na warunki
zewnetrzne, takie jak np. dluzszy czas przejazdu spowodowany korkami. Pasazer informowany
jest o aktualizacji rachunku w drodze wiadomosci e-mail zawierajgcej zatgczony zaktualizowany
rachunek. Rachunek zawiera szczegoétowg informacje o poszczegolnych sktadnikach optaty za
przejazd.

Powyzsze ustalenia prowadzg do wniosku, ze cena ustugi przewozowej nie jest przedmiotem
swobodnych uzgodnien pomiedzy kierowcg oraz pasazerem, lecz jest determinowana przez apli-
kacje przy uzyciu algorytmu matematycznego. Wprawdzie firma UBER twierdzi, ze kierowcy majg
mozliwos¢ odstgpienia od ceny przejazdu obliczonej przez aplikacje i zastosowania nizszej optaty
za przejazd, jednakze nie przedstawita ona sposobu, w jaki kierowcy mieliby to robi¢ (Dickerson
i Hinds-Radix, 2016, s. 4-8; za: Passaro, 2016, s. 6). Trudno bowiem wyobrazi¢ sobie mozliwos¢
zmiany wysokosci optaty przez kierowce w sytuacji, w ktorej wysokos¢ optaty jest obliczana przez
aplikacje i optata jest automatycznie pobierana od pasazera z chwilg zakonczenia kursu.

4. Dynamiczne ceny

Zagadnieniem wzbudzajgcym najwiecej kontrowersiji jest stosowanie przez UBER tzw. dy-
namicznych cen (surge pricing). Mechanizm ten, ,wbudowany” w algorytm aplikacji, polega na
zastosowaniu mnoznika cen w sytuacji zwiekszonego popytu objawiajgcego sie znaczng ilos-
cig zamoéwien ze strony pasazerdw, ktérego nie jest w stanie zaspokoi¢ podaz (liczba aktyw-
nych kierowcow UBER w okolicy) (Passaro, 2016, s. 6). Wskutek zastosowania odpowiedniego
wspotczynnika (w zaleznosci od stopnia, w jakim popyt przewyzsza podaz) podwyzszeniu ulega
optata podstawowa oraz optaty za czas przejazdu oraz za przejechany dystans. Zastosowanie

10 Na zasadzie wyjatku aplikacja przewiduje mozliwo$¢ doliczenia napiwku w postaci okreslonego procentu od optaty za przejazd w przypadku zamo-
wienia ustugi uberTAXI (przejazdu licencjonowang takséwkg), jednakze opcja ta nie jest dostepna w Polsce.

" Zgodnie z informacjg zamieszczong na stronie internetowej UBER w niektorych miastach nie ma mozliwosci stosowania optat z gory, a optata za
przejazd obliczana jest dopiero z chwilg zakonczenia przejazdu.
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dynamicznych cen powoduje, ze w okresach zwiekszonego popytu, wynikajgcego np. z pory dnia,
Swigtecznego charakteru dnia, odbywajgcej sie imprezy masowej czy nagtego zatamania pogody
moze dochodzi¢ nawet do 7-krotnego (Wohlsen, 2013) lub 8-krotnego wzrostu optat za przejazd'?.

W zamysle tworcow zastosowanie mechanizmu dynamicznych cen ma dwojaki cel. Po
pierwsze, zastosowanie mnoznika cen ma zacheci¢ kierowcoéw do swiadczenia ustug w okresie
oraz obszarze zwiekszonego zapotrzebowania na ustugi przewozowe (stymulacja wzrostu po-
dazy), zniechecajgc jednoczesnie, za pomocg wysokich cen, czes¢ potencjalnych klientow do
skorzystania z ustug przewozowych'? (obnizenie popytu) (Passaro, 2016, s. 6; Wohlsen, 2013).
Osiggniecie ww. celdw ma z kolei umozliwié, po pierwsze, obnizenie odsetka niezrealizowanych
zamowien i przez to utrzymanie wiarygodnosci i niezawodnosci UBER, zmaksymalizowanie liczby
wykonanych kurséw oraz przywrécenie stanu rownowagi rynkowej pomiedzy popytem i podaza,
co skutkowac bedzie ponownym obnizeniem cen (Gurley, 2014).

Mozna sie zgodzi¢ z twierdzeniem tworcéw UBER, Ze zastosowanie dynamicznych cen od-
zwierciedla podstawowe mechanizmy ekonomiczne rzgdzgce podazg i popytem. Budzi ono jednak
pewne watpliwosci. Po pierwsze, wskazac nalezy, ze cho¢ istnienie samego mechanizmu i jego
stosowanie jest catkowicie transparentne, to UBER nie ujawnit przestanek (wzoru) stuzgcego do
obliczania wspofczynnika, przez ktory nastepnie mnozone sg poszczegoélne skiadniki optaty za
przejazd. Druga istotna watpliwos¢ dotyczy mozliwosci manipulowania zachowaniem uczestnikow
rynkowych. Nietrudno wyobrazi¢ sobie bowiem sytuacje, w ktérej UBER, w celu maksymalizacji
zyskow kierowcdw oraz wiasnych, zacheca kierowcow do wytgczenia aplikacji i czasowego za-
przestania swiadczenia ustug lub udania sie w inne rejony miasta po to, by sztucznie wywotaé
stan niedoboru podazy i spowodowaé wzrost cen4.

lll. Kontrowersje zwigzane z dziataniem aplikacji

1. Stowo wstepne

Sukces aplikaciji, ktéra, przynajmniej poczgtkowo, miata stuzy¢ tgczeniu pasazeréw z oka-
zjonalnymi kierowcami udostepniajgcymi swoje zasoby (element kluczowy dla sharing economy)
w postaci czasu oraz pojazdu, sprawit, ze obecnie UBER jest przedsiebiorstwem o zasiegu ogol-
noswiatowym, operujgcym na rynkach w kilkudziesieciu panstwach swiata. Z aplikacji korzystajg
kierowcy, dla ktérych dziatalno$¢ przewozowa swiadczona na rzecz uzytkownikéw-klientow UBER
stanowi podstawowe zrédto utrzymania. Jednakze wskazaé nalezy, ze sukces ten stanowi jedno-
czesnie pewne zagrozenie. Przyjety sposéb dziatania UBER wymyka sie istniejgcym regulacjom
prawnym, co powoduje trudnosci w ustaleniu charakteru prawnego swiadczonych ustug, stosunkow
prawnych pomiedzy UBER-em i kierowcami, jak rowniez zakresu wymogow, jakie powinny zosta¢
spetnione przez te podmioty przy podejmowaniu dziatalnosci. Problemy te budzg zainteresowanie
nie tylko w srodowisku naukowym, lecz takze wtasciwych organow regulacyjnych, takséwkarzy

13 Aplikacja UBER informuje potencjalnych pasazeréw o wystgpieniu zjawiska dynamicznych cen poprzez komunikat w postaci pojawienia sie specjal-
nej ikony. Dokonanie zamoéwienia kursu przy zastosowaniu wyzszego mnoznika ceny wymaga dodatkowej akceptacji przez klienta w drodze kliknigcia
dodatkowego przycisku lub, w przypadku wystagpienia szczegdlnie wysokiego mnoznika, ,recznego” przepisania mnoznika przez klienta przed ztozeniem
zamowienia. Aplikacja UBER posiada rowniez funkcjonalno$¢ Surge drop (spadek cen), ktéra umozliwia powiadomienie uzytkownika, ktéry zrezygnowat
z zamowienia ustugi, o spadku cen.

14 Zarzut takiej manipulacji zostat sformutowany w sprawie 1:15 Civ, 9796, Meyer vs. Kalanick, skarga, pkt 54.
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oraz licencjonowanych przewoznikow, ktorzy postrzegajg dziatalnos¢ UBER oraz jego kierowcéw
jako konkurencje i zagrozenie dla swoich interesow ekonomicznych. W tej czesci artykutu doko-
nano zwieztego przegladu kontrowersji zwigzanych z dziatalnoscig UBER.

2. Charakter ustugi

Pierwsza watpliwos¢ dotyczy charakteru prawnego ustugi. UBER stoi na stanowisku, iz pro-
wadzona przez niego dziatalnos¢ ma charakter ustug posrednictwa. Wskazuje, ze jego dziatal-
nos¢ ogranicza sie wylgcznie do dostarczania neutralnej technologicznie platformy (aplikaciji)
zaprojektowanej w celu nawigzywania relacji oraz zawierania transakcji handlowych w zakresie
ustug przewozowych pomiedzy kierowcami (ustugodawcami) oraz pasazerami (ustugobiorcami)
(Nowag, 2016, 3). Wedtug swojej wiasnej oceny UBER nie $wiadczy natomiast ustug przewozo-
wych. Ustugi te swiadczone sg przez kierowcoéw-partnerow UBER bedgcych niezaleznymi pod-
miotami prowadzgcymi dziatalno$¢ gospodarczg w zakresie przewozu osob przy wykorzystaniu
wiasnych pojazdéw. Dodatkowym argumentem majgcym potwierdzac stanowisko UBER jest fakt,
iz spofki nalezgce do jego grupy nie dysponujg wiasna flotg pojazdow.

Istniejg jednak argumenty przemawiajgce za przyjeciem odmiennego stanowiska. Zwazywszy
na to, ze kierowcy-partnerzy nie majg mozliwosci samodzielnego ksztattowania ceny ustug prze-
wozowych, ktéra determinowana jest automatycznie przez aplikacje UBER, co prowadzi do ujed-
nolicenia cen za przejazd zamowiony przy uzyciu aplikacji, jak rowniez na istnienie pewnej formy
nadzoru UBER nad dziatalnoscig kierowcow-partneréw obejmujgcej, m.in. mozliwos¢ dokonywa-
nia kontroli stanu technicznego pojazdu, a takze wykluczenia kierowcy-partnera, ktéry uzyskuje
niskie oceny zadowolenia od klientbw-pasazerow, mozna rowniez postawic hipoteze, iz w oczach
konsumenta (pasazera) UBER oraz jego kierowcy-partnerzy stanowig jeden podmiot, Swiadczacy
ustugi przewozowe. Przyjecie takiej argumentacji prowadzitoby do wniosku, ze UBER odgrywa
role podobng do korporacji takséwkarskiej, czyli zwigzku przedsiebiorcow (kierowcow-partnerow)
$wiadczacych ustugi przewozowe'®. Jedyna réznica sprowadzataby sie do tego, ze w celu ko-
ordynaciji zbiorowego przyjmowania zlecen oraz ich dystrybuowania pomiedzy poszczegoélnych
kierowcéw UBER wykorzystuje aplikacje mobilng zamiast tradycyjnej dyspozytorni telefoniczne;.
Do zagadnienia tego wrocimy ponizej.

Kwestia charakteru prawnego ustug $wiadczonych przez UBER trafita na wokande TSUE na
skutek wniosku o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym ztozonego przez sgd gospodarczy
w Barcelonie'®. Pytania zadane przez sad hiszpanski zmierzajg do ustalenia czy dziatalno$¢ spotki
UBER stanowi ustuge przewozowg, elektroniczng ustuge posrednictwa, czy wtasciwg ustuge spo-
teczenstwa informacyjnego. Udzielenie odpowiedzi przez TSUE bedzie miato istotne znaczenie
dla dalszej dziatalnosci UBER w Europie. Zakwalifikowanie ustug swiadczonych przez UBER jako
elektronicznych ustug posrednictwa lub ustug spoteczenstwa informacyjnego skutkowaé bedzie
koniecznoscig przestrzegania przez panstwa cztonkowskie UE wymogow w zakresie ograniczania
swobody Swiadczenia ustug przy wprowadzaniu ograniczen mozliwosci wykorzystania aplikaciji
UBER. W wydanej niedawno opinii w tej sprawie Rzecznik Generalny TSUE zajgt stanowisko

15 W kwestii kwalifikacji korporaciji takséwkarskich jako zwigzku przedsiebiorstw zob. dec. Prezesa UOKIK z 26.03.2010 r. nr RGD.5/2010, s. 19-21.

16 Whniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym z dn. 7.08.2015 r., sprawa C-434/15 Asociacion Profesional Elite Taxi przeciwko Uber
Systems Spain S.L., Dz. Urz. UE, 2015, C 363/21.
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niekorzystne dla UBER, wskazujgc, iz ustugi $wiadczone przez niego majg charakter ztozonej
ustugi posrednictwa i organizacji przewozu miejskiego, a w konsekwencji nie mogg byc¢ trakto-
wane wyltgcznie jako ustugi $wiadczone drogg elektroniczng?”. O doniostosci tego zagadnienia
dla praktyki obrotu gospodarczego na rynku wewnetrznym swiadczy réwniez fakt, ze w slad za
sprawg Uber Systems Spain do TSUE trafity dwa kolejne wnioski o wydanie orzeczenia preju-
dycjalnego. Postanowieniem z dnia 27 pazdziernika 2016 r. TS uznat za oczywiscie bezzasadny
wniosek sgdu gospodarczego w Brukseli o udzielenie odpowiedzi na pytanie o to, czy pojecie
,2ustug taksowkowych” obejmuje rowniez dziatalnos¢ kierowcow korzystajgcych z aplikacji UBER
przy przyjmowaniu zamowien na bezptatny Ridesharing (tj. wspolne przewozy)'8. W toku znajduje
sie rowniez, blizniaczo podobna do sprawy Uber Systems Spain, sprawa z wniosku francuskiego
sgdu karnego w Lille'®. Rowniez w tej sprawie Rzecznik Generalny wydat opinie niekorzystng dla
UBER, w ktdrej potwierdzit stanowisko kwalifikujgce ustugi Swiadczone przez niego jako ztozong
ustuge przewozowg, a ponadto stwierdzit, ze francuskie przepisy przewidujgce sankcje karne za
organizowanie systemu posrednictwa w przewozie 0osob nie stanowig krajowych norm technicznych
podlegajgcych obowigzkowi notyfikacji KE2°. Ewentualne potwierdzenie stanowiska Rzecznika
Generalnego przez Trybunat Sprawiedliwosci skutkowac bedzie znacznym ograniczeniem moz-
liwosci powotywania sie na prawo unijne, a w szczegolnosci swobode przeptywu ustug, w celu
ochrony przed regulacjami prawa krajowego naktadajgcymi dodatkowe ograniczenia na UBER.

Rowniez niektére polskie organy administracji publicznej miaty okazje zajg¢ stanowisko
w tej kwestii. W ocenie Prezesa UOKIK dziatalno$¢ UBER ma charakter ustugi posrednictwa?’.
Stanowisko Ministra Rozwoju i Finanséw jest jeszcze dalej idace, gdyz kwalifikuje ustuge posred-
nictwa oferowang przez UBER za pomocg swojej aplikacji mobilnej jako ustuge spoteczenstwa
informacyjnego?2.

3. Stosunek prawny pomiedzy UBER i kierowcami-partnerami

Kolejna kontrowersja dotyczy charakteru stosunku prawnego pomiedzy UBER a kierowcami-
partnerami. Jak zasygnalizowano w poprzedniej czesci, UBER stoi na stanowisku, zgodnie z kto-
rym kierowcy-partnerzy sg niezaleznymi przedsiebiorcami prowadzgcymi dziatalno$¢ gospodarczag
na wtasny rachunek. Mozliwos¢ wykonywania przez UBER pewnej kontroli nad dziatalnoscig
kierowcéw-partnerdow sprawia, ze nalezy uznaé¢ za nietrafne stanowisko zaktadajgce petng nie-
zaleznos¢ kierowcy-partnera od UBER. Ustalenie stopnia zalezno$ci pomiedzy tymi podmiotami

17 Opinia Rzecznika Generalnego TS UE Macieja Szpunara z 11.05.2017 r. w sprawie C-434/15 Asociacion Profesional Elite Taxi przeciwko
Uber Systems Spain S.L. — nieopubl.; wersja nieoficjalna pozyskana z: http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX:62015CC043
48&qid=1500071619623&from=PL (15.07.2017). Zob. w szczegdlnosci pkt 71. opinii.

18 Postanowienie TS z 27.10.2016 r. w sprawie C-526/15 Uber Belgium BVBS p. Taxi Radio Bruxellois NV, Dz. Urz. UE, 2017, C 63/6.

19 Wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym z dn. 6.06.2016 r., sprawa C-320/16 Postepowanie karne przeciwko Uber France SAS, Dz.
Urz. UE, 2016, C 296/29 — pytanie dotyczy kwalifikacji wymogdw odnoszgcych sie do transportu takséwkowego oraz ustug przewozu z kierowca, wy-
nikajgcych z francuskiego kodeksu przewozowego, jako wymogdéw odnoszgcych sie do ustug przewozowych lub ustug spoteczenstwa informacyjnego
oraz jako przepiséw technicznych.

20 Opinia Rzecznika Generalnego TS UE Macieja Szpunara z 04.07.2017 r. w sprawie C-120/16 Postepowanie karne przeciwko Uber France SAS —
nieopubl., wersja nieoficjalna pozyskana z: http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX:62016CC0320&rid=1 (15.07.2017). Zob.
w szczegodlnosci pkt 33. opinii.

21 Zob. stanowisko UOKIK, jak réwniez Informacje z dn. 8.04.2016 (znak: DDK-60-280/16/AN) o sposobie rozpatrzenia zawiadomienia Miejskiego
Rzecznika Konsumentéw w Krakowie dot. domniemanego stosowania przez UBER praktyk naruszajacych zbiorowe interesy konsumenta.

22 Odpowiedz Ministra Rozwoju i Finanséw na interpelacje nr 10362 z dn. 20.03.2017 r. (znak: AP5.054.4.2017), odpowiedz na pytanie nr 3, s. 2.
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ma kluczowe znaczenie dla okre$lenia charakteru tego stosunku prawnego i moze rodzi¢ istotne
implikacje na gruncie przepisow prawa pracy, jak réowniez prawa konkurenc;ji.

Mozliwos¢ kontrolowania przez UBER pewnych aspektéw dziatalnosci kierowcow data asumpt
do wystepowania przez bytych lub obecnych kierowcow z roszczeniami pracowniczymi dotyczg-
cymi, m.in. zapewnienia ptacy minimalnej, wynagrodzenia za nadgodziny, opieki zdrowotnej oraz
innych swiadczen, ktére pracodawca jest zobowigzany zapewnic¢ pracownikom (np. kwestie od-
prowadzania zalegtych sktadek na ubezpieczenie spoteczne) (Passaro, 2016, s. 8). Na przestrze-
ni kilku ostatnich lat w samych tylko Stanach Zjednoczonych UBER byt wielokrotnie pozywany
w ramach pozwdéw indywidualnych lub zbiorowych (class-action lawsuits) (Lien, 2016). Sprawy te
w znakomitej wiekszosci nie zostaty jeszcze zakonczone, jednakze warto wskazac, ze w pierwsze;j
instancji dochodzito do réznych rozstrzygnieé, poczawszy od zawarcia ugody UBER z kierowcami,
np. w sprawie pozwow zbiorowych wniesionych w stanie Kalifornia i Massachusetts (Lien, 2016),
poprzez uznanie roszczen pracowniczych bytych kierowcow UBER?3, az po wyroki korzystne dla
UBER, odmawiajgce kierowcom-partnerom statusu pracownika?*.

Ugruntowanie w orzecznictwie sgdowym, stusznego naszym zdaniem, stanowiska traktujg-
cego kierowcow-partneréw jako niezaleznych kontrahentéw, prowadzgcych dziatalnos¢ gospodar-
czg na wtasny rachunek, moze przyczynic sie wprawdzie do spadku ilosci pozwdw o roszczenia
pracownicze, jednakze nie musi oznacza¢ konca ktopotow UBER. Potwierdzenie niezaleznego
statusu kierowcéw-partnerow moze bowiem stanowic istotny argument przy rozstrzyganiu wat-
pliwosci dotyczacych zgodnosci dziatalnosci UBER- z prawem konkurencji. Kwestie dotyczgce
oceny dziatalnosci UBER na gruncie publicznego prawa konkurencji bedg przedmiotem szerszych
rozwazan w dalszej czesci niniejszego artykutu. W tym miejscu ograniczymy sie do wskazania, ze
niemal w tym samym czasie, co ww. sprawy pracownicze, toczy sie w Stanach Zjednoczonych,
postepowanie w sprawie Meyer vs. Kalanick dotyczgce rzekomego naruszenia zakazu porozumien.
Powddztwo to zostato wniesione w ramach tzw. private enforcement, czyli prywatnoprawnego
wdrazania regut konkurencji. W ocenie powoda, ktory korzystat z ustug przewozowych zamawia-
nych za posrednictwem aplikacji UBER, stosowanie przez kierowcoéw-partnerow jednolitych optat
za przejazd obliczanych przy uzyciu algorytmu wykorzystywanego w ww. aplikacji ma charakter
zmowy cenowej skutkujgcej wyeliminowaniem konkurencji pomiedzy kierowcami oraz utrzymywa-
niem sie sztucznie zawyzonych cen ustug przewozowych. Sformutowane zarzuty dotyczg istnie-
nia porozumienia zaréwno w aspekcie horyzontalnym (pomiedzy kierowcami), jak i w aspekcie
wertykalnym (pomiedzy UBER i poszczegolnymi kierowcami)?°.

Stany Zjednoczone nie sg jedynym krajem, w ktérym pojawita sie kwestia zgodnosci dzia-
talnosci UBER z prawem konkurenciji. W Indiach — stanowigcych drugi co do wielkosci rynek kra-
jowy, na ktérym dziata UBER — toczy sie postepowanie w sprawie domniemanego stosowania
przez UBER nieuczciwych praktyk handlowych w postaci drapieznictwa cenowego (predatory
pricing), tj. stosowania cen nizszych od kosztéw realizacji ustugi przewozowej przez kierowcow
(Choudhary, 2017). Wskazuje sie rowniez na to, ze prawdopodobng przyczyng wycofania sie
UBER z rynku chinskiego byto wprowadzenie przez chinski rzad regulacji uniemozliwiajgcych

28 Np. dec. Komisarza Pracy stanu Kalifornia w sprawie 11-46739 EK Berwick vs. Uber Technologies Inc. i Rasier-CA LLC z dn. 03.06.2015 r. (Isaac
i Singer, 2015).

24 Np. wyr. zapadte w nastgpujgcych stanach: Georgia, Pensylwania czy Teksas (Isaac i Singer, 2015).

25 Zob. sprawa 1:15 Civ, 9796, Meyer vs. Kalanick, skarga, pkt. 66-71.
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stosowanie cen ponizej kosztéw w sektorze ustug przewozu zamawianych przy uzyciu aplikacji
mobilnych (Kirby, 2016).

4. Zakres wymogow wobec kierowcéw-partneréw

Trzecia grupa kontrowersji dotyczy zakresu wymogow, jakie muszg spetnic¢ kierowcy-partnerzy
UBER. Swiadczenie ustug przewozu 0séb w wiekszosci systeméw prawnych obwarowane jest wy-
mogiem uzyskania licencji. Zakres wymogow stawianych kierowcom ubiegajgcym sie o uzyskanie
licencji jest rézny, w zaleznosci od rodzaju wykonywanej ustugi. Przyktadowo mozna wskazac na
polskie regulacje zawarte w przepisach ustawy z 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym?6,
ktére wprowadzajqg trzy rodzaje licencji na wykonywanie krajowego transportu drogowego w za-
kresie przewozu oséb: 1) samochodem osobowym; 2) pojazdem samochodowym przeznaczo-
nym konstrukcyjnie do przewozu osdb powyzej 7 i nie wiecej niz 9 osdb tgcznie z kierowcag oraz
3) taksowkg?’. Przy ubieganiu sie o udzielenie dwdch pierwszych rodzajow licencji wymogi sg
tozsame. Najwyzsze wymogi stawiane sg w przypadku ubiegania sie o licencje na prowadzenie
dziatalnosci takséwkarskiej. Obejmujg, m.in. konieczno$¢ ukonczenia szkolenia w zakresie trans-
portu drogowego taksowkg potwierdzonego zdanym egzaminem?22.

W procesie weryfikacji kandydatéw na kierowcow-partneréw UBER nie wymaga przedto-
Zenia skanu lub zdjecia licencji przewozowej. Brak weryfikacji posiadania licencji skutkuje tym,
ze znaczna czes$¢ kierowcow-partnerow UBER $wiadczy ustugi przewozowe bez posiadania ta-
kiej licenciji. Brak spetnienia wymogow licencyjnych pozostaje rowniez w scistym zwigzku z prob-
lemem naruszania przepiséw podatkowych. Czes¢ kierowcéw, w obawie przed natozeniem kar
z tytutu braku licencji, decyduje sie na nieewidencjonowanie przychodéw z tytutu Swiadczonych
ustug przewozowych na rzecz klientow pozyskanych za pomocg aplikacji UBER i nie odprowadza
z tego tytutu podatku dochodowego?.

Rozwoéj dziatalnoéci prowadzonej przez kierowcow-partneréw UBER spotyka sie z objawa-
mi niezadowolenia konkurencji, zwtaszcza Srodowisk taksowkarskich. Dziatalnos¢ kierowcow-
partneréw, jak rowniez samego UBER (ktory oskarzany jest o sprzyjanie naruszeniom poprzez
brak nalezytej kontroli nad przestrzeganiem prawa przez swoich kierowcéw), byta przyczynag
wielu akcji protestacyjnych, m.in. w Brukseli czy Paryzu, a nawet ogolnoeuropejskiego prote-
stu taksdwkarzy. Dziatalnos¢ UBER i jego kierowcdéw wywotuje kontrowersje takze w Polsce.
Taksowkarze postrzegajg kierowcow-partnerow UBER jako nielegalng i nieuczciwg konkurencje,
ktora prowadzi dziatalnos¢ przewozowg bez ukonczenia wymaganego ustawowo szkolenia za-
konczonego egzaminem panstwowym oraz bez posiadania taksometru i kasy fiskalnej. W ocenie
takséwkarzy dziatalnos¢ kierowcéw-partnerow stanowi rowniez zagrozenie dla bezpieczenstwa

26 Tj. Dz.U. 2016, poz. 1907, ze zm.

27 Zob. art. 5b ust. 1 ustawy z 6.09.2001 r. o transporcie drogowym (t.j. Dz.U. 2016, poz. 1907, ze zm.)

28 Zob. art. 6 ust. 1 pkt 2 lit. c) ustawy z 6.09.2001 r. o transporcie drogowym (t.j. Dz.U. 2016, poz. 1907, ze zm.). Ponadto, rada gminy liczgcej powyzej
100 000 mieszkancow moze wprowadzi¢ dodatkowo wymaég odbycia szkolenia (zakoriczonego egzaminem) potwierdzajgcego znajomosc¢ topografii miej-
scowosci oraz przepiséw prawa miejscowego (art. 6 ust. 3a ustawy). Podobne rozwigzanie istnieje w Londynie, w ktérym wydaje sie réwniez dwa rodzaje
licencji: licencje na przewoz takséwka oraz licencje na przewo6z PHV (private hire vehicle, czyli pojazdy do najmu wraz z kierowcg). W kwestii roznic¢
w wymogach stawianych takséwkarzom oraz kierowcom PHV w Londynie oraz sposobéw pozyskiwania przez nich klientéw zob. wyr. TS z 14.01.2015 .
w sprawie C-518/13 The Queen na wniosek Eventech Ltd przeciwko Parking Adjudicator przy udziale London Borough of Camden i Transport for London
(Dz. Urz. UE 2016, C 305/26, pkt. 3—11).

29 W kwestii wymogu posiadania licencji przewozowej przez kierowcow-partnerow UBER oraz opodatkowania kierowcow swiadczgcych ustugi przy
wykorzystaniu aplikacji UBER podatkiem dochodowym od os6b fizycznych w Polsce zob. odpowiedz MRIF na interpelacje nr 10362 z dn. 20.03.2017 r.
(znak: AP5.054.4.2017), odpowiedz na pytanie nr 2, s. 2 (licencje) oraz pytania nr 7 i 8, s. 6 (opodatkowanie).
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pasazerow (m.in. ze wzgledu na brak znajomosci topografii miasta oraz poleganie wytgcznie na
systemie GPS przy wykonywaniu ustugi przewozowej). Srodowiska takséwkarskie podejmuijg
réznorakie dziatania w celu ochrony swoich intereséw. Jednym z nich jest dziatalnos¢ tzw. Grupy
Antyprzewozowej (GAP) dokonujgcej ,obywatelskich zatrzyman” kierowcéw-partneréw UBER30,

Zastrzezenia co do legalnosci dziatalnosci UBER oraz jego kierowcow-partneréw wyrazane sg
takze przez wiasciwe organy panstwowe. Wiele krajéw zdecydowato sie na wprowadzenie zmian
legislacyjnych uniemozliwiajgcych swiadczenie ustug przewozowych bez uzyskania wymaganej
licencji. Regulacje takie zostaty wprowadzone m.in. w Hiszpanii oraz Danii. Zmiany legislacyjne
spowodowaty koniecznos$¢ adaptacji modelu biznesowego przez UBER3' lub catkowitej rezygnaciji
z prowadzenia dziatalnosci w danym panstwie (Ricadela, 2017). Jeszcze bardziej zdecydowane
kroki podjety wtadze wegierskie, ktére wprowadzity regulacje umozliwiajgce blokowanie stron in-
ternetowych oferujgcych ustugi takséwkarskie swiadczone niezgodnie z przepisami, co przyniosto
skutek w postaci zawieszenia dziatalno$ci UBER na Wegrzech (Byrne, 2016).

Polski ustawodawca nie zdecydowat sie wprawdzie do tej pory na zmiane regulacji prawnych
dotyczgcych przewozu 0sob, jednakze nie oznacza to, ze w Polsce nie sg podejmowane dziatania
majgce na celu ograniczenie dziatalnosci UBER i jego kierowcéw. W obecnym stanie prawnym dzia-
tania te polegajg przede wszystkim na wystepowaniu przez organy gminy z wnioskiem o ukaranie
kierowcow-partnerow UBER grzywng z tytutu wykonywania ustug przewozowych bez wymaganej
licencji®?. Ministerstwo Infrastruktury zapowiedziato juz jednak zmiany w ustawie o transporcie
drogowym, ktore natozg na podmioty posredniczgce w $wiadczeniu ustug przewozowych nie tylko
obowigzek wspotpracy wylgcznie z podmiotami dysponujgcymi licencjg taksowkarza, lecz takze
obowigzek uzyskania licencji posrednika (Szymaniak, 2017).

Dziatania legislacyjne wielu panstw, zmierzajgce do ograniczenia negatywnych skutkéw
rozwoju UBER, polegajgce na utrzymaniu lub nawet rozszerzeniu zakresu obowigzku uzyska-
nia licencji na przewdéz osob i/lub licencji na posrednictwo pomiedzy kierowcami i pasazerami,
moga przyczyni¢ sie, w ocenie Autorow, do petryfikacji obechego stanu rynku ustug przewozu
osob. Wymaog uzyskania licencji stanowi jedng z najistotniejszych barier wejscia na ten rynek.
Utrzymanie lub zaostrzenie obecnych regulacji prawnych sprzyja¢ bedzie utrzymaniu pozyciji
przez dotychczasowych uczestnikdw, ograniczajgc jednoczesnie presje konkurencyjng ze strony
przedsiebiorcéw prébujgcych zaistnie¢ na rynku dzieki wykorzystaniu innowacyjnych rozwigzan
obejmujgcych wykorzystanie nowych technologii.

sie z miejsca zakonczenia $wiadczenia ustugi (miejsca docelowego) poprzez przyblokowanie pojazdu wykonujgcego ustuge pojazdami cztonkéw Grupy
Antyprzewozowej az do czasu przyjazdu Policji i ukarania kierowcy-partnera mandatem za wykonywanie ustug przewozowych bez waznej licencji
(kazarczyk, 2017).

31 Np. w Hiszpanii aplikacja UBER umozliwia wytgcznie zamowienie przewozu licencjonowang taksowka.

32 Zob. np. wyr. Sgdu Rejonowego dla Krakowa-Podgérza w Krakowie Wydziat Il Karny z 29.12.2016 r. (Lazarczyk, 2016). Warto jednak zwréci¢ uwage
na to, ze w podobnej sprawie jeden z sgdéw krakowskich umorzyt postepowanie stwierdzajgc, ze Prezydent Miasta Krakowa nie ma legitymacji czynnej

do bycia oskarzycielem publicznym w sprawie kierowcy UBER (zob. http://www.portalsamorzadowy.pl/gospodarka-komunalna/ubera-moze-kontrolowac
-policja-nie-prezydent-miasta,91396.html (14.04.2017).
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IV. Zastrzezenia z punktu widzenia publicznego prawa konkurencji

1. Stanowisko Prezesa UOKiK

Prezentowane w pismiennictwie prawne analizy funkcjonowania aplikacji UBER skupiaja sie
zazwyczaj na zarysowanych powyzej kwestiach administracyjnych, podatkowych i konsumenckich.
Tylko sporadycznie mozna napotka¢ wzmianki odnoszace sie do jego oceny z punktu widzenia
publicznego prawa konkurencji (zob. przyktadowo Mleczko, 2017). W odpowiedzi na toczgcg sie
debate publiczng polski organ ochrony konkurencji w maju 2016 roku opublikowat jednak stano-
wisko na temat aplikacji UBER, w ktorym, obok obszernej analizy modelu biznesowego UBER
z punktu widzenia ochrony konsumentéw, zawart takze kilka waznych stéw na temat jego wptywu
na konkurencje (stanowisko UOKIK).

Stanowisko UOKIK otwarte zostato wyrazng deklaracjg, iz na chwile jego wydania brako-
wato uzasadnionych podstaw do podejmowania interwencji. Urzad dostrzegt, iz funkcjonowa-
nie platformy UBER moze mie¢ pozytywny wptyw na konkurencje, gdyz wykorzystanie nowych
technologii wywiera istotna presje konkurencyjng na dotychczas obecnych na rynku przewozéw
taksowkarskich przedsiebiorcéw. W stanowisku podkreslono nadto innowacyjnosé¢ UBER przy
jednoczesnej otwartej mozliwosci powielenia stosowanego przez niego modelu biznesowego
w oparciu o wiasng aplikacje. Nie bez znaczenia dla Urzedu pozostaje takze pozytywny wptyw
nowego modelu swiadczenia ustugi na dobrobyt konsumentow.

2. Czy UBER stosuje sztywne ceny swiadczenia ustug?

Pomimo w zasadzie pozytywnej oceny dla modelu biznesowego zaprezentowanej w stanowi-
sku UOKIK, opisany powyzej sposéb dziatania aplikacji UBER sktania do zastanowienia nad jego
oceng w kontekscie zakazu antykonkurencyjnych porozumien. Nasze watpliwosci budzi bowiem
sposob, w jaki ksztattowana jest cena za $wiadczong ustuge — zagadnienie, ktérego w stanowi-
sku UOKIK nie poruszono.

Zgodnie z art. 6 ust. 1 pkt 1 uokik zakazane sg porozumienia, ktérych celem lub skutkiem
jest wyeliminowanie, ograniczenie lub naruszenie w inny sposob konkurencji na rynku wiasciwym,
polegajgce w szczegdlnosci na ustalaniu, bezposrednio lub posrednio, cen. Zakaz ten dotyczy
zaréwno porozumien pomiedzy konkurentami (horyzontalnych), jak i pomiedzy przedsiebiorcami
nieznajdujgcymi sie w stosunku konkurencji (wertykalnych). Ponizej rozwazymy zgodno$c¢ z pra-
wem modelu biznesowego, w ktérym administrator aplikacji ustala sztywng cene za okreslong
ustuge, ktora to cena stosowana jest nastepnie przez korzystajgcych z aplikacji niezaleznych
przedsiebiorcéw-kierowcow.

O antykonkurencyjnym porozumieniu méwi¢ mozna w sytuacji, gdy co najmniej dwoch przed-
siebiorcéw wyraza zgodng wole okreslonego zachowania sig na rynku33. W pierwszej kolejnosci
przeanalizowa¢ nalezy zatem czy w przedmiotowym stanie faktycznym mamy do czynienia z nie-
zaleznymi przedsiebiorcami. Analiza odnosi sie wytgcznie do indywidualnych przedsiebiorcéw
z wytaczeniem kierowcow swiadczgcych ustugi w systemie flotowym.

33 Utrwalone orzecznictwo: zob. przyktadowo wyr. SPI z dnia 9.07.2009 w sprawie T-450/05 Automobiles Peugeot SA, pkt 168—170 i wskazane tam
orzecznictwo; wyr. Sadu z dnia 16.06.2011 w sprawie T-235/07 Bavaria NV, pkt 34.
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Pojecie przedsiebiorcy na gruncie polskiego prawa konkurencji, obszernie zdefiniowane
w art. 4 pkt 1 uokik, interpretowane jest szeroko i odnosi sie w pierwszej kolejnosci do kazdego
podmiotu, niezaleznie od jego formy prawnej i sposobu finansowania, ktéry prowadzi dziatalno$¢
gospodarczg w sposob zorganizowany i ciggly. W poczatkowym okresie dziatalnosci UBER do-
minowata narracja, zgodnie z ktdrg swiadczenie ustug za pomocg aplikacji miato stanowi¢ tylko
ubocznag, a nie gospodarczg dziatalnos¢. Takie prezentowanie aplikacji nie miato naturalnie wiele
wspolnego z oceng prawng, lecz stanowito element budowania wizerunku UBER jako prekursora
spotecznego ruchu zwigzanego z sharing economy. Osoby dysponujgce okreslonym dobrem (au-
tem, czasem i mozliwoscig zabrania pasazerow) miaty wykorzystywac aplikacje do korzystania
Z niego wspolnie z innymi osobami w mysl idei otwartosci i wspotdzielenia. To idealistyczne zato-
zenie szybko jednak natrafito na przeszkody ze strony organéw administracyjnych i podatkowych,
ktére wymogty dopasowanie modelu do istniejgcych ram prawnych. Obecnie — jak wskazano
powyzej — kierowcy Swiadczacy ustugi za pomocg aplikacji UBER obowigzani sg do posiadania
zarejestrowanej dziatalno$ci gospodarczej, co implikuje ich kwalifikacje jako przedsiebiorcéw.

Stosunki UBER z kierowcami wytgczone mogtyby zosta¢ spod zakresu zastosowania zakazu
porozumien, jezeli przyjelibysmy, iz majg one charakter umowy agenc;ji. Taka kwalifikacja zdaje sie
by¢ jednak wykluczona, nawet bez pogtebionej analizy, z uwagi na ponoszenie przez kierowcow
UBER wiasnego ryzyka handlowego i finansowego ich dziatalnosci. UBER ponosi bowiem wo-
bec konsumentéw odpowiedzialno$¢ wytgcznie za wtadciwe funkcjonowanie aplikacji, a wszelkie
kwestie zwigzane z wykonaniem ustugi obcigzajg juz kierowce (stanowisko UOKIK).

Na potrzeby niniejszej analizy przyjmujemy, bez rozstrzygania tu zarysowanych powyzej
kontrowersiji, iz kierowcy UBER nie sg jego pracownikami. Rozwazenie tej spornej kwestii pozo-
stawiamy specjalistom z dziedziny prawa pracy. Na gruncie natomiast prawa konkurencji kryteria
kwalifikacji jako przedsiebiorcy zdajg sie by¢ spetnione. Odmienna konstatacja czynitaby nato-
miast dalsze rozwazania zbednymi, gdyz pracownicy przedsiebiorcy nie sg nigdy niezalezni od
pracodawcy, na ktorego rachunek dziatajg.

Dalej wskaza¢ nalezy, iz bezprzedmiotowe bytoby tu rozwazanie zaleznosci korporacyjnej
— nie sg bowiem znane powigzania osobowe ani finansowe pomiedzy UBER a poszczegdlnymi
kierowcami, ktore dawalyby podstawy do kwestionowania ich niezaleznosci w tym sensie. Z tych
wzgledow nie budzi raczej watpliwosci, iz zarowno UBER, jak i kierowcow wykorzystujgcych
jego aplikacje zakwalifikowa¢ nalezy jako niezaleznych przedsiebiorcéw w rozumieniu prawa
konkurengiji.

Kolejnym krokiem w analizie jest okreslenie rynku relewantnego, ktérego dotyczy¢ miatoby
porozumienie i na ktérym miatoby ono ewentualnie wywiera¢ antykonkurencyjny efekt. Pomimo
wspominanych powyzej kontrowersji z kwalifikacjg ustugi $wiadczonej za pomocg aplikacji UBER
mozna przyjaé, iz jej twdrca dziata na rynku ustug IT — udostepnia i administruje aplikacje mobilng,
uzyskujgc przychody w formie prowizji od zawartych za jej pomocg transakcji. Z kolei kierowcy
dziatajg na rynku indywidualnych ustug transportowych — przewozow takséwkarskich — obej-
mujgcym takze swiadczenie tego typu ustug w modelu tradycyjnym. Ta rozbieznos¢ rynkéw jest
jednak, zgodnie z najnowszym orzecznictwem TSUE, irrelewantna dla zaistnienia porozumienia.
Jak wskazano w orzeczeniu Trybunatu w sprawie AC Treuhand zakaz porozumien odnosi sie do
wszystkich praktyk, ktére w stosunkach horyzontalnych lub wertykalnych zaktécajg konkurencje
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na wspolnym rynku, niezaleznie od rynku, na ktérym dziatajg strony, jak tez od okolicznosci, ze
jedynie zachowanie jednego z przedsiebiorcow jest objete trescig uzgodnien3*. Niezaleznie od
tego i w Swietle okolicznosci stanu faktycznego stwierdzi¢ nalezy, ze cho¢ UBER sam nie swiadczy
ustug transportowych i nie jest konkurentem dla kierowcéw-partneréw, to jego sytuacja finansowa
w duzej mierze zalezy od dziatalnosci prowadzonej na tym wiasnie rynku. Stosunek UBER do
kierowcdéw okresli¢ mozna wiec jako relacje wertykalna.

Majac powyzsze na uwadze, rozwazyc trzeba dalej czy pomiedzy UBER a kierowcami istnie-
je porozumienie. Zgodnie z utrwalonym, a przywotanym powyzej, orzecznictwem dla zaistnienia
porozumienia konieczne jest wyrazenie przez co najmniej dwa niezalezne podmioty zgodnej woli
okreslonego zachowania sie na rynku w dowolnej formie. Istnienie porozumienia w tym rozumieniu
pomiedzy UBER a kierowcami raczej trudno bytoby w analizowanym przypadku zakwestionowag.
Do rozwazenia pozostaje jednak jeszcze kwestia tresci i charakteru tego porozumienia.

Zgodnie z zarysowanym powyzej modelem ksztattowania ceny za ustuge, wszyscy kierowcy
UBER stosujg te samg stawke wyznaczang przez algorytm, nad ktorym kontrole sprawuje UBER.
Wprawdzie cena za ustuge waha sie w zaleznosci od okreslonych czynnikéw uwzglednianych przez
tenze algorytm, ale wszelka konkurencja ceng miedzy kierowcami jest wykluczona. Nie majg oni
realnej mozliwosci zaproponowania pasazerom obnizki — ich autonomia decyzyjna jest wytgczona
w tym zakresie. Przyznac¢ jednak trzeba, iz kierowcy mogg dalej konkurowacé jakoscig oferowane;j
przez siebie ustugi — pasazerowie majg bowiem mozliwo$¢ wystawienia kierowcy opinii, z ktorej
korzystajg pozniej inni uzytkownicy, dokonujgc wyboru oferty z dostepnych w danej chwili w apli-
kacji UBER. Kierowcy mogg takze rywalizowaé o klienta, oferujgc mu ustuge przewozu lepszym
lub bardziej atrakcyjnym modelem samochodu. Niemniej to wtasnie rywalizacja ceng powszechnie
uwazana jest za najistotniejszy parametr wolnej konkurencji. Zastgpienie swobody ksztattowania
cen jedng narzucong z gory i wspoélng dla wszystkich stawkg trudno bytoby uznaé za dziatanie
obojetne dla konkurencji. Przywotany powyzej art. 6 uokik wyraznie tez zakazuje ustalania cen,
a tego typu porozumienia kwalifikowane sg wtasciwie powszechnie jako najpowazniejsze ograni-
czenia konkurenciji, zakazane ze wzgledu na ich antykonkurencyjny cel. Rozwazania te prowadzag
pozornie do konstatacji, iz UBER, z naruszeniem zakazu antykonkurencyjnych praktyk, ustala
sztywne ceny ustugi oferowanej przez wspétpracujacych z nim przedsiebiorcow. Taki wniosek
jest jednak co najmniej przedwczesny. Takze bowiem w przypadku porozumienia o antykonku-
rencyjnym celu konieczne jest zbadanie jego natury oraz ekonomicznego i prawnego kontekstu
(Ibanez Colomo i Lamadrid de Pablo, 2016).

3. Ograniczenie konkurencji?

Przystepujgc do oceny analizowanej tu praktyki, nalezy w naszym przekonaniu wyjs¢ od
pytania, czy miedzy kierowcami UBER w ogdle istnieje konkurencja, ktérg mozna by ograniczac.
Celowym jest tu dokonanie poréwnania do tradycyjnych korporacji takséwkarskich. Cho¢ z punktu
widzenia konsumenta kazda taka korporacja stanowi jeden organizm gospodarczy, obejmujgcy
dyspozytornie oraz kierowcow, to w istocie powszechnie stosowany jest model zrzeszania sie
niezaleznych przedsiebiorcow-kierowcéw w zwigzki dziatajgce w formie czy to spétki, czy sto-
warzyszenia. Takie korporacje stosujg nastepnie jeden wspdlny cennik ustug. Co odrdznia wiec

34 Wyr. Trybunatu z dnia 22.10.2015 r. w sprawie C-194/15 P AC Treuhand v. Komisji, pkt 35. Zob. takze przywotane tam orzecznictwo.
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tradycyjny model korporacji takséwkarskiej od UBER, to zastosowanie technologii mobilnych
dla zwigkszenia efektywnos$ci Swiadczonej ustugi. Skoro zatem tradycyjne korporacje dziatajg
w oparciu o tozsamy model ustalania ceny, zarysowane powyzej zastrzezenia co do zgodnosci
z prawem konkurencji powinny mie¢ zastosowanie takze do nich. Praktyka decyzyjna Prezesa
UOKIK sugeruje jednak, ze stosowany przez tradycyjne korporacje takséwkarskie model ksztat-
towania ceny za ustuge nie jest sprzeczny z zasadami konkurenciji.

Prezes UOKIiK miat kilkukrotnie okazje zajmowac sie sprawami praktyk ograniczajgcych
konkurencje na rynku przewozow takséwkarskich. Dla niniejszej analizy szczegdlnie istotne sg
wyjasnienia zawarte w decyzji z dnia 26 marca 2010 r. (sygn. RGD 5/2010) w sprawie trzech
korporacji taksdwkarskich z Gdanska, ktére zawarty porozumienie ograniczajgce konkurencje na
lokalnym rynku przewozéw osobowych poprzez wspdlne ustalenie i stosowanie ujednoliconych
cen za przewozy. Co istotne, zastrzezenia organu dotyczyty nie faktu stosowania jednolitych cen
w ramach poszczegodlnych korporaciji, ale okolicznosci, iz uzgadniaty one miedzy sobg wysokosé
stosowanych stawek. Prezes UOKIiK wyjasnit w uzasadnieniu, iz poszczegolne korporacje sta-
nowig w istocie zwigzki przedsiebiorcéw. Cztonkowie korporacji oraz dyspozytornia postrzegani
sg przez konsumentow jako jeden podmiot rynkowy, dziatajgcy pod identycznym oznaczeniem,
honorujgcy te same znizki, od ktérego konsumenci oczekujg stosowania jednolitej polityki cenowej
bez wzgledu na to, ktéry kierowca faktycznie wykona dla nich ustuge. Prezes UOKIiK podkreslit
przy tym, iz wspolnym celem zrzeszonych kierowcdw jest maksymalizacja liczby zlecen dzieki
optymalizacji $wiadczenia ustug, a sposéb organizacji pracy i rozdysponowywania zlecen w grupie
powoduja, ze kierowcy faktycznie nie rywalizujg ze sobg3®. Taki sposob funkcjonowania korpora-
cji taksowkarskich, cho¢ wspomniany przez Prezesa w decyzji, nie stat sie jednak przedmiotem
antykonkurencyjnej analizy, co pozwala na wyciggniecie ostroznego wniosku o zgodnosci takiej
praktyki z wymogami konkurencji. Ustalenie jednolitych cen w ramach korporacji nie prowadzi
bowiem do ograniczenia konkurencji w sytuacji, gdy taka konkurencja miedzy kierowcami jednej
korporacji nie zachodzi.

Stajemy teraz przed pytaniem, czy zarysowang powyzej argumentacje mozna przenies¢ na
grunt modelu biznesowego UBER. Przyjecie, ze mobilna aplikacja w istocie wylgcznie zastepuje
dyspozytornie pozwolitoby na uznanie spétki UBER i kierowcow za jeden organizm gospodarczy
(Lougher i Kalmanowicz 2016, s. 90). Konsekwencjg bytoby uznanie kwestii stosowania jed-
nolitej ceny za sprawe catkowicie wewnetrzng, niepodpadajgcg pod zakaz porozumien z art. 6
ust. 1 uokik. Zarysowane powyzej watpliwosci co do charakteru ustugi UBER czynig jednak takie
zatozenie niepewnym. Co wiecej, UBER wyraznie podkresla swojg role jako wytgcznie posrednika
i administratora aplikacji mobilnej, pomimo iz rownoczesnie z przekazéw marketingowych wytania
sie obraz jednolitej ustugi przewozowej $wiadczonej pod szyldem UBER. Nie jest wiec jasne czy
dla oceny prawnej wazniejszy bytby aspekt formalny, czy tez percepcja klientéw. Przyznaé bo-
wiem trzeba, iz skorzystanie z ustugi ktoregokolwiek z kierowcow UBER wymaga od konsumenta
pozyskania aplikacji UBER i rejestracji w serwisie. Wszystko to przemawia za przyjeciem, iz jak
w przypadku tradycyjnych taksowek, tak w przypadku UBER konsumenci postrzegajg spotke oraz
kierowcow oferujgcych swoje ustugi za pomoca aplikacji UBER jako jeden podmiot gospodarczy.
Moga tez racjonalnie oczekiwaé¢ stosowania takich samych stawek przez wszystkich kierowcéw.

35 Dec. Prezesa UOKIK z dnia 26.03.2010 r. (sygn. RGD 5/2010), s. 19-20.
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W konsekwencji mozna by postawic teze, iz dla dobra konsumentow, ale tez spojnosci wizerunku
ustugi, konieczne jest istnienie jednej wspolnej polityki cenowe;.

Jednakze, o ile w tradycyjnym modelu swiadczenia ustug przewozowych zamawiajgcy nie
ma w zasadzie mozliwosci wyboru kierowcy ani auta, ktorym bedzie przewozony, to aplikacja
UBER takg opcje juz przewiduje. Rozdysponowywanie zamdwien nie nastepuje bowiem przez
dyspozytornie wedtug kolejnosci zgtoszeh czy oddalenia od potencjalnego klienta, lecz to klient
dokonuje wyboru dostepnego kierowcy, z ktérego ustugi bedzie korzystat. Kierowcy rywalizujg
zatem miedzy sobg o zlecenia, cho¢ rywalizacja ta opiera sie wytgcznie na jako$ci Swiadczonej
ustugi. Ten aspekt odréznia model dziatalnosci UBER od tradycyjnych korporacji takséwkarskich.
Dostrzec jednak nalezy, iz, majgc mozliwos¢ wyboru, konsumenci otrzymujg nawet bardziej roz-
norodng oferte niz w tradycyjnym modelu swiadczenia tego typu ustug.

Dlatego tez stwierdzamy, iz o ile w ogdle dochodzitoby w analizowanej sprawie do ograni-
czenia konkurenciji, to mozliwe bytoby jej usprawiedliwienie na podstawie doktryny niezbednych
ograniczen dodatkowych (ang. ancillary restraints doctrine).

Ta wypracowana przez unijne organy ochrony konkurencji doktryna zaktada, ze w sytuaciji,
gdy dane ograniczenie konkurencji stanowi nierozerwalng czes¢ szerszego porozumienia lub
dziatania, ktére z kolei nie ogranicza konkurencji, lecz jest neutralne lub nawet prokonkurencyjne,
to owo ograniczenie konkurencji takze nie bedzie podpadato pod zakaz ustanowiony w artykule
101 TFUE, o ile jest ono obiektywnie konieczne dla realizacji gtbwnego zamierzenia, a nadto pro-
porcjonalne do jego celéow38. Przez obiektywng koniecznosé rozumie sie sytuacje, gdy w braku
takiego ograniczenia dana szersza czynnos$¢ nie bytaby mozliwa do realizacji®” lub bytaby ona
co najmniej utrudniona3®. Doktryna ta stanowi przejaw ekonomicznego podejscia do prawa kon-
kurenciji (Stawicki, 2016; Laszczyk, 2014, s. 164, 172), gdyz uelastycznia ona jego zastosowanie
i zapobiega takiej wykfadni, ktéra usztywniataby obrét gospodarczy.

Przenoszgc to na grunt analizowanej sprawy, zauwazy¢ nalezy, iz kontrowersyjny aspekt
modelu dziatania UBER — mechanizm ksztattowania ceny — jest immanentng cechg aplikacji,
ktérej usuniecie uniemozliwitoby w istocie jej funkcjonowanie lub co najmniej znacznie by je utrud-
nito. W teorii mozna wyobrazi¢ sobie wprawdzie aplikacje, ktéra pozwalataby na wybér kierowcy
wedtug kryteridw nie tylko jakosciowych (pozytywne opinie, atrakcyjne auto), lecz takze finan-
sowych, tj. zagdanej przez niego ceny. Niemniej nie jest to realna alternatywa, gdyz wymagataby
od tworcow UBER podjecia pozytywnych dziatan oraz poczynienia naktadow na przeksztatcenie
sposobu funkcjonowania aplikacji i catego modelu biznesowego. Mozna przy tym podejrzewad,
iz cze$¢ wynikajgcej z dziatania aplikacji efektywnosci, w szczegdlnosci szybkos¢ zamawiania,
zostataby wéwczas utracona. Co najmniej utrudniona bytaby nadto reklama ustug swiadczonych
pod szyldem UBER. Potencjalnie wzrostyby przy tym koszty administrowania aplikacjg, ktéra
musiataby wowczas kazdorazowo oblicza¢ naleznosc¢ za przejazd wedtug cennika stosowanego
przez danego kierowce. Oczywistg konsekwencjg bytaby nadto zasygnalizowana powyzej utrata
spojnego wizerunku ustugodawcy. Konsumenci nie mogliby takze wowczas oczekiwac okreslonej
stawki za korzystanie z ustugi, lecz zmuszeni byliby kazdorazowo konfrontowaé dostepne oferty.

36 Utrwalone orzecznictwo — zob. najnowsze: wyr. Sgdu z dnia 28.06.2016 r. w sprawie T-208/13, Portugal Telecom, pkt 97; wyr. TSUE z dnia 11.09.2014 .
w sprawie C-382/12 P Mastercard, pkt 89 i wskazane tam orzecznictwo.

37 Wyr. TSUE z dnia 11.09.2014 r. w sprawie C-382/12 P, Mastercard, pkt 91.
38 Wyr. Sgdu z dnia 28.06.2016 r. w sprawie T-208/13, Portugal Telecom, pkt 104.
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W swietle powyzszego uznac nalezy, iz w braku jednolitej stawki za ustuge, funkcjonowanie UBER
bytoby co najmniej utrudnione.

Spetniona jest nadto przestanka proporcjonalnosci — ograniczenie swobody ksztattowania
ceny nie wychodzi poza to, co dla realizacji gtbwnego zamierzenia konieczne. Co wiecej, mozli-
wos¢ konkurowania przez kierowcow jakoscig ustugi do pewnego stopnia balansuje ograniczenie
konkurowania ceng, dajgc konsumentom nawet wiekszy wybor niz w przypadku ustug swiadczo-
nych przez tradycyjne korporacje takséwkarskie.

Prezentowang tu argumentacje uwazamy za uzasadniong, pomimo iz stanowisko polskiego
organu ochrony konkurencji odnosnie do zastosowania doktryny ancillary restraints w przypadku
ograniczen dotyczacych ksztattowania cen byto dotychczas negatywne3®. Wynika to z nastepu-
jacych okolicznosci.

Zgodnie z orzecznictwem TSUE, gdy nie jest mozliwe oddzielenie danego ograniczenia
od gtéwnej czynnosci lub dziatania bez zagrozenia dla ich istnienia lub celu, oceny zgodnosci
tego ograniczenia nalezy dokonywac tgcznie z oceng gtdbwnej czynnosci lub dziatania, z ktorg te
ograniczenie jest powigzane, nawet jezeli samodzielnie to ograniczenie zdaje sie juz by¢ objete
zakresem art. 101 TFUE?*%. Mozna z tego wnosi¢, iz doktryna ograniczen dodatkowych znajdzie
zastosowanie nawet wobec ewidentnych naruszen zakazu antykonkurencyjnych porozumien. Co
wiecej, wytyczne Komisji w sprawie stosowania art. 81 ust. 3 TWE (obecnie 101 ust. 3 TFUE)
wyraznie wskazujg, iz doktryna ta moze znalez¢ zastosowanie do kazdego ograniczenia konku-
rencji*'. Za bardziej ekonomicznym podejsciem do analizy przypadku UBER przemawia jednak
przede wszystkim bezdyskusyjnie prokonkurencyjny wptyw pojawienia sie i funkcjonowania UBER
na sytuacje na rynku przewozow osobowych.

4. Prokonkurencyjne skutki UBER

Prokonkurencyjne skutki wejscia na rynek UBER mozna podzieli¢ na te o charakterze gene-
ralnym oraz indywidualnym, ktérych beneficjentami sg bezposrednio konsumenci.

Najbardziej widocznym skutkiem rozpowszechnienia sie stosowania aplikacji UBER wsrod
europejskich konsumentéw jest zintensyfikowanie konkurencji na rynku przewozéw osobowych
w miastach. Rynek ten dotychczas charakteryzowat sie wysokim poziomem koncentracji. Zwigzane
byto to czesciowo z wysokimi barierami wejscia na ten rynek*?, obejmujgcymi tak wymogi admini-
stracyjne (uzyskanie licencji, wymogi zwigzane z rejestracjg dziatalnosci, w niektoérych jurysdykcjach
takze egzaminy ze znajomos$ci miasta, posiadanie kasy fiskalnej, taksometru z homologacjg), jak
i relatywnie wysokimi kosztami $wiadczenia ustug (opfaty licencyjne, koszty eksploatacji samo-
chodu). Model biznesowy UBER bazujgcy na technologii mobilnej zdotat wbi¢ sie w ten rynek
i odebrac jego czes¢ operujgcych na nim przedsiebiorcom. W konsekwencji konsumenci zyskali
dodatkowg alternatywe.

Dotychczasowe doswiadczenia pokazuja, iz funkcjonowanie UBER nie doprowadzito jednak
do wyeliminowania konkurencji z rynku. Wprawdzie niewatpliwie czes¢ konsumentéw zaczeta

39 Zob. dec. Prezesa UOKIK z dnia 25.06.2013 r., sygn. DOK-1/2013.

40 Wyr. TSUE z dnia 11.09.2014 r. w sprawie C-382/12 P, Mastercard, pkt 90; wyr. Sgdu z dnia 28.06.2016 r. w sprawie T-208/13, Portugal Telecom, pkt 98.
41 Guidelines on the application of Article 81(3) of the Treaty, OJ C z dnia 27.04.2004, 101/ 97, pkt 29.

42 Odmienne stanowisko przedstawiono jednak w dec. Prezesa UOKIK z dnia 31.12.2012 r. Nr RLO 60/2012, s. 11.
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korzysta¢ z ustug oferowanych przez kierowcéw UBER, ale nie doprowadzito to do wyparcia z ryn-
ku istniejgcych korporacji taksowkarskich dziatajgcych w oparciu o tradycyjne metody. Zauwazy¢
trzeba, iz z uwagi na surge pricing, korzystanie z ustugi przewozowej kierowcy UBER moze w pew-
nych okoliczno$ciach okazac¢ sie bardziej kosztowne niz z ustugi przewozowej zwyktej takséwki.
Oznacza to, iz ten sam konsument moze w danej sytuacji skorzystac jednak z ustugi oferowanej
w modelu tradycyjnym. Sciggniecie przez konsumenta aplikacji UBER na komérke nie oznacza
zatem definitywnej utraty jego jako klienta dla tradycyjnych korporacji takséwkowych. W konse-
kwencji uznac¢ nalezy, iz UBER zwiekszyt liczbe dostepnych dla konsumentow ofert, jednak nie
stat sie nowym monopolista.

Kolejnym prokonkurencyjnym efektem funkcjonowania aplikacji UBER byto wymuszenie na
tradycyjnych korporacjach takséwkowych wdrozenia innowacji, jak nowoczesne metody zama-
wiania ustugi i innych udogodnien dla konsumentow, np. mozliwos¢ ptatno$ci karta, informowanie
SMS-em o oczekujgcym juz pojezdzie, wskazywanie modelu i koloru pojazdu czy tez mozliwosci
zautomatyzowanego zamawiania pojazdu pod adresy wczesniej wskazywane w zamowieniach3.
Chcac pozostaé konkurencyjnymi tradycyjne korporacje takséwkarskie musiaty zatem zainwe-
stowac w innowacje.

Na rynku pojawity sie nadto takze inne aplikacje mobilne oferujgce mozliwos¢ zaméwienia
taksowki oraz ptatnosci za przejazd w oparciu o podobny model. Przyktadowo mozna tu wskazaé
iTaxi, MyTaxi, Talixo oraz Lyft. Takze we wspomnianym powyzej stanowisku UOKIiK otwarta moz-
liwos¢ zastosowania podobnego modelu biznesowego przez innych przedsiebiorcow oceniana
jest jako korzystna dla rozwoju konkurenciji i konsumentéw.

Dostrzec nalezy dalej, iz konsumenci stali sie bezposrednimi beneficjentami innowacji. UBER
wyszedt naprzeciw ich oczekiwaniom, dajgc im mozliwos¢ zamdwienia transportu za pomocg
funkcjonalnej aplikacji na komorke, a takze dokonania ptatno$ci bezgotéwkowej. Taka forma ko-
rzystania z ustugi bardziej odpowiada przyzwyczajeniom wspotczesnego konsumenta, oszcze-
dzajgc jego czas i redukujgc czynnosci niezbedne dla skorzystania z ustugi. Aplikacja daje tez
konsumentom mozliwos$¢ wyboru najbardziej odpowiadajgcej im oferty (samochodu, kierowcy
0 wysokiej $redniej ocen wsrdd uzytkownikdw), co w tradycyjnym modelu prowadzenia dziatalnosci
taksdwkarskiej nie byto dostepne. Pozytywnie oceni¢ nalezy takze mozliwosé poznania zawczasu
szacunkowej ceny za przejazd. Podstawowg prokonkurencyjng korzyscig dla konsumentéw jest
jednak naturalnie zwiekszenie liczby dostepnych ofert, czego potencjalnym skutkiem moze by¢
obnizenie ceny za ustuge. Efekt ten konsumenci zawdzieczajg takze spadkowi kosztow opera-
cyjnych, zatrudnienia oraz optat zwigzanych z wykonywaniem dziatalnosci regulowanej (Lougher
i Kalmanowicz, 2016, s. 94, 95).

V. WhioskKi

Przedstawione w niniejszym artykule argumenty pozwalajg dostrzec pewne pozytywne efekty
wywotane pojawieniem sie aplikacji UBER. Nalezy do nich w szczeg6lnosci zwiekszenie dostep-
nosci ustug przewozowych, wzmocnienie konkurencji cenowej, jak rbwniez wzmocnienie presji na
dotychczasowych przewoznikéw, w tym korporacji takséwkarskich, w zakresie wdrazania nowo-
czesnych technologii (np. pojawienie sie aplikacji mobilnych umozliwiajgcych zaméwienie taksowki,

43 Ostatnia z wymienionych budzi zdaniem Autoréw zastrzezenia z punktu widzenia prawa do prywatnosci.
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wdrozenie systemu powiadomien SMS-owych). Dziatalno$¢ UBER i jego kierowcow-partnerow,
wymykajgc sie dotychczasowym ramom prawnym, m.in. w zakresie okreslenia charakteru ustugi
oferowanej przez UBER, wywotuje jednoczesnie liczne zastrzezenia. Dotyczg one m.in. kwestii
domniemanego nieprzestrzegania przez UBER lub jego kierowcéw-partnerow przepiséw regulujg-
cych prowadzenie dziatalnosci w zakresie przewozu osob, prawa podatkowego, prawa pracy, jak
réwniez regut konkurencji. Panstwa cztonkowskie UE bedg musiaty zdecydowac¢ czy adaptowaé
przepisy do zmieniajgcej sie rzeczywistosci gospodarczej, czy przeciwnie — utrzymywac status
quo, zadajgc, by to przedsiebiorcy uszanowali zastane reguty gry rynkowej i interes fiskalny pan-
stwa. Opublikowane w ostatnim czasie dwie opinie Rzecznika Generalnego M. Szpunara oraz
pojawiajgce sie regularnie doniesienia prasowe, tak krajowe jak i zagraniczne, sugerujg niestety, iz
prawodawcy sktonni sg raczej do narzucenia nowym modelom biznesowym urzeczywistniajgcym
idee sharing economy regut co najmniej zblizonych do dotychczas obowigzujgcych w konwen-
cjonalnej dziatalnoéci gospodarczej. Cho¢ zgodzi¢ sie trzeba, iz ich funkcjonowanie catkowicie
poza spektrum przepiséw prawa nie jest sytuacjg optymalng, w szczegdlnosci dla konsumentéw,
to rownoczesnie mozna by oczekiwac¢ od organdw wiekszego zrozumienia fenomenu gospodar-
ki wspétdzielenia oraz dostrzezenia dalszego potencjatu drzemigcego w nowych technologiach.
Nazbyt restrykcyjna regulacja moze bowiem — w naszym przekonaniu — udaremni¢ innowacje,
tak wazne dla europejskiej gospodarki.

Choc¢ prima facie funkcjonowanie aplikacji UBER wydaje sie nie pozostawac neutralne
z punktu widzenia prawa konkurenciji, to przy blizszej analizie dochodzimy do wniosku, iz sposéb
okreslania ceny za ustuge przewozowg swiadczong za jej posrednictwem nie odbiega w zasadzie
od metod stosowanych w tradycyjnych korporacjach takséwkarskich. UBER oraz jego kierowcy
postrzegani sg przez konsumentéw jako jeden podmiot gospodarczy, od ktérego oczekuje sie
stosowania jednolitej polityki cenowej. Nawet jezeli jednak uznac, iz dochodzitoby do ogranicze-
nia konkurencji cenowej pomiedzy kierowcami UBER jako niezaleznymi przedsiebiorcami, to
uwzglednienie kontekstu ekonomicznego i prawnego, w tym w szczegdlnosci prokonkurencyjnego
wptywu UBER na sytuacje na rynku, prowadzi do wniosku o braku w prawie konkurencji podstaw
do zakwestionowania tego aspektu funkcjonowania modelu biznesowego UBER.

Artykut ten w zamierzeniu Autoréw nie miat by¢ rozstrzygajgcy. Przedstawione w nim tezy
postrzegac nalezy jako wstepne i niewykluczone, ze wraz z rozwojem sytuacji rynkowej bedg one
wymagaty korekty. Niemniej mamy nadzieje, iz zapoczgtkujemy tg publikacjg szerszg dyskusje
nad prawnymi ramami dla rozwijajgcej sie sharing economy.
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