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Rzeczypospolitej Polskiej

Na podstawie art. 118 ust. 1 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia
2 kwietnia 1997 r. i na podstawie art. 32 ust. 2 regulaminu Sejmu nizej podpisani
postowie wnoszg projekt ustawy:

- 0 zmianie ustawy 0 transporcie
drogowym.

Do reprezentowania wnioskodawcow w pracach nad projektem ustawy
upowazniamy pana posta Pawta Pudtowskiego.

(-) Barbara  Dolniak; (1) Kamila  Gasiuk-Pihowicz; (-) Zbigniew
Gryglas;  (-) Paulina Hennig-Kloska; () Michat Jaros; (-) Pawet
Kobylinski;  (-) Ewa Lieder; (-) Radostaw Lubczyk; (-) Katarzyna
Lubnauer;  (-) Jerzy Meysztowicz; (-) Piotr Misito; (-) Mirostaw
Pampuch; (-) Ryszard Petru; (-) Pawet Pudtowski; (-) Monika Rosa; (-) Marek
Rucinski; (-) Joanna Scheuring-Wielgus; (-) Joanna Schmidt; (-) Marek
Sowa; (-) Elzbieta  Stepien; (-) Mirostaw  Suchon; (-) Adam
Sztapka; (-) Krzysztof Truskolaski; (-) Witold Zembaczynski.



Ustawa

0 zmianie ustawy o transporcie drogowym

Art. 1. W ustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U. z 2016

poz. 1907, 1935, 1958 i z 2017 r. poz. 708 ), wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:

1) w art. 4 w pkt 23 na koncu zdania kropke zastepuje si¢ Srednikiem i dodaje

sie pkt. 24-25 w brzmieniu:

»24) elektroniczna platforma posredniczaca — przedsigbiorca bedacy osobg prawnag
lub fizyczng, wykonujacy dziatalno$¢ gospodarcza w zakresie $wiadczenia ustugi
posrednictwa pomigedzy konsumentem ustugi krajowego transportu  drogowego,
a przedsi¢gbiorca $wiadczacym ustuge krajowego transportu drogowego, o ktorym mowa w
pkt 25. Przedsigbiorca dziatajagcy w formie elektronicznej platformy posredniczacej wykonuje
usluge w oparciu o system informatyczny, lub teleinformatyczny umozliwiajacy
konsumentom dostgp do bazy danych zawierajacej informacje o przedsigbiorcach
$wiadczacych ustuge krajowego transportu drogowego w zakresie co najmniej ich gotowosci
do $wiadczenia ustugi oraz prognozowanej ceny ustugi na wyznaczonej przez konsumenta
trasie przejazdu;

25) profesjonalny beneficjent elektronicznej platformy posredniczacej] -
przedsigbiorca $wiadczacy ustuge krajowego transportu drogowego w rozumieniu art. 5b ust.
1 pkt 1 1 2 ustawy, udostepniajacy elektronicznej platformie posredniczacej dane dotyczace
gotowosci do §wiadczenia ustugi na rzecz konsumenta w ramach informatycznego systemu

administrowanego przez przedsigbiorce, o ktorym mowa w pkt 24.”;

2) w art. 5b po ust. 3 dodaje si¢ ust. 4-7 w brzmieniu:
4. Podjecie 1 wykonywanie dziatalnosci o charakterze, elektronicznej platformy
posredniczacej wymaga:
1) ztozenia zgloszenia do organu wlasciwego, o ktorym mowa w art. 7 ust. 2 pkt 1,
2) uzyskania o$wiadczenia w formie pisemnej, z notarialnie poswiadczonym podpisem

od profesjonalnego beneficjenta elektronicznej platformy posredniczacej, o spetnieniu



wymogow o ktorym mowa w art. 5c ust. 1, w zwigzku z wykonywaniem dziatalno$ci

o0 ktorej mowa w art. Sb ust. 1 pkt 1i 2,

3) uzyskania przez elektroniczng platform¢ posredniczaca, odpisu dokumentu
potwierdzajacego posiadang licencje, przez kazdego z kontrahentow bedacych
profesjonalnymi beneficjentami elektronicznej platformy posredniczacej. Odpis
dokumentu potwierdzajacego posiadanie licencji powinny stanowi¢ zalacznik do
o$wiadczenia o ktorym mowa w pkt 2.

5. Oswiadczenie o ktorym mowa w ust. 4 pkt 2 wymaga kazdorazowej, niezwtoczne;j
aktualizacji lub jego cofnigcia w przypadku zmiany okoliczno$ci konstytuujacych jego tres¢.
Przedsigbiorca dziatajacy w charakterze elektronicznej platformy posredniczacej jest
zobowigzany wystapi¢ do profesjonalnego beneficjenta elektronicznej platformy
posredniczgcej z zgdaniem aktualizacji ztozonego oswiadczenia, 0 ktorym mowa w ust. 4 pkt
2, przynajmniej raz na 6 miesigcy.

6. Elektroniczna platforma posredniczaca nie ponosi odpowiedzialno$ci za ztozZenie
falszywego o$wiadczenia, o ktorym mowa w ust. 4 przez przedsigbiorcg, bedacego
profesjonalnym beneficjentem elektronicznej platformy posredniczace;.

7. Do oswiadczenia sktadanego przez profesjonalnego beneficjenta elektronicznej

platformy pos$redniczacej, stosuje si¢ przepis art. 233 § 6 Kodeksu Karnego.”;

3) wart. 5c:
a) wust. 1:
- w pkt 1 lit. a otrzymuje brzmienie:

,»a) nie zostaty skazane prawomocnym wyrokiem za przestepstwa karne skarbowe lub
przestepstwa umys$lne: przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji, przeciwko wolnosci
seksualnej i obyczajnosci, przeciwko zyciu izdrowiu ,mieniu, obrotowi gospodarczemu,
wiarygodno$ci dokumentoéw, $rodowisku lub warunkom pracy i ptacy albo inne majace
zwigzek z wykonywaniem zawodu,”,

- pkt 4 otrzymuje brzmienie:
»4) w stosunku do oséb zatrudnionych przez przedsiebiorce:
b) nie orzeczono zakazu wykonywania zawodu kierowcy,

C) nie zostaly one skazane prawomocnym wyrokiem za przestepstwa

okreslone w art. 5¢ ust. 1 pkt 1 lit. a.”,

b) po ust. 4 dodaje si¢ ust. 5-6 w brzmieniu:



,»J. Okolicznosci okreslone w ust. 1 pkt 4, nalezy udokumentowa¢ zaswiadczeniem

z Krajowego Rejestru Karnego.

6. Przedsiebiorca wykonujacy ustuge transportu drogowego na podstawie licencji,
0 ktorej mowa w art. 5b ust. 1 pkt 1 1 2, moze §wiadczy¢ t¢ ustuge jedynie w oparciu o prace
wykonywang osobiscie lub poprzez kierowcow pozostajacych z nim w stosunku pracy, lub
tez poprzez umow¢ z innym przedsigbiorca posiadajacym wtasng licencje, o ktorej mowa w
art. Sb ust. 1 pkt 11 2.”;

4) w art. 7 ust. 2 otrzymuje brzmienie:

,»2. Organem witasciwym w sprawach udzielenia, odmowy udzielenia, zmiany oraz
zawieszenia lub cofnigcia zezwolenia na wykonywanie zawodu przewoznika drogowego, a
takze w sprawie przyjecia zgtoszenia, o ktorym mowa w art. 5b ust. 4 pkt 1 jest:

1) starosta wiasciwy dla siedziby przedsigbiorcy, o ktéorej mowa w art. 5 lit. a

rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009;

2) Gtowny Inspektor Transportu Drogowego, w przypadku ubiegania si¢ o licencje¢
wspolnotowy, jezeli przedsigbiorca nie wystgpowal z wnioskiem o wydanie
zezwolenia na wykonywanie zawodu przewoznika drogowego przez organ, o ktorym

mowa w pkt 1.”;

5) w art. 7a po ust. 7 dodaje si¢ ust. 8- 9 w brzmieniu:
,»8. Minister wlasciwy do spraw transportu okresli, w drodze rozporzadzenia wzor
zgloszenia, o ktorym mowa w art. 5b ust. 4 pkt 1.
9. Zgloszenie, 0 ktdrym mowa w ust. 8 zawiera:
1) firm¢ podmiotu zamierzajagcego prowadzi¢ dziatalno$¢ polegajacg na $wiadczeniu
ustugi elektronicznej platformy posredniczace;;
2) adres siedziby osoby prawnej lub miejsca zamieszkania osoby fizycznej prowadzacej
jednoosobowg dziatalno$¢ gospodarcza;
3) odpowiednio dla formy prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej numery:
a) wpisu w Krajowym Rejestrze Gospodarczym,
b) rejestrze REGON,
c) numer identyfikacji podatnika,
d) numer PESEL,



4) w przypadku osoby fizycznej: imi¢ i nazwisko oraz serie i numer dowodu

tozsamos$ci.”;

8) w art. 8 w ust. 3 pkt 2 otrzymuje brzmienie:

»2) zaswiadczenie z Krajowego Rejestru Karnego dotyczace czlonkéw organu
zarzadzajacego osoby prawnej, osoby zarzadzajacej spotka jawna lub komandytowa, aw
przypadku innego przedsi¢biorcy - 0soby prowadzacej dziatalnos¢ gospodarczg, ze spetnia

wymog dobrej reputacji, o ktérym mowa w art. 5¢ ust. 1 pkt 1;”;

9) w art. 50 w pkt 2 po lit. k dodaje sie lit. i w brzmieniu:
,,1) kontroli przestrzegania obowigzkéw dokumentacyjnych, o ktérych mowa w art. 5b

ust. 4-7.”;

10) art. 50a otrzymuje brzmienie:

»Art. 50. Minister wlasciwy do spraw transportu w porozumieniu z ministrem
wlasciwym do spraw finanséw publicznych okresli, w drodze rozporzadzenia, szczegdlowy
tryb kontroli, o ktérych mowa w art. 50 pkt 1 lit. h oraz lit. i, uwzgledniajgc sposob

przeprowadzenia kontroli i badania rodzaju uzywanego paliwa.”;

11) po art. 95e dodaje si¢ art. 95f-g w brzmieniu:

»Art. 95f.1. Kto bedac elektroniczng platformg posredniczacg, niedopetnia obowigzku
gromadzenia dokumentacji, o ktorej mowa w art. 5b ust. 4-7, podlega karze pienig¢znej w
wysokosci do 20.000 zt., na zasadach okreslonych w art. 94.

2. W przypadku ponownego stwierdzenia przez Inspekcj¢ Transportu Drogowego,
wciggu jednego roku kalendarzowego niedopelnienia obowigzkow —gromadzenia
dokumentacji, o ktorej mowa w art. 5b ust. 4-7, uchylajacy si¢ od obowiazku podlega karze
pienieznej w wysokosci do 50.000 zt.

»Art. 95g.1. Kto bedac przedsigbiorcg prowadzacym jednoosobowg dziatalnos¢
gospodarczag, o ktorej mowa w art. 4 pkt 24, lub osobg bedacg czlonkiem organu
zarzadzajgcego osoby prawnej wykonujacej dziatalno$¢ gospodarczg, o ktorej mowa w art. 4
pkt 24, odpowiedzialng organizacyjnie za nadzor nad prawidlowoscia gromadzonej
dokumentacji, pomimo dwukrotnie natozonej kary pieni¢znej okreslonej w art. 95f, na
przedsigbiorce dziatajacego w formie elektronicznej platformy posredniczacej, dopuszcza si¢

niedopelnienia obowigzkow, o ktorych mowa w art. 5b ust. 4-7, po raz trzeci w ciggu roku,



podlega karze grzywny w wysokosci do 50.000 zt.

2. W razie popelnienia wykroczenia, o ktorym mowa w ust. 1, mozna orzec zakaz
prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej w zakresie okreslonym w art. 4 pkt 24 ustawy wobec
przedsigbiorcy prowadzacego jednoosobowg dziatalno$¢ gospodarczg lub zakaz pelnienia
funkcji cztonka zarzadu spotek kapitalowych wobec osoby bedacej cztonkiem organu
zarzadzajacego osoby prawnej wykonujacej dzialalno$¢ gospodarcza, o ktorej mowa w art. 4
pkt 24 ustawy.

3. Pomocnictwo i podzeganie do wykroczenia okreSlonego w ust. 1 sg karalne.

4. W przypadku wypelienia znamion czynu zabronionego, okre§lonego w ust. 1, art.

95f ust. 2 nie stosuje sig.”

Art. 2. Przedsigbiorcy, 0 ktorych mowa w art. 4 pkt 24 i 25w brzmieniu nadanym
niniejszg ustaws, sg zobowigzani do dostosowania posiadanej dokumentacji zgodnie z
wymogami Ustawy zmieniajacej w terminie do 3 miesigcy od dnia wejScia w zycie niniejszej

ustawy.

Art. 3. Ustawa wchodzi w zycie z dniem 1 stycznia 2018 r.



UZASADNIENIE

1. Potrzeba i cel wydania ustawy

Niniejszy projekt ustawy jest motywowany pojawieniem si¢ w Polsce i gwalttownym
wzrostem popularnosci ustug transportowych dzialajacych w  modelu  ekonomii
wspoldzielenia: wykorzystujacych Internet 1 aplikacje mobilne jako narzedzia kojarzenia
zainteresowanych przejazdem pasazeréw z che¢tnymi do ich przewozu kierowcami. Pomimo
braku uregulowania prawnego tej kwestii, w Polsce funkcjonuje juz kilka przedsigbiorstw
zajmujacych si¢ wiasnie takim posrednictwem., a uslugi te ciesza si¢ coraz wigksza
popularno$ciag, zwlaszcza wsérod milodszych obywateli. Przykladowo 2z badania
przeprowadzonego w 2016 r. przez firm¢ badawcza Millward Brown wynika, ze z ushug z
jednego z najpopularniejszych podmiotow posredniczacych w transporcie osob korzystat co
trzeci Polak mieszkajacy w duzym mie$cie oraz urodzony w latach 1980-1995*. Obecny stan
braku odpowiednich regulacji jest rozwigzaniem szkodliwym dla wszystkich interesariuszy

tego segmentu rynku.

Dla podmiotdw zajmujacych si¢ posrednictwem w transporcie oznacza on brak pewnos$ci
prawa, ktory moze zniechgca¢ do rozwoju przedsigbiorstwa oraz kolejnych inwestycji.
Dla pasazerow — niepewno$¢ co do zasad odpowiedzialnosci za szkody powstate wskutek
wypadku lub oszustwa. Dla panstwa z kolei — ograniczong mozliwos¢ nadzoru nad
dziatalnoscia podmiotow z tej branzy. Brak regulacji szkodzi tez ,tradycyjnym”
przedsigbiorstwom z branzy transportowej. Moga by¢ one narazone na nieuczciwg
konkurencje cenowg ze strony nowych podmiotdw wynikajacg nie z lepszego zarzadzania
kosztami 1 uzycia nowoczesnych technologii, lecz z uchylania si¢ od obowigzkow

podatkowych i licencyjnych.

Projekt zaktada umozliwienie legalnego funkcjonowania i rozwoju nowoczesnych platform
posredniczacych w ustugach transportowych za pomoca technologii mobilnych. Stworzenie
otoczenia prawnego dla tych podmiotow jest pozadane spotecznie - przyniesie korzysci dla
obywateli korzystajacych z ustug przewozowych, jak i dla jakosci zycia wszystkich

mieszkancOw miast) a takze dla gospodarki 1 panstwa.

1http://www.marketing—news.pI/message.php?ar‘c:48469



http://www.marketing-news.pl/message.php?art=48469

Po pierwsze zwigkszony zostanie poziom konkurencji na rynku przewozu osob. W rezultacie
wzrosnie dostepnos¢ ustug transportowych dla obywateli a takze poprawi si¢ ich jakos¢. W
$rednim i dlugim okresie umozliwi to wigkszej liczbie Polakow calkowita rezygnacj¢ albo
ograniczenie wykorzystywania wilasnego auta. Bardziej powszechne korzystanie z ustug
przewozu osoOb zwigkszy efektywnos$¢ wykorzystania aut obecnych w przestrzeni miejskiej
(samochody te sa w cigglym ruchu). Dzigki temu moze zosta¢ ograniczony problem korkow,
zanieczyszczenia powietrza i hatasu w polskich miastach. Zgodnie z wyliczeniami
naukowcow z Massachusetts Institute of Technology upowszechnienie nowych ushug
transportowych pozwoli ograniczy¢ o 75% liczbe taksowek dzialajacych w Nowym Jorku
przy zachowaniu dotychczasowego czasu przejazdu.? Co wiccej, badania OECD
przeprowadzone w maju 2015 roku w Lizbonie, zwigkszenie dostgpu do przejazdow
pojazdami autonomicznymi (ktére sg uwazana za nastgpny krok w rozwoju nowych ustug
transportowych — czotowe firmy prowadza badania w tym zakresie) funkcjonujagcymi w
ramach ekonomii wspodtdzielenia, pozwoliloby zredukowaé liczbe¢ samochodéw
poruszajacych sic po lizbonskich ulicach az o 80-90%.° Wraz ze spadkiem liczby
poruszajacych si¢ pojazdow, w miejsce parkingdw, zwiekszy si¢ iloS¢ przestrzeni miejskiej
do zagospodarowania na potrzeby mieszkancow— wg. OECD $redniej wielkos$ci europejskie
miasto powinno zyska¢ ok. 1,5 min km? (réwnowarto$¢ 210 boisk pitkarskich) dodatkowej,

wolnej przestrzeni.”.

Po drugie proponowana regulacja pozwoli rozwigza¢ nieefektywnosci na rynku przewozu
0sob wynikajace z luki prawnej dotyczacej funkcjonowania ,,nowoczesnych” platform.
Gléwne problemy to: mozliwos¢ wystapienia nieuczciwej konkurencji wzgledem
otradycyjnych” uczestnikow rynku (wynikajgca z omijania wymogow podatkowych i
licencyjnych), wystepowanie problemow formalnych w kontaktach z organami panstwa, czy
niepewno$¢ interpretacji prawa, ktora moze stanowi¢ barier¢ wejscia na rynek dla nowych
podmiotéw i barier¢ rozwoju dla juz obecnych na rynku. Po trzecie niniejszy projekt ustawy
przyniesie korzysci dla panstwa. Umozliwi opodatkowanie wszystkich podmiotow

dziatajacych na rynku przewozu osdb na rownych i przejrzystych zasadach oraz bedzie

? http://www.csail.mit.edu/ridesharing reduces traffic 300 percent

? http://www.economist.com/news/leaders/21706258-worlds-most-valuable-startup-leading-race-transform-
future

* http://oecdinsights.org/2015/05/13/the-sharing-economy-how-shared-self-driving-cars-could-change-city-
traffic/



http://www.csail.mit.edu/ridesharing_reduces_traffic_300_percent
http://www.economist.com/news/leaders/21706258-worlds-most-valuable-startup-leading-race-transform-future
http://www.economist.com/news/leaders/21706258-worlds-most-valuable-startup-leading-race-transform-future
http://oecdinsights.org/2015/05/13/the-sharing-economy-how-shared-self-driving-cars-could-change-city-traffic/
http://oecdinsights.org/2015/05/13/the-sharing-economy-how-shared-self-driving-cars-could-change-city-traffic/

stymulowal pojawianie si¢ nowych przedsigbiorstw. Bezposrednim celem proponowanej
ustawy nowelizujacej ustawe¢ o transporcie drogowym jest zmiana obecnych regulacji
dotyczacych komercyjnego przewozu oséb tak, by byly one dostoswane do najnowszych
trendow w tej branzy tj. pojawienia si¢ elektronicznych platform posredniczacych w

$wiadczeniu ustugi transportowe;.

Biorac pod uwage powyzsze, niniejszy projekt wprowadza do ustawy o transporcie
drogowym pojecia ,elektronicznej platformy posredniczacej” oraz ,,profesjonalnego
beneficjenta elektronicznej platformy posredniczacej”. Pierwsze z nich okresla przedsigbiorce
posredniczacego w kontakcie (tj. zamdéwieniu ustugi oraz platnosci) migedzy konsumentem
oraz przewoznikiem za pomocg narzgdzi spoleczenstwa informacyjnego, tj. oferujacego
informacje o dostepnych przewoznikach — nie jest wigc on przewoznikiem sensu stricto,
gdyz nie dostarcza ustugi transportowej, nie zatrudnia kierowcoéw i nie jest wiascicielem
pojazdu. Drugie pojecie okresla natomiast przedsigbiorce §wiadczacego ustugi przewozowe,
wykorzystujacego platforme posredniczaca w celu nawigzania kontaktu z klientem 1 przyjecia
ptatnosci. W proponowanym modelu dziatalnos$¢ takiego kierowcy opiera si¢ na istniejacej w

polskim prawodawstwie instytucji przewozu os6b samochodem osobowym.

Warto doda¢, ze do konsekwentnego i postepujacego otwierania rynkdw na nowe rozwigzania
w tej branzy namawia panstwa UE Komisja Europejska. W komunikacie opublikowanym w
czerwcu 2016 roku przedstawiono argumenty przemawiajace za liberalizacjg przepiséw

regulujacych kwestie zasad ekonomii wspétdzielenia.”

2. Rzeczywisty stan w dziedzinie, ktora ma by¢ unormowana

2.1 Status prawny w Polsce

Obecnie w polskim prawie nie funkcjonuja regulacje odnoszace si¢ wprost do nowych ustug
transportowych $wiadczonych za posrednictwem aplikacji internetowych. Sama kwestia
przewozu osob uregulowana jest przede wszystkim w ustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 roku o
transporcie drogowym. Zgodnie z brzmieniem przytoczonej ustawy, z transportem drogowym
mamy do czynienia, gdy podejmowana i wykonywana jest dziatalno$¢ gospodarcza w

zakresie przewozu 0s6b pojazdami samochodowymi zarejestrowanymi w Kraju, na terytorium

> http://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/1/2016/PL/COM-2016-356-F1-PL-MAIN-PART-1.PDF



http://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/1/2016/PL/COM-2016-356-F1-PL-MAIN-PART-1.PDF

Rzeczypospolitej Polskiej, przy czym jazda pojazdu, miejsce rozpoczecia lub zakonczenia

podrozy i przejazdu oraz droga znajduja si¢ na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej.

Dziatanie kierowcoéw wspolpracujagcych z podmiotami opierajgcymi si¢ na modelach
ekonomii wspotdzielenia najlepiej okreslataby instytucja ,,przew6z o0s6b samochodem
osobowym”. Dla praktycznego wykorzystania tej instytucji przez podmioty obecne na rynku
brakuje jednak okre$lenia statusu platformy posredniczacej. Inne instytucje prawne z ustawy
o transporcie drogowym trudno dopasowa¢ do nowatorskich modeli biznesowych. Takze
obecnie obowigzujace przepisy dotyczace przewozu osob takséwka nie odpowiadajg

rewolucji w transporcie dokonanej przez ustugi mobilne.

W obecnym stanie trudno uznaé, ze podmioty oferujace ustugi transportu w oparciu o
wykorzystanie ekonomii wspotdzielenia, powinno by¢ traktowane na rowni z tradycyjnymi
korporacjami taksowkarskimi. Nowi gracze na rynku opierajacy dziatalno$¢ o modele
biznesowe z zakresu ekonomii wspoldzielenia dostarczajg ustuge dostepu do informacji,
posrednictwa pomig¢dzy pasazerami poszukujagcymi transportu, a kierowcami oferujgcymi
dostep do transportu. Podmioty dostarczajgce aplikacje mobilne niekoniecznie sa
wiascicielami pojazdéw oraz zwykle nie zatrudniaja kierowcoOw w oparciu o tradycyjnie

rozumiane formy zatrudnienia.

2.2 Modele regulacji ekonomii wspoéldzielenia na rynku przewozu oséb na Swiecie

2 czerwca 2016 roku Komisja Europejska wydata komunikat, w ktorym zaapelowata do
panstw czlonkowskich o nadanie ram prawnych ustugom ekonomii dzielenia®. Ich
funkcjonowanie uznata bowiem za jedno ze zrddet innowacyjnosci 1 wzrostu w europejskiej
gospodarce. Nowe modele dziatalno$ci, wykorzystujagce powszechny dostgp do nowych
technologii, znacznie pobudzaja konkurencyjno$¢ i dostgpnos$¢ ustug. Platformy oferujace
ustugi z wykorzystaniem dostepu do nowych technologii oferuja ustugi przez pojedynczych
obywateli, wspierajg nowe formy zatrudnienia, otwieraja rynek na elastyczne modele pracy
oraz dajg dostep do nowych zrodet dochodu. Konsumenci zyskujg dostgp do korzysci,
gltownie w postaci nowych kategorii ustug, rozszerzonego asortymentu rynku oraz nizsze
ceny spowodowane zwickszong konkurencyjnoscia. Sharing economy zwigksza efektywnos¢

wykorzystania dobr i1 uslug co jest zbiezne z realizacja nadrzednych celow UE -

®http://europa.eu/rapid/press-release IP-16-2001 pl.htm



http://europa.eu/rapid/press-release_IP-16-2001_pl.htm

zroOwnowazonego rozwoju uwzgledniajacego zwigkszony poziom ochrony $rodowiska
naturalnego oraz przej$cia na model gospodarki obiegowej, optymalizujacej uzycie zasobow i

ktadacej nacisk na ich ponowng eksploatacje.

W wypadku nowych ustug transportowych rozwigzania prawne w krajach cztonkowskich sg
jednak zroéznicowanie. Mozemy wyr6ézni¢ trzy zasadnicze ujgcia w prawie ushug
transportowych korzystajacych z nowej technologii informacyjnej. Pierwsze podejscie to
calkowity zakaz funkcjonowania podmiotow dziatajagcych w ramach sharing economy. Takie
rozwigzanie mozna spotka¢ w prawodawstwie m.in. Wegier, Niemiec oraz niektdrych
regiondw Standw Zjednoczonych. Takie podejscie obarczone jest brakiem korzysci dla
spoteczenstwa. Rozwigzanie catkowicie niedopuszczajace do korzystania ze wspoldzielenia
moze doprowadzi¢ do zorganizowanych protestow spotecznych, ktore miaty m.in. miejsce w
USA, Quebeku (Kanada) oraz Sao Paolo (Brazylia) po zdelegalizowaniu dziatalnosci jednego
z czotowych przewoznikow dziatajacych w ramach sharing economy. Catkowite zamknigcie
rynku na legalng dziatalno$¢ podmiotéw moze prowadzi¢ do patologii w postaci przejscia
przedsigbiorcow do szarej strefy — dziatalno$¢ podmiotéw bedzie catkowicie wykluczona z
krajowego prawodawstwa, mimo tego beda funkcjonowaty bez opodatkowania czy regulacji

stanowigcych podstawe funkcjonowania rynku.

Drugie ujecie to funkcjonowanie podmiotéw sharing economy w ramach rejestrowanej
dziatalno$ci gospodarczej, co wpisuje przedsigbiorstwa innowacyjne w ramy rynku
obowigzujace podmioty tradycyjne. To rozwigzanie jest korzystniejsze niz catkowity zakaz
istnienia podmiotow sharing economy, cho¢ nie pozbawione wad. Najwigkszym zagrozeniem
jest zniechecenie do wejscia na rynek pojedyncze jednostki, sporadycznie oferujace ustugi w
ramach zderegulowanego rynku. W momencie wprowadzenia obowigzku prowadzenia
rejestrowanej dziatalnosci gospodarczej, korzysci odnoszone z wykonywania pojedynczych
ustug, przewyzszaja wysoko$¢ kosztow ponoszonej dziatalnosci. Takie rozwigzanie uderza w
osoby o najnizszych dochodach, dla ktérych wolny, nieograniczony barierami dostep do

rynku stanowi dodatkowe zrodto utrzymania.

Trzecie rozwigzanie to liberalizacja przepisow dla podmiotow sharing economy. Rola
panstwa w tym zakresie ogranicza si¢ do wprowadzenia podstawowych regulacji dla osob
sporadycznie oferujgcych ustugi w zakresie wspotdzielenia. Otwarcie rynku umozliwi

swobodng dziatalno$¢ wszystkim cztonkom spoteczenstwa — w szczegolnosci przyczyni si¢



do poprawy sytuacji os6b o najnizszych dochodach, dla ktérych prowadzenie tradycyjnej
formy przedsigbiorstwa moze okaza¢ si¢ nieoptacalne w kontek$cie odprowadzania
obowigzkowych obcigzen z tytulu prowadzonej dziatalno$ci. Przepisy regulujace sharing
economy powinny dotyczy¢ zagadnien determinujgcych prawidlowe funkcjonowanie rynku
oraz kwestie opodatkowania dzialalnosci. W optymalnym rozwigzaniu podatki powinny by¢
pobierane od przychodéw biezacych, podobnie jak w przypadku podatku od zyskow
kapitatowych, w przypadku ktoérych banki czgsto $ciagaja nalezny podatek bez interwencji

klientow.

Préba najdalej idaca liberalizacji prawa dotyczacego przewozu oséb ma obecnie miejsce W
Estonii. W tamtejszym parlamencie trwaja prace nad nowelizacja Ustawy o transporcie
publicznym, ktéra wprowadzi do estonskiego systemu prawnego poj¢cie ,,ustugi zamdowionej”
(pre-arranged service), ktorg beda mogli $wiadczyé przez kierowcOw uzywajgcych
zarejestrowanych przez panstwo platform elektronicznych. Kierowcg takim bedzie mogta by¢
osoba niekarana za przestgpstwa kryminalne oraz za prowadzenie pojazdu w stanie
nietrzezwosci. Platforma elektroniczna bedzie miata za to obowigzek nadzoru nad jako$cig
uslug (udostgpnienie systemu oceny kierowcow), obslugiwania platnosci 1 wystawiania
faktur, rozpatrywania skarg ztozonych przez pasazeré6w oraz udostgpniania informacji o
kierowcach (takze danych finansowych) organom administracji panstwowej. W celu
wyréwnania szans na rynku ustawa to ogranicza tez bariery wejscia ,tradycyjnym”
taksdwkarzom — znoszone sg licencje oraz wymog odbycia szkolenia, a takze ograniczenia
obszaru $wiadczonych ustug. Taksowkarze zachowuja jednak przywilej do brania pasazera ,,z

ulicy” tj. bez wczesniejszego zamdwienia pojazdu.

Regulacje pozwalajace korzysta¢ z ustug transportowych zamawianych przy pomocy
platform internetowych funkcjonuja juz za to w Wielkiej Brytanii. W tym celu jest
wykorzystywana instytucja Private Hire Vehicle — prywatnego samochodu do wynajgcia
znana rowniez jako minicab — ,,minitaksowkg”. Przyktadowo w Londynie kierowca chcacy
przewodzi¢ pasazerow ,,minitaksowka” musi uzyskac¢ specjalng licencj¢ (ktérej uzyskanie jest
jednak prostsze i tansze niz w przypadku pelnej licencji taksowkarskiej — niewymagany jest
np. uwazany za bardzo trudny egzamin z topografii miasta). Pojazd wykorzystywany do
dziatalno$ci musi natomiast spetnia¢é wyznaczone przez miasto standardy, a takze by¢
odpowiednio oznaczony. Podobnie jak w Estonii, takze wg regulacji brytyjskich kierowca

,minitaksOwki” nie moze zabiera¢ pasazerow ,,z ulicy” — muszg oni wczesniej zamowic



przejazd. Elementem regulacji jest rowniez wyrok ws. jednej z platform posredniczacych w
transporcie — sad uznal, ze kierowcom dziatajacym w jej ramach nalezg si¢ prawa

pracownicze.

W przypadku hiszpanskiego Madrytu kierowcy pracujacy dla platform posredniczacych w
zamawianiu pojazdow korzystaja z licencji typu Autorizacion de arrendamiento de vehiculos
con conductor (zezwolenie na wynajem samochodu z kierowca), ktora pierwotnie stuzyta
przede wszystkim podmiotom oferujgcym wynajem ekskluzywnych limuzyn dla klientow
biznesowych. W przeciwienstwie do rozwigzan brytyjskich i estonskich, w wypadku Madrytu
wladze miasta ograniczaja sztucznie podaz tych licencji — nie moze by¢ ich wigcej niz 1/30
licencji na przew0z 0séb takséwka. Samochody nie mogg tez krgzy¢ po miescie w

poszukiwaniu pasazerOw — musza sta¢ w miejscu do momentu otrzymania zgtoszenia.

Wprowadzane w ustawie rozwigzania zblizone sg do modelu brytyjskiego. Intencja
ustawodawcow jest bowiem wykorzystanie istniejacego juz rozwiazania — licencji na przewoz
0osOb samochodem osobowym. W opinii autorOw ustawy rozwigzanie hiszpanskie
(ograniczenie liczby pojazdéw do wynajecia) jest bowiem zbyt restrykcyjne i nosi znamiona
sztucznego ograniczania konkurencyjnosci nowych form transportu i podtrzymania renty

regulacyjnej ,,tradycyjnych” taksdwkarzy, ze szkoda dla konsumentow.

Kluczowe znaczenie dla europejskich regulacji platform internetowych laczacych pasazeréw
z kierowcami be¢dzie mial natomiast wyrok w rozpatrywanej przez Trybunal Sprawiedliwos$ci
Unii Europejskiej sprawie C-434/15, w ktorej stronami jest zrzeszenie ,tradycyjnych”
taksowkarzy z hiszpanskiej Barcelony oraz jedna z firm obslugujacych platforme
posredniczacy. Zajmujacy si¢ sprawg hiszpanski sad zwrocit si¢ do TSUE z pytaniem
prejudycjalnym czy ustuga oferowana przez firme¢ jest ustuga przewozowa, elektroniczng
ustuga posrednictwa, czy wiasciwg ustuga spoleczenstwa informacyjnego. Wyrok w tej
sprawie bedzie istotnym krokiem na drodze stworzenia ogo6lnoeuropejskiej normy

okreslajacej uprawnienia wtadz panstwowych w zakresie regulacji wtasnie takich ustug.

3. Roznice pomi¢dzy dotychczasowym a projektowanym stanem prawnym
W obecnym stanie prawnym przepisy Ustawy o transporcie drogowym wskazuja na
wystepowanie trzech kategorii przewoznikdw drogowych w omawianym kontekscie.

Reguluje to art. 5b ust. 1 Ustawy o transporcie drogowym poprzez nazwanie kazdej z trzech



kategorii, kolejno: przewdz samochodem osobowym, pojazdem samochodowym
przeznaczonym konstrukcyjnie do przewozu powyzej 7 i nie wigcej niz 9 osob tacznie

Z kierowca, a takze przewoz taksowka.

Proponowana regulacja nie stoi w sprzecznosci z obecnym stanem prawnym oraz z tendencjg
wyrazong w Ustawie z dnia 13 czerwca 2013 r. o zmianie ustaw regulujacych wykonywanie
niektorych zawoddéw, ktora dokonata deregulacji zawoddéw, w tym miedzy innymi
taksowkarzy. Intencjg autorow nowelizacji w odniesieniu do obecnego stanu prawnego jest
wyj$cie naprzeciw nieustannie ewoluujgcemu rynkowi ustug elektronicznych, poprzez
wprowadzenie do dotychczasowych regulacji  definicji elektronicznej platformy
posredniczacej, w celu uporzadkowania relacji pomiedzy kierowcami $wiadczacymi ustugi

transportu drogowego a przedsigbiorcami trudnigcymi si¢ posrednictwem w tym zakresie.

Ratio legis proponowanych regulacji to w istocie oddzielenie wihasciwej ustugi transportu
drogowego oblozonej szeregiem regulacji konstytuujacej uprawnienie do jej wykonywania
(okreslone miedzy innymi w art. 5c Ustawy o transporcie drogowym), od ustug
funkcjonujacych juz obecnie na rynku, jednakze wbrew ich rynkowemu przeznaczeniu cz¢sto
mylnie klasyfikowanych jako réwniez ustuga transportu drogowego. Tym samym projekt
wprowadza wyrazne rozréznienie na posredniczacg w transporcie drogowym platforme ushug

oraz realnie wykonujacego ustuge transport drogowy kierowce.

Jednoczesnie warto podkresli¢, ze wbrew pojawiajacym si¢ w debacie publicznej glosom
postulujagcym utworzenie nowej uprzywilejowanej kategorii przewoznikéw drogowych,
niniejszy projekt nowelizacji zmierza do jak najpelniejszej realizacji prawa unijnego w tym
zakresie. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego I Rady (WE) NR 1071/2009 z dnia 21
pazdziernika 2009 r. wyraznie wskazuje na konieczno$¢ zapewnienia uczciwej konkurencji
oraz dazenie do ustanawiania wspolnych zasad dotyczacych wykonywania zawodu
przewoznika drogowego. Powinny by¢ one zgodnie z przywotanym aktem prawa unijnego
stosowane w jak najszerszym stopniu do wszystkich przedsigbiorcow. W ocenie autorow
projektu, nie jest on zatem w swojej tresci niezgodny z unijnym prawem, ale wrecz zmierza

do jego jak najpetiejszego implementowania na gruncie krajowym.

Ponadto, w obecnym stanie prawnym w ramach rynku uslug transportu drogowego

funkcjonuje szereg licencji 1 zezwolen. Warto w zwigzku z tym zauwazyC, ze jest to



podyktowane specyfikg branzy transportowej 1 konieczno$cig ustanowienia pewnego rodzaju
mechanizmoéw kontroli administracji panstwowej na tym sektorem ustug. Jednakze z uwagi
na fakt, ze posredniczaca platforma nie bedzie funkcjonowa¢ w oparciu 0o nawet
porownywalny poziom odpowiedzialnosci 1 ryzyka, w przekonaniu autoréw projektu
wystarczajgcym sposobem dokonania legalizacji jej dziatania jest zgloszenie zamiaru
wykonywania takiej dziatalnos$ci do wtasciwego organu. Nie ulega jednakze watpliwosci, ze
ustanowione w ustawie wymogi dokumentacyjne wystepujace w zwiagzku ze specyfika relacji
posrednika na rynku przewozu oséb oraz przedsigbiorcy $wiadczacego wihasciwg ushuge
transportu drogowego, pozostawione bez mechanizmow weryfikujacych statyby sie prawem
niemozliwym do wyegzekwowania. Tym samym zasadne jest ustanowienie zar6wno
uprawnien kontrolnych dla Inspekcji Transportu Drogowego, jak i1 sankcji o charakterze
wpierw administracyjnej kary pienieznej, a w przypadku wielokrotnego 1 razacego dziatania

wbrew wymogom ustawy, réwniez odpowiedzialnosci na zasadzie wykroczenia.

Fakt ustanowienia czynu zabronionego w art. 95g zwigzany jest z koniecznoscig zapewnienia
sankcji za razace naruszenia obowigzkéw dokumentacyjnych, jednakze nalezy zauwazy¢, ze
wobec znikomego poziomu trudnosci w gromadzeniu okre$lonej w art. 5b ust. 4-7
dokumentacji, sankcja wskazana bedzie wobec zachowan $cisle patologicznych oraz przede
wszystkim takich o charakterze powtarzalnego i razacego naruszenia danych obowigzkow.
Ustanowienie takiego zakresu odpowiedzialno$ci na zasadzie wykroczenia jest zaréwno
niezbe¢dne jak 1 mozliwie najmniej dotkliwe dla podmiotéw funkcjonujacych na rynku oraz co
najwazniejsze zmierza¢ bedzie do penalizowania tylko tych jego uczestnikow, ktérzy
dopuszczaja si¢ dziatan nieuczciwych zarowno wzgledem Panstwa jak i wobec innych
konkurentow wprowadzajac do obrotu dostepnos¢ nielegalnej ustugi nieudokumentowanej

W nalezyty sposob.

4. Skutki

a) prawne

Bezposrednim skutkiem prawnym proponowanego rozwigzania bedzie stworzenie kategorii
elektronicznej platformy posredniczacej, definiujacej zakres obowigzkow przedsigbiorcow
dostarczajacych ushuge informacyjng umozliwiajacg dostep do bazy danych oraz okreslenie
statusu prawnego przedsi¢biorcéw $wiadczacych ustuge krajowego transportu drogowego za

posrednictwem platformy elektroniczne;.



b) gospodarcze

Whioskodawcy traktuja ekonomi¢ wspoétdzielenia jako jeden z naturalnych mechanizméw
rozwoju gospodarczego w dobie gospodarki cyfrowej, ktory powinien by¢ aktywnie
wspierany przez nowoczesne panstwo. Wykorzystanie nowych technologii, powszechno$¢
oraz flatwo$¢ dostgpu do informacji generuja szybka absorpcj¢ mechanizmu w
spoteczenstwach. Stworzenie ram prawnych umozliwiajacych efektywne funkcjonowanie
przedsigbiorstw korzystajacych z mechanizmow ekonomii wspétdzielenia, pozwoli na kreacje
nowych miejsc pracy oraz wzmocnienie tempa rozwoju gospodarczego panstwa przez
zwigkszenie podazy w ramach sektora ustug. Komisja Europejska szacuje, ze 2015 roku
przychody brutto w UE uzyskane przez platformy i dostawcow ustug w ramach ekonomii
wspoldzielenia osiggnety wartos¢ 28 mld €. Wzrost wartos$ci ustug utrzymuje si¢ na wysokim
poziomie od 2013 roku i szacuje si¢ jego dalsze, szybkie tempo wzrostu. Eksperci szacuja, ze
potencjalna warto$¢ catego sektora ekonomii wspoldzielenia w UE moze by¢ warta 160-572
mld €. Zainteresowanie produktami z dziedziny ekonomii wspodtdzielenia jest coraz wigksze,
co potwierdzaja m.in. przeprowadzone badanie spoleczne przez Eurobarometr — 52%
obywateli UE ma $wiadomos$¢ istnienia ustug oferowanych w ramach ekonomii
wspotdzielenia, a 17% ankietowanych korzystalo z takich ustug co najmniej jeden raz.
Wsparcie na rzecz rozwoju oraz stworzenie mechanizmow prawnych umozliwiajacych
funkcjonowanie platform/aplikacji w ramach ekonomii wspotdzielenia bedzie skutkowato
utworzeniem nowych form elastycznego zatrudnienia, stanowigcego dodatkowe zrodto
dochodu. Zwigkszenie roéznorodnosci dostgpnych produktow w ramach ekonomii

wspotdzielenia bedzie oznaczalo wzrost konkurencyjnosci na rynku ustug transportowych.

c) finansowe

Wprowadzenie proponowanych rozwigzan bedzie skutkowalo zwigkszeniem wplywow do
budzetu z tytutu opodatkowania ustug transportowych. W obecnym stanie prawnym, panstwo
nie jest w stanie skutecznie opodatkowa¢ dziatalno$ci omawianych podmiotow. Ze wzgledu
na brak odpowiedniego otoczenia prawnego i1 ewidencji podmiotow prowadzacych tego

rodzaju dziatalnos$¢, trudno oszacowac wysoko$¢ dodatkowych wptywow podatkowych.

d) spoteczne
Niniejszy projekt przyczyni si¢ pozytywnie do wzrostu konkurencji na rynku ustug z zakresu

transportu prywatnego, co bedzie skutkowato zwigkszeniem dostepnosci produktéw dla



klientow. Zwigkszona konkurencyjno$¢ oznacza sptaszczenie poziomu cen uslug. Otwarcie
rynku przejazdow okazjonalnych oznacza mozliwo$¢ uzyskania dodatkowego zrodta dochodu
dla kierowcow niewykonujacych przewozéw w ramach statego zatrudnienia. W dtuzszym
horyzoncie czasowym, spodziewanym efektem bedzie zmniejszenie liczby prywatnych
pojazdow wykorzystywanych do transportu w ramach aglomeracji miejskich i ograniczenie
problemu korkéw ulicznych - wg badania TomTomTraffic Index 2016 wsrdd 20 najbardziej
zakorkowanych miast Europy az 4 z nich znajduja si¢ w Polsce, a Lodz jest pod tym
wzgledem najgorsza na kontynencie. Teza o tym, ze nowe ustugi transportowe zmniejszajg
ruch uliczny zostala potwierdzona w badaniu przeprowadzonym przez naukowcow z Arizona
State University.’Zmniejszenie liczby samochodéw poruszajacych si¢ w miastach pozytywnie
wplynie na ograniczenie emisji zanieczyszczen pochodzacych z silnikdw pojazdoéw
spalinowych. Jak wynika z raportu Naczelnej 1zby Kontroli, za zanieczyszczenie powietrza w

Warszawie w 63% odpowiada komunikacja kotowa.®

"https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract id=2838043
8https://www.nik.gov.pl/aktuaInosci/nik—o—ochronie—powietrza—przed—zanieczvszczeniami.html
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Opinia o zgodnoSci z prawem Unii Europejskiej poselskiego pro.jt?ktu
ustawy o zmianie ustawy o transporcie drogowym (przedstawiciel
whnioskodawcéw: posel Pawel Pudlowski)

Na podstawie art. 34 ust. 9 uchwaly Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 30 lipca 1992 1. -
Regulamin Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej (Monitor Polski z 2012 1. poz. 32, ze zm.)

sporzadza si¢ nastgpujaca opinig:

1. Przedmiot projektu ustawy

Projektowana ustawa przewiduje znowelizowanie ustawy z dnia 6
wrzeénia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U. z 2016 poz. 1907, ze zm.),
dalej jako: ,,ustawa”.

Projektodawcy proponujg zdefiniowanie w art. 4 pkt 24 i 25 ustawy
dwdch nowych pojeé. I tak, elektroniczng platformg posredniczacg miatby by¢
przedsiebiorca bedacy osobg prawng lub fizyczng, wykonujacy dziatalnosc
gospodarcza w zakresie Swiadczenia uslugi posrednictwa pomiedzy
konsumentem ustugi krajowego transportu drogowego a przedsiebiorcy
Swiadczacym ustuge krajowego transportu drogowego. Przedsigbiorca
dziatajacy w formie takiej platformy ma wykonywa¢ ushuge w oparciu o system
informatyczny lub teleinformatyczny umozliwiajacy konsumentom dostep do
bazy danych zawierajacej informacje o przedsiebiorcach $wiadczacych ustuge
krajowego transportu drogowego w zakresie co najmniej ich gotowosci do
$wiadczenia ustugi oraz prognozowanej ceny uslugi na wyznaczonej przez
konsumenta trasie przejazdu. Z kolei profesjonalny beneficjent elektroniczne;
platformy posredniczacej to przedsiebiorca $wiadczacy ustuge krajowego
transportu drogowego w rozumieniu art. 5b ust. 1 pkt 1 i 2 ustawy,
udostepniajacy elektronicznej platformie posredniczacej dane dotyczace
gotowosci do Swiadczenia ustugi na rzecz konsumenta w ramach
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informatycznego systemu administr 1 .
mowa w pkt 2 f Y Strowanego przez przedsigbiorce, o ktérym

. Zf’;qdme z dodawanym art. 5b ust. 4 ustawy podjecie i wykonywanie
d21aia1no’sc1 0 charakterze elektroniczne;j platformy posredniczgce] ma
wymagac: 1) ztozenia zgloszenia do organu wiasciwego, o ktérym mowa w art.
7 ust. 2_ pkt 1 ustawy, 2) uzyskania oswiadczenia w formie pisemnej, z
notanah?le Pos’wiadczonym podpisem od profesjonalnego beneficjenta
elektronicznej platformy posredniczacej o spetnieniu wymogéw o ktérym mowa
Wart. 5c ust. 1 ustawy, w zwigzku z wykonywaniem dziatalnosci o ktérej mowa
w art S‘b ust. 1 pkt 1 i 2 ustawy, 3) uzyskania przez elektroniczng platforme
posredniczaca odpisu dokumentu potwierdzajacego posiadang licencje przez
kazdego z kontrahentéw bedacych  profesjonalnymi  beneficjentami
elektronicznej platformy posredniczacej. Odpis dokumentu potwierdzajgcego
posiadanie licencji powinien stanowié zafgeznik do oswiadczenia, o ktérym
mowa w pkt 2. Zgloszenie, o ktérym mowa 5b ust. 4 pkt 1 ustawy, ma zawieraé
dane okreslone w dodawanym art. 7a ust. 9 ustawy, za$ wzor tego zgloszenia ma
okresli¢ minister wlasciwy do spraw transportu w drodze rozporzgdzenia, na
podstawie art. 7a ust. 8 ustawy. Kontrola przestrzegania obowigzkow
dokumentacyjnych, o ktérym mowa w art. 5b ust. 4-7 ustawy, bedzie zadaniem
Inspekcji Transportu Drogowego.

W odniesieniu do art. 5¢c ustawy proponuje si¢ zmiane przepisu ust. 1 pkt

1 lit. a, zgodnie z ktérym licencji na podjecie i wykonywanie krajowego
transportu drogowego — w zakresie przewozu os6b: 1) samochodem osobowym,
2) pojazdem samochodowym przeznaczonym konstrukcyjnie do przewozu
powyze] 7 1 nie wigcej niz 9 oséb lgcznie z kierowcg — udziela sig
przedsiebiorcy, jezeli cztonkowie organu zarzgdzajgcego osoby prawnej, osoby
zarzgdzajgce spotka jawng lub komandytowsg, a w przypadku innego
przedsigbiorcy — osoby prowadzace dziatalno$é gospodarcza nie zostaty skazane
prawomocnym wyrokiem za przestepstwa karne skarbowe lub przestqpstwe_l
umyslne: przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji, przeciwko wolnosiq
seksualnej i obyczajnosci, przeciwko zyciu i zdrowiu, mieniu, Obl‘OtOW‘.'l
gospodarczemu, wiarygodnosci dokumentow, srodowisku lub warunkom pracy i
placy albo inne majace zwigzek z wykonywaniem zawodu. ng)dme ze
zmienianym art. 5c ust. 1 pkt 4 ustawy licencji we wskazanym powyzej zakres¥e
udziela si¢, jezeli w stosunku do oséb zatrudnionych przez przedsigbiorce nie
orzeczono zakazu wykonywania zawodu kierowcy oraz nie zostaly one skazane
prawomocnym wyrokiem za przestepstwa okreslone w art. 5c ust. 1 pkt 1 lit. a
ustawy. Ponadto przedsigbiorca wykonujacy ustuge transportu drogowegq na
podstawie takich licencji bedzie mogt swiadczyé te ustuge jedynie w oparciu o
prace wykonywang osobiscie lub poprzez kierowcow pozostaja,cych' z nim w
stosunku pracy, lub tez poprzez umowe z innym przedsigbiorcg posiadajagcym
wlasng licencje (dodawany art. 5c ust. 6 ustawy).



W my$l projektowanego art. 95f ustawy .przedsiqbi(?rca, kt(’)ry Ja]’L(o
elektroniczna platforma posredniczaca nie .b¢d21e dopetnial .ob9v71acz§ko\;V[
okre§lonych w art. 5b ust. 4-7 ustawy, bedzie podlegal karze plemq?;g. N
przypadku okreslonym W projekfowanym art. 95g ustawy e
przedsigbiorcy bedzie dodatkowo grozita kar? grzywny. o

W art., 2 projektu zawarto przepis obligujacy przedsn;blorco’w 0
dostosowania posiadanej dokumentacji do wprowadzanych wWymogow W
terminie 3 miesiecy od dnia wejscia ustawy w zycie. .

Projektowana ustawa ma wej$¢ w Zycie Z dniem 1 stycznia 2018 1.

2. Stan prawa Unii Europejskiej w materii objetej proje’ktem us-tawy

2.1. Opiniowany projekt ustawy nalezy poddaé ocenie z
uwzglednieniem: o

_ art. 49-55 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TfUE)
regulujacych swobode przedsigbiorczosci;

- art. 56-62 TfUE regulujacych swobode $wiadczenia ustug;

- art. 90-100 TfUE dotyczacych transportu;

- dyrektywy 2006/123/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 12
grudnia 2006 r. dotyczacej ustug na rynku wewnetrznym (Dz. Urz. UE L 376 z
27.12.2006 ., s. 36), dalej jako ,,dyrektywa 2006/123/WE”.

- dyrektywy 2000/31/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 8
czerwca 2000 r. w sprawie niektorych aspektéw prawnych ustug spoleczenstwa
informacyjnego, w szczegblnosci handlu elektronicznego w ramach rynku
wewnetrznego (dyrektywy o handlu elektronicznym) (Dz. Urz. WE L 178 z
17.7.2000, s. 1), dalej jako ,,dyrektywa 2000/31/WE”;

- rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1071/2009 z
dnia 21 pazdziernika 2009 r. ustanawiajacego wspOlne zasady dotyczace
warunkéw wykonywania zawodu przewoznika drogowego i uchylajacego
dyrektywe Rady 96/26/WE (Dz. Urz. UE L 300 z 14.11.2009, s. 51), dalej jako
,,rozporzadzenie 1071/2009”;

- dyrektywy (UE) 2015/1535 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 9
wrzesnia 2015 r. ustanawiajgcej procedure udzielania informacji w dziedzinie
przepiséw technicznych oraz zasad dotyczacych uslug spoleczenstwa

informacyjnego (Dz. Urz. UE L z 241 z 17.9.2015, s. 1), dalej jako ,,dyrektywa
2015/1535”.

2.2. Art. 49 TfUE stanowi, ze ograniczenia swobody przedsiebiorczosci
obywateli jednego panstwa czlonkowskiego na terytorium innego panstwa
czlonkowskiego sa zakazane. Zakaz ten obejmuje réwnieZ ograniczenia w
tworzeniu agencji, oddzialoéw lub filii przez obywateli danego panstwa
czlonkowskiego, ustanowionych na terytorium innego panstwa czlonkowskiego.
Z zastrzezeniem postanowien dotyczacych kapitatu, swoboda przedsiebiorczosci
obejmuje podejmowanie i wykonywanie dzialalnosci prowadzonej na wlasny



rac’hunelf, Jak r owniez zakladanie i zarzadzanie przedsigbiorstwami, a zwlaszcza
spolkami w rozumieniu art, 54 akapit drugi TfUE, na warunkach okreslonych
przez ustawodawstwo pafistwa przyjmujgcego dla wiasnych obywateli. Zgodnie
z art. §2 ust. 1 TfUE postanowienia Traktaty dotyczace swobody
przed51e;b10.rczosc1 oraz $rodki podjete na ich podstawie nie przesadzaja o
zastos.owgmu przepiséw ustawowych, wykonawczych lub administracyjnych
przewidujgcych szczegélne traktowanie cudzoziemcdéw, uzasadnione wzgledami
porzadku publicznego, bezpieczenstwa publicznego lub zdrowia publicznego.

Art. 56 TfUE stanowi, ze ograniczenia w swobodnym $wiadczeniu ushug
wewngtrz Unii s3 zakazane w odniesieniu do obywateli panistw cztonkowskich
majacych swe przedsigbiorstwo w pafistwie cztonkowskim innym niz panstwo
odbiorcy $wiadczenia. Ushuigami w rozumieniu TfUE sa Swiadczenia
wykonywane zwykle za wynagrodzeniem w zakresie, w jakim nie s3 objgte
postanowieniami o swobodnym przeplywie towaréw, kapitatu i 0s6b. Do ustug
ma zastosowanie takze przytoczony art. 52 ust. 1 TfUE przewidujacy
dopuszczalne krajowe ograniczenia swobody $wiadczenia ushug.

Trzeba przy tym podkreslié, ze w mysl art. 58 ust. 1 TfUE swobode
przeptywu ustug w dziedzinie transportu reguluja postanowienia tytutu
dotyczacego transportu (art. 90-100 TfUE).

Uszczegblowieniu  traktatowych regulacji w  zakresie swobody
przedsigbiorczodci i swobody $wiadczenia ustug stuzy dyrektywa 2006/123/WE.
Dyrektywa ta ustanawia ogoélne przepisy ulatwiajace korzystanie ze swobody
przedsigbiorczosci przez ustugodawcéw oraz swobodnego przeptywu ushig,
zapewniajac przy tym wysoki poziom jakoéci ustug (art. 1). Dyrektywa
2006/123/WE ma zastosowanie do ustug $wiadczonych przez ustugodawcow
prowadzacych przedsiebiorstwo w panstwie cztonkowskim (art. 2 ust. 1), nie ma
jednak zastosowania do ustug w dziedzinie transportu, w tym transportu
miejskiego i1 takséwek (art. 2 ust. 2 lit. d w zwigzku z pkt 21 preambuly), ktore
sa objete postanowieniami TfUE dotyczacymi transportu.

2.2. Zgodnie z art. 2 lit. a dyrektywy 2000/31/WE pojecie ,,ustuga
spoleczenstwa informacyjnego” oznacza ushige w rozumieniu art. 1 pkt 2
dyrektywy 98/34/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 22 czerwca 1998
r. ustanawiajacej procedure udzielania informacji w dziedzinie norm i przepisow
technicznych oraz zasad dotyczacych ustug spoleczenstwa informacyjnego (Dz.
Urz. WE L 24 z221.7.1998 r., s. 37), dalej jako ,,dyrektywy 2000/31/WE”, tzn.
»kazda ushuge normalnie §wiadczong za wynagrodzeniem, na odleglos¢, droga
elektroniczng i na indywidualne Zadanie odbiorcy ustug”'. Zgodnie z art. 2 lit. h
dyrektywy 2000/31/WE pojecie ,,dziedzina podlegajaca koordynacji” oznacza
,Wymagania ustanowione w systemach prawnych panstw czlonkowskich majace

! Nalezy odnotowaé, ze w zwiazku z zastapieniem dyrektywy 98/34/WE przez dyrektywe 2015/ .1535 przepisem,
ktory obecnie zawiera tozsamg co do tresci definicje pojecia ,ushiga” jest art. 1 ust. 1 lit. b dyrektywy

2015/1535.
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zastosowanie do  podmiotow s’wiadczqc.:ych us.}ugi s-po}ecger.lstwg
informacyjnego lub do ustug spoteczenstwa 1nformac?yjr.1ego, mezalc’elizlljle c;)la
tego, czy maja charakter ogblny, czy zostaly przewidziane szczegolnie
e Zgodnie z art. 3 dyrektywy 2000/31/WE ,,ka?de paﬁ§t\yo cztonkowskie
zapewnia, aby ushugi spoteczenstwa inforrr}acyjnego swiadczone przez
ustugodawce majacego siedzibg na jego terytorium byb.' zgpdne z przepisami
krajowymi stosowanymi W tym panstwie cztonkowskim 1 wghod?qcynu w
zakres koordynowanej dziedziny (ust. 1), pafstwa czlonkf)wsl'qe nie moga Z
powodéw wchodzacych w  zakres koordynowanej dziedziny ograniczac
swobodnego przeptywu ushug spoleczefistwa informacyjnego pochodzacych z
innego panstwa cztonkowskiego (ust. 2)”.

Pafistwa cztonkowskie mogag podejmowaé s$rodki majace na celu
odstapienie od ust. 2 w odniesieniu do okreslone; ushugi spoteczenstwa
informacyjnego, jezeli m.in. $rodki te sa konieczne z jednego z nastepujacych
powodéw: porzadek publiczny, w szczegélnoéci zapobieganie, dochodzenie,
wykrywanie oraz $ciganie przestgpstw, wraz z ochrong matoletnich oraz walka z
podzeganiem do nienawisci z powodow rasowych, seksualnych, religijnych oraz
narodowosciowych, a takze z naruszeniem godnosci cztowieka dotyczgcymi
0s6b fizycznych (art. 3 ust. 4 lit. a dyrektywy 2000/31/WE).

2.3. Rozporzadzenie 1071/2009 reguluje dostep do zawodu przewoznika
drogowego i wykonywanie tego zawodu. Ma ono zastosowanie do wszystkich
przedsiebiorcéw, ktérzy maja siedzibe w Unii Europejskiej i wykonuja zawéd
przewoznika drogowego.

2.4. Zgodnie z art. 5 ust. 1 dyrektywy 2015/1535 panstwa czlonkowskie
niezwlocznie przekazuja Komisji wszelkie projekty przepiséw technicznych, z
wyjatkiem tych, ktére w pelni stanowia transpozycje normy miedzynarodowe;j
lub europejskiej, w ktéorym to przypadku wystarczajaca jest informacja
dotyczaca odpowiedniej normy. Ponadto panstwa cztonkowskie obowigzane sa
przekaza¢ Komisji takze uzasadnienie koniecznosci przyjecia takich przepisow
technicznych, jezeli uzasadnienie to nie zostato wyraZnie ujete w projekcie.

»Przepisy techniczne” w rozumieniu art. 1 ust. 1 lit. f dyrektywy
2015/1535 oznaczaja ,.specyfikacje techniczne i inne wymagania badZ zasady
dotyczace ustug, wlacznie z odpowiednimi przepisami administracyjnymi,
ktérych przestrzeganie jest obowigzkowe, de jure lub de facto, w przypadku
wprowadzenia do obrotu, $wiadczenia ushugi, ustanowienia operatora ushug lub
korzystania w panstwie cztonkowskim lub na przewazajacej jego czesci, jak
rOwniez przepisy ustawowe, wykonawcze 1 administracyjne panstw
czlonkowskich, z wyjatkiem okreSlonych w art. 7, zakazujace produkcji,
przywozu, wprowadzania do obrotu lub stosowania produktu lub zakazujace
Swiadczenia badz korzystania z ustugi lub ustanawiania dostawcy ustug”.



3. Analiza przepiséw proj

prawa Unii Ellmp(le}skisj projektu ustawy pod katem ustalonego stanu
Buro 311(1 Blorqc pod uwage PWOlme powyzej postanowienia prawa Unii

OpejsKie) trzeba zauwazyé, ze kluczowe znaczenie dla dokonania oceny
PfOJekﬂ.l ustawy ma przesadzenie charakteru prawnego ustug, ktére sg jego
prze.dn.uo'fem, Precyzujgc, chodzi zawarte w projektowanym art. 4 pkt 24
odniesienie do ,,ustug posrednictwa pomiedzy konsumentem ustugi krajowego
transportu drogowego a przedsigbiorcg $wiadczacym ushuge krajowego
transportu drogowego”.

Wymaga podkreslenia, ze proponowana regulacja dotyka kilku obszaréw
z zakresu prawa UE, a jej jednoznaczna kwalifikacje utrudnia to, ze dotyczy
uSi}}g, ktore do tej pory nie zostaly ani wprost poddane rezimowi prawa
unijnego, ani Wwigzgco ocenione przez Trybunat Sprawiedliwos$ci  Unii
Europejskiej (TSUE). Trzeba przy tym odnotowaé, ze kwestia o bardzo
zblizonym charakterze stata si¢ przedmiotem pytania prejudycjalnego
skierowanego do TSUE (sprawa C- 434/15, Asociacion Profesional Elite Taxi
przeciwko Uber Systems Spain SL). Sprawa ta nie zostala dotychczas
rozstrzygnigta przez TSUE, niemniej nalezy wskazaé, ze zostala juz w niej
przedstawiona opinia Rzecznika Generalnego ? . Zastrzegajac, ze stanu
faktycznego i stanu prawnego przywolanej sprawy nie mozna traktowaé jako
tozsamych z regulacjami proponowanymi w opiniowanym projekcie ustawy,
warto przywota¢ podstawowe ustalenia poczynione przez Rzecznika
Generalnego.

Przede wszystkim w ocenie Rzecznika Generalnego ushuga kojarzenia
pasazerow 1 kierowcOw mnie ma charakteru samodzielnego czy tez
podstawowego wzgledem ushugi przewozowej, w zwigzku z czym nie moze by¢
zakwalifikowana jako ,ustuga spoleczenstwa informacyjnego” (pkt 65 opinii).
Jego zdaniem jednolita ustuga obejmujgca zaréwno poszukiwanie dostepnego
kierowcy i rezerwacje¢ kursu, jak i $wiadczenie przewozu sensu stricto, moze
by¢ uznana za ustuge w dziedzinie transportu w rozumieniu art. 2 ust. 2 lit. d
dyrektywy 2006/123/WE (pkt 67 opinii). Takg dzialalno$¢ nalezy uznac za
objeta wyjatkiem od swobody $wiadczenia ustug ustanowionym w art. 58 ust. 1
T{UE i podlegajaca regulacji zawartej w art. 90 i nast. TfUE. Art. 91 ust. 1 lit. b
T{UE wyraznie wymienia ,,warunki dostepu przewoznikéw niemajacych stalej
siedziby w panstwie cztonkowskim do transportu krajowego w panstwie
cztonkowskim” jako dziedzing, ktéra powinna byé uregulowana w ramach
wspolnej polityki transportowe] (pkt 69 opinii). Taka dziatalnos¢ stanowi ustuge
w dziedzinie transportu w rozumieniu art. 2 ust. 2 lit. d dyrektywy
2006/123/WE. Jest ona zatem wykluczona z zakresu stosowania tej dyrektywy.
Ponadto dziatalnos¢ ta jest rowniez objeta ustanowionym w art. 58 ust. 1 TfUE
wyjatkiem od zasady swobody $wiadczenia ushug 1 jest regulowana przez
przepisy art. 90 i nast. TfUE (pkt 70 opinii).

2 Opinia Rzecznika Generalnego Macieja Szpunara z 11 maja 2017 r., dostepna na stronie: curia.europa.eu.
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Podsumowujac Rzecznik Generalny stwierdzit, 1z W PTZYPadkfl ush%
mieszanych zawierajacych jeden element $wiadczony drogg elektronllcznaa 1
drugi, ktory nie jest $wiadczony tg droga, aby dana ustuga mogta zostac uzneilga
za ,ustuge spoteczenstwa informacyjnego”, plerwszy element powinien albo
byé samodzielny w sensie gospodarczym, albo miec char_akter p?dSwWOWY w
poréwnaniu do drugiego elementu. Dziatalnos¢ Ubera powinna by¢ anah.zowal_la
jako pewna cafosc, ktéra obejmuje zaréwno ush1g§ pf).legajch na kOJar.zeml}
pasazeréw z kierowcami przy zastosowaniu aphka'cp na smartfony,' jak 1
swiadczenie przewozowe jako takie, ktére z ekonomicznego punktu WleGIllE,l
stanowi jej element podstawowy. Dzialalno$¢ ta nie moze zatem zostacC
podzielona na dwie czg$ci po to, aby jedna z nich mogta zostaé uznana za 1,15?.(qu
spoteczefistwa informacyjnego. Taka ushuge nalezy za$ zakwalifikowal Jalfo
,ustuge w dziedzinie transportu” (pkt 71 opinii). W zwigzku z tym Rzeczm.k
Generalny zaproponowal udzielenie nastgpujacych odpowiedzi na pytania
prejudycjalne: 1) art. 2 lit. a dyrektywy 2000/31/WE w zwigzku z art. 1 pkt 2
dyrektywy 98/34 nalezy interpretowac w ten sposob, ze ustuga polegajaca na
kojarzeniu, za pomoca oprogramowania na telefony komérkowe, potencjalnych
pasazeréw z kierowcami oferujagcymi indywidualne ustugi przewozu miejskiego
na Zadanie, w sytuacji gdy dostawca rzeczonej ustugi kojarzenia sprawuje
kontrole nad istotnymi warunkami wykonywanych w tych ramach swiadczen
przewozowych, w szczegélnoci w zakresie ich cen, nie stanowi ustugi
spoleczenstwa informacyjnego w rozumieniu tych przepiséw; 2) art. 58 ust. 1
TfUE i art. 2 ust. 2 lit. d dyrektywy 2006/123/WE nalezy interpretowa¢ w ten
sposob, ze ustuga opisana w poprzednim punkcie stanowi ustuge w dziedzinie
transportu w rozumieniu tych przepisow.

Przywolana argumentacja Rzecznika Generalnego wydaje si¢ w duzym
stopniu adekwatna w stosunku do rodzaju dziatalnosci, ktéra ma by¢
regulowana przepisami projektu ustawy. W szczeg6lnosci trzeba zwrdcic uwage
na to, ze przedsigbiorca dzialajacy w formie elektronicznej platformy
posredniczacej ma wykonywaé ustuge w oparciu o system informatyczny lub
teleinformatyczny umozliwiajacy konsumentom dostep do bazy danych
zawierajacej informacje o przedsiebiorcach $wiadczacych ustuge krajowego
transportu drogowego w zakresie co najmniej ich gotowosci do $wiadczenia
ustugi oraz prognozowanej ceny ustugi na wyznaczonej przez konsumenta trasie
przejazdu (art. 4 pkt 24 ustawy). Ponadto ma on obowigzek uzyskania
oswiadczenia w formie pisemnej, z notarialnie poSwiadczonym podpisem od
profesjonalnego beneficjenta elektronicznej platformy posredniczacej, o
spelieniu wymogéw, o ktorym mowa w art. 5S¢ ust. 1 ustawy, w zwigzku z
wykonywaniem dzialalnoSci, o ktorej mowa w art. 5b ust. 1 pkt 11 2 ustawy, a
takze odpisu dokumentu potwierdzajacego posiadang licencje na podjecie i
wykonywanie krajowego transportu drogowego, przez kazdego z kontrahentéw
bedacych  profesjonalnymi  beneficjentami  elektronicznej  platformy
posredniczacej (art. 5b ust. 4 pkt 2 i 3 ustawy). Przemawia to za uznaniem



dZ}aial.n(?sm w formie elektroniczne; platformy posredniczacej za ustuge w
d21ed21me.: transportu. Wobec tego nalezy przyjaé, ze takie ustugi sa objete
wqucz-emem od swobody $wiadczenia ustug ustanowionym w art. 58 ust. ]
TfUE i podlegajg postanowieniom art. 90-100 TfUE, a takze sg wquczone; z
zakresu stosowania dyrektywy 2006/123/WE.

I?oda’rkowo trzeba odnotowaé, ze projekt ustawy nie zawiera rozwiaza
zakiadajqcy9h odmienne traktowanie podmiotéw z i‘Znyych niz Polska pan?fgwn
czionkpwsklch UE, co pozwala stwierdzié, ze tym samym nie narusza swobody
przedsigbiorczosci w rozumieniu art. 49 TfUE.,

3..2. A\ zw1gzku z uznaniem ushug, o ktérych mowa w projekcie ustawy,
za ushugi w dziedzinie transportu, podlegajg one przepisom TfUE dotyczacym
transportu-. Do zakresu tej regulacji wchodzi m.in. ustalenie warunkéw dostepu
przewoznikéw niemajgcych stalej siedziby w panstwie czionkowskim do
transportu krajowego w panstwie czionkowskim (art. 91 ust. 1 lit. b TfUE). Na
podstawie art. 91 TfUE zostato wydane m.in. rozporzadzenie 1071/2009.

Projekt ustawy nie narusza przywotanych przepiséw UE.

3.3. W przypadku uznania, ze ushigi, o ktérych mowa w projekcie
ustawy, sg uslugami w dziedzinie transportu, nie stanowig za$ uslug
spoleczefistwa informacyjnego, nie ma obowiazku przekazania projektowanych
przepisow w ramach procedury notyfikacyjnej okre$lonej w dyrektywie
2015/1535.

Jednakze kwestia kwalifikacji ustug posrednictwa drogg elektroniczna
migdzy klientami a przewoznikami nie zostala jeszcze rozstrzygnigta przez
TSUE, nie mozna wykluczy¢, ze takie ustugi — w catosci albo w czesci — zostang
uznane za ustugi spoteczenstwa informacyjnego. Co wiecej, w postepowaniach
notyfikacyjnych okreslonych w prawie Unii Europejskiej zalecane jest, aby w
razie watpliwosci co do koniecznosci poinformowania instytucji unijnych,
przyjaé — ze wzgledoéw ostrozno$ciowych — ze obowiazek notyfikacyjny istnieje.
Z powyzszych wzgledéw rekomendowanym dziataniem jest zatem przekazanie
projektu ustawy Komisji Europejskiej w trybie dyrektywy 2015/1535.

Notyfikacja Komisji odbywa si¢ za posrednictwem ministra wlasciwego
do spraw gospodarki, ktéry jest koordynatorem krajowego systemu notyfikacji
norm i aktéw prawnych (§ 1 ust. 3 rozporzgdzenia Rady Ministréw z dnia 23
grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu
notyfikacji norm i aktéw prawnych).

Obowigzek notyfikacyjny ma na celu umozliwienie Komisji i innym
panstwom czitonkowskim UE wyrazenie opinii, czy projektowany przepis moze
utrudni¢ handel lub, w stosunku do zasad dotyczacych ushug, swobodg
przeptywu ushug lub swobode przedsigbiorczosci podmiotéw gospodarczych w
dziedzinie ushug (art. 5 ust. 1 akapit szosty dyrektywy 2015/1535). Obowigzek
notyfikacyjny polaczony jest z obowigzkiem panstwa odroczenia przyjecia



projektu przepisu technicznego. Okres wstrzymania moze by¢ rézny, jednak
zasadniczo nie moze by¢ krbtszy niz trzy miesiace (art. 6 dyrektywy
2015/1535).

4. Konkluzja

4. 1. Poselski projekt ustawy o zmianie ustawy o transporcie drogowym
nie narusza prawa Unii Europejskiej.

4.2. Projekt ustawy podlega notyfikacji zgodnie z wymogami dyrektywy
2015/1535.

Akceptowat;
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Warszawa, 2 czerwca 2017 r.
BAS-WAPMiZ-1040/17

Pan

Marek Kuchcinski
Marszatek Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej

Opinia w sprawie stwierdzenia, czy poselski projekt ustawy o zmianie
ustawy o transporcie drogowym (przedstawiciel whnioskodawcow: posel
Pawel Pudlowski) jest projektem ustawy wykonujacej prawo Unii
Europejskiej w rozumieniu art. 95a regulaminu Sejmu

Projektowana ustawa przewiduje znowelizowanie ustawy z dnia 6
wrzeénia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U. z 2016 poz. 1907, ze zm.),
dalej jako: ,,ustawa”.

Projektodawcy proponujg zdefiniowanie w art. 4 pkt 24 i 25 ustawy
dwdch nowych pojeé. 1 tak, elektroniczng platforma posredniczaca miatby by¢
przedsiebiorca bedgcy osobg prawng lub fizyczng, wykonujacy dziatalnos¢
gospodarcza w zakresie S$wiadczenia uslugi posrednictwa pomigdzy
konsumentem wushugi krajowego transportu drogowego a przedsigbiorca
$wiadczacym ushuge krajowego transportu drogowego. Przedsigbiorca
dziatajacy w formie takiej platformy ma wykonywac ushuge w oparciu o system
informatyczny lub teleinformatyczny umozliwiajacy konsumentom dostgp do
bazy danych zawierajgcej informacje o przedsiebiorcach $§wiadczacych ushuge
krajowego transportu drogowego w zakresie co najmniej ich gotowosci do
Swiadczenia ushigi oraz prognozowanej ceny ustugi na wyznaczone] przez
konsumenta trasie przejazdu. Z kolei profesjonalny beneficjent elektronicznej
platformy posredniczacej to przedsiebiorca $wiadczacy ushuge krajowego
transportu drogowego W rozumieniu art. Sb ust. 1 pkt 1 1 2 ustawy,
udostepniajacy elektronicznej platformie posredniczacej dane dotyczace
gotowosci do S$wiadczenia ushuigi na rzecz konsumenta w ramach
informatycznego systemu administrowanego przez przedsi¢biorce, o ktérym
mowa w pkt 24.

Zgodnie z dodawanym art. Sb ust. 4 ustawy podjecie i wykonywanie
dzialalno$ci o charakterze elektronicznej platformy posredniczacej ma
wymagacl: 1) zlozenia zgloszenia do organu wlasciwego, o ktérym mowa w art.

vl 7acArna 004417 Warsrawa = tel (22Y621 0071 604 17 27 {4023V 5348 18 65 « www.bas.seim gov.nl



7 ust. 2 pkt 1 ustawy, 2) uzyskania o$wiadczenia w formie pisemnej, z
notarialnie poswiadczonym podpisem od profesjonalnego beneficjenta
elektronicznej platformy posredniczacej o spemieniu wymogdéw o ktérym mowa
w art. 5¢ ust. 1 ustawy, w zwigzku z wykonywaniem dziatalnosci o ktoérej mowa
w art. 5b ust. 1 pkt 1 i 2 ustawy, 3) uzyskania przez elektroniczng platforme
posredniczaca odpisu dokumentu potwierdzajgcego posiadana licencje przez
kazdego z kontrahentéw bedacych profesjonalnymi  beneficjentami
elektronicznej platformy posredniczace;.

W odniesieniu do art. 5¢ ustawy proponuje si¢ zmiang przepisu ust. 1 pkt
1 lit. a, zgodnie z ktérym licencji na podjecie i wykonywanie krajowego
transportu drogowego — w zakresie przewozu oséb: 1) samochodem osobowym,
2) pojazdem samochodowym przeznaczonym konstrukcyjnie do przewozu
powyzej 7 i nie wigcej niz 9 os6b lgcznie z kierowca — udziela sig
przedsigbiorcy, jezeli cztonkowie organu zarzadzajacego osoby prawnej, osoby
zarzadzajace spotka jawng lub komandytowa, a w przypadku innego
przedsigbiorcy — osoby prowadzace dziatalnos¢ gospodarcza nie zostaly skazane
prawomocnym wyrokiem za przestgpstwa karne skarbowe lub przestepstwa
umyslne: przeciwko bezpieczenstwu w komunikacjl, przeciwko wolnosci
seksualnej i obyczajnodci, przeciwko zyciu i zdrowiu, mieniu, obrotowi
gospodarczemu, wiarygodnosci dokumentow, $rodowisku lub Warupkom pracy i
ptacy albo inne majace zwigzek z wykonywaniem zawodu. Ze zmiang t3 wiazg
si¢ zmiany w art. 5¢c ust. 1 pkt 4 i ust. 6 ustawy. .

W mys$l projektowanego art. 95f ustawy przedsigbiorca, ktéry ja}(o
elektroniczna platforma pofredniczaca nie bedzie dopeiat .obc')legz.kow
okreélonych w art. 5b ust. 4-7 ustawy, bedzie podlegat karze pienigzne). A\
przypadku okreslonym w projektowanym art. 95g ustawy takiemu
przedsiebiorcy bedzie dodatkowo grozila kara grzywny. -

Projekt ustawy nie zawiera przepisOw majacych na celu wykonanie
prawa UE. ) _

Poselski projekt ustawy o zmianie ustawy O transporcie drogowym nie
jest projektem ustawy wykonujgcej prawo UE w rozumieniu art. 95a ust. 3

regulaminu Sejmu.




TEET Warszawa, .27 czerwca 2017 r.
MINISTER ROZWOJU I FINANSOW

DDR-1.5116.11.2017.BHK

Pan
_ Marek Kuchciriski
| Marszatek Sejmu
E Rzeczypospolitej Polskiej

Szanowny Panie Marszafku, .

W odpowiedzi na pismo z 14 czerwca 2017 r. (GMS-WP-171-17/17), przy ktérym zostat przestany poselski
projekt ustawy o zmianie ustawy o transporcie drogowym (przedstawicie! wnioskodawcow: poset Pawet
- Pudtowski), wyjasniam uprzejmie, .ze zgodnie z wprowadzong przez Komisj¢ Europejska praktyka
notyfikowanie projektu aktu prawnego wramach procedury przewidzianej w art.5 ust. 1 dyrektywy
2015/1535/UE odbywa sie wytgcznie drogg elektroniczna. ‘

Dlatego tez przeprowadzenie procedury notyfikacyjnej wymienionego wyzej projektu mozliwe bedzie dopiero

. po przesfaniu na adres notyfikaciaPL @mr.gov.pl wymaganych procedurg dokumentéw, tj.: elektronicznej
wersji projektu i uzasadnienia - (w formacie MS Word) oraz wypetnionego formularza notyfikacyjnego.
W punkcie 3B formularza nalezy wskaza¢ osobe kontaktowg (adres e-mail oraz telefon), ktéra bedzie
odbierata i przekazywata wiadomosci zwigzane z notyfikowanym projektem. Formularz dostepny jest na. -
stronach Ministerstwa Rozwoju w zaktadce NOTYFIKACJE (http:/www.mr.gov.pl/strony/zadania/prawo-dia-
przedsiebiorcy/poznaj-notyfikowane-przepisy-techniczne/). W zatgczeniu przesytam wydruk formularza
notyfikacyjnego oraz opracowang przez Komisj¢ Europejskg instrukcje wypetniania. W razie watpliwosci
wyjasnienia mozna uzyska¢ w Departamencie Doskonalenia Regulacji Gospodarczych pod wskazanym
wyzej adresem e-mail lub pod numerem telefonu 22 693 54 07.

Z powazaniem,  MINISTER
Zup, :
whddy

o Mariusz Hafed, )
PODSEKRETARZ Sy'{"ANU

Zataczniki: 2

1. Formularz notyfikacyjny
2. Instrukcja wypetniania

Ministerstwo Rozwoju, Plac Trzech Krzyzy 3/5¢ 00-507 Warszawa; tel. 222 500 130, fax 22 273 40 02, www.mr.gov.pl



dyrektywa (UE) 2015/1535

Notificacién - Oznameni - Notifikation - Notifizierung - Teavitamine - 'vwotomoinon -
" Notification - Notification - Notifica - Pieteikums - Pranesimas - Bejelentés - Notifika -
Kennisgeving - Zawiadomienie - Notificacao - Hl4senie-Obvestilo - Iimoitus - Anmélan -
Horuduxauus - Notifikacija

Kraj ‘ ' Jezyk
PL - Poiska _ PL - Polski

3A. Odpowiedzialne stuzby

Ministerstwo Rozwoju, Departament Doskonalenia Regulacji Gospodarczych
Plac Trzech Krzyzy 3/5, 00-507 Warszawa, '
tel.: (+48) 22 693 54 07, e-mail: notyfikacjaPL@mr.gov.pl

3B. Stuzby zgtaszajace

5. Tytu




6.

Produkty i/lub ustugi, ktérych dotyczy projekt
BOO - BUDOWNICTWO

Powiadomienie na podstawie innego aktu wspdinotowego
[] rozporzadzenie (WE) nr 315/93 w sprawie substancji skazajacych w Zywnosci
[] rozporzadzenia (WE) nr 852/853/854/2004 dotyczace higieny zywnosci

[] rozporzgdzenie (WE) nr 1924/2006 w sprawie oéwiadczeri zywieniowych i zdrowotnych dotyczacych
Zywnos$ci

E] rozporzadzenie (WE) nr 1925/2006 w sprawie dodawania do zywnosci witamin i ska‘admkow minerainych
oraz mektérych innych substancji :

[:] dyrektywa 94/62/WE w sprawie opakowari i odpadéw opakowaniowych

D Roippra_‘dzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1169/2011 z dnia 25 paZdziernika 2011 r. w
" sprawie przekazywania konsumentom informacji na temat Zywnosci

[:[ dyrektywa 2006/123/WE w sprawie ustug na rynku wewnetrznym

N} wyigcznie ustugi spoteczeristwa informacyjnego

lub nalezy okresli¢ przepisy

a ogrénfdénia iloéciowe lub terytorialne [ obowigzek przyjecia okreslonej formy prawnej

D wymogi dotyczace wtasnoécl udziatow fub akeji w O wymogi, kiére zastrzegaja dostep dla wybranych

spéice ustugodawcow

[1 zakaz posiadania wigcej niz jednego | wymogi okreslajace minimalng liczbg pracownikow
przedsiebiorstwa na térytorium tego samego
hanclwm -

0 okreslone taryfy, do ktérych ustugodawca musi sie | zobowigzanie ustugodawcy, aby wykonywat takze
stosowat inne ustugi



] Inne / dodatkowe informacje

8. Tresé

9. Krétkie uzasadnienie




10. Dokumenty referencyjne, teksty podstawowe

[ ] Brak podstawowego tekstu
EI Ograniczenie obrotu lub stosowania danej substancji, preparatu lub produktu chemicznego

[[] Odniesienia do tekstéw podstawowych

E] Teksty podstawowe zostaly przekazane w . Odnigsienie do wezesniejszych nolyfikacji

ramach wezesniejszej notyfikacji l:', l:l, I:l
L L 1 []

/ /

11. Procedura przy$pieszona

[] Tak

)

"

12. Uzasadnienie procedury przy$pieszonej

13. Poufnoéé

D Tak




14. Srodki podatkowe

] Tak

15. Badanie wplywu

[] Tak (w osobnym pliku)

lub nalezy okresli¢

16. Aspekty TBT i SPS

Aspekty TBT

] Tak

D Nie - Projekt aktu prawnego nie jest ani przepisem technicznym, ani procedurg zgodnosci
|:| Nie - Projekt jest zgodny z normg, migdzynarodows,

|:| Nie - Projekt nie wplynie znaczaco na handel migdzynarodowy.

Aspekty SPS

[] Tak

D Nie - Projekt nie jest Srodkiem sanitarym ani fitosanitamym
D Nie - Tres¢ jest taka sama jak tresé miedzynarodowej normy, dyrektywy lub zalecenia

D Nie - Projekt nie wplynie znaczaco na handel migdzynarodowy.



KOMISJA EUROPEJSKA

*®
'ﬁr* *'ﬁr DYREKCJA GENERALNA DS. PRZEDSIEBIORSTW | PRZEMYSLU
*® *®
*® * Polityka regulacyjna
kil Notyfikacja przepiséw technicznych

Sposo6b wypetnienia |

elektronicznego formularza w
- formacie PDF, zawierajacego 16
punktow

Commission européenne, B-1049 Bruxelles / Europese Commissie, B-1049 Brussel - Belgium. Telephone: (32-2) 299 11 11.



Wprowadzenie

Notyfikacje skiada sie obecnie w postaci elektronicznego formularza w formacie PD
zastepuje dotychczas uZzywany dokument formatu Word; glowng korzyscig jest mgz’li\'-(vgsg
automatycznego Erzgtwarzania {(ktére ogranicza liczbe bleddw i przyspiesza obsluge), jak réwniez
,zponnathwam_e mekt_érych punkiéw (tzn. pkt 7). Cho¢ dokument ma format PDF, mozna
wielokrotnie zapisywaé i zachowa¢ najnowsze wprowadzone w nim informacje, mozna wigc bez
problemu stosowaé go bezposrednio w ramach wewnetrznego obiegu dokumentéw.

1. Konfiguracja

Wymagany jest bezptatny program Adobe Reader (w wersji 7.0.5 lub pbzniejszej). Aktualna
najnowsza wersja ma numer 9.2.

pobierz program Acrobat Reader:
http://get.adobe.com/reader/

2. Opis formularza

Kraj *pole obowiazkowe*

Panistwo czionkowskie sporzadzajace notyfikacje. Po dokonaniu wyboru wyswietla sig
proponowany jezyk, ale mozna go dowolnie zmienic.

Jezyk *pole obowiazkowe*

Jezyk, w ktérym sporzadzono notyfikacje. Hasta wprowadzajgce zostangq wyswietione w
wybranym jezyku. Uwaga: podczas przetwarzania notyfikacji zostanie przeprowadzona

weryfikacja jgzyka.
‘3A. Odpowiedzialny departament *pole ohowiazkowe*

Nazwa i adres (numer telefonu, faksu i adres poczty elektronicznej) departamentu
odpowiedzialnego za obieg informacji (jednostki centralnej).

3B. Departament, z ktérego pochodzi notyﬁkacja *pole obowiazkowe*
Departament odpowiedziainy za sporzadzenie projektu.

5. Tytut *pole obowigzkowe*



Paristwo czlonkowskie sporzadzajace notyfikacie podaje pelny oficjalny tytut projektu.
6. Produkty illub ustugi objete zakresem notyfikacji *pole obowigzkowe*

i j e acznie okresla produkty ilub usiugi, do
fstwo czionkowskie sporzadzajace notyfikacje jednoznacznie okre kty V \
Et%ns/ch odnosi sie projekt przepisu technicznego. Ponadto przypisuje im odpowiednia kategorig.

7. Notyfikacja zgodna z innym aktem UE

i i j j i 98/34 dodatkowo
Jezeli panistwo czionkowskie sporzadzajgce notyfikacje zgodnie z dyrektywa 98/3

notyﬁk?]je projekt na mocy innego aktu UE, musi ono wskazac stosowne regqlacle prawne UE.
Jezeli regulacje te nie s wymienione, nalezy je wskazaé w punkcie Informacje dodatkowe.

Jezeli paristwo czionkowskie sporzadzajace notyfikacje zgodnie 2 dyrektywa 98/34 dodatkowo
notyﬁkzje projekt zgodnie z dyrektywa 2006/123/WE dotyczacq usiug na rynku wewngtrznym,
musi ono zaznaczyé odpowiednie pole. Jezeli projekt dotyczy wytacznie ysl_ug spoteczenstwa
informacyjnego, nalezy umiesci¢ stosowna informacje. Je_zell projekt ogéinie dotyc'zy ustug
(objetych zakresem dyrektywy 2006/123/WE) oraz ustug ilub prod’ukgéw spoi_eczenshfva
informacyjnego okreslonych w dyrektywie 98/34, nalezy wyszczegolnic przepisy notyﬁkoyvanego
projektu zawierajace wymogi, o ktérych mowa w art. 15 ust. 2_dyrekty\_lvy 2006/123/WE, | wybrad
sposréd wymienionych wymogi zawarte w projekcie. W punkcie 9 mozna wsl_<aza6 podstawy
notyfikacji dokonywanej zgodnie z dyrektywa 2006/123/WE (w szczegbinosci pod wzglgdem
koniecznosci, niedyskryminacii i proporcjonalno$ci).

8. Tres¢ *pole obowiazkowe*

Panstwo czlonkowskie sporzadzajace notyfikacje streszcza projekt przepisu technicznego
(maksymalnie 20 wierszy).

W streszczeniu projektu przepisu technicznego istotne jest podanie kilku stéw kluczowych, gdyz
ulatwia to wprowadzanie danych do komputera.

9. Krétkie uzasadnienie *pole obowigzkowe*

Paristwo czionkowskie.sporzadzajgce notyfikacje umieszcza krétkie uzasadnienie (maksymalnie
10 wierszy) opracowanego projektu (uprasza sig paristwa czionkowskie o nie powtarzanie
informacji podanych w innych punktach notyfikacji). :

10. Dokumenty referencyjne, teksty podstawowe *pole obowigzkowe*

Paristwo cztonkowskie sporzadzajace notyfikacje musi wskazaé:

a) fakt braku podstawowych tekstow;

b) jezeli celem projektu jest w szczeg6inoéci ograniczenie obrotu lub stosowania substancii
chemicznej, preparatu lub produktu w interesie zdrowia publicznego, ochrony konsumenta lub
Srodowiska, panstwo czionkowskie przekazuje, zgodnie z przepisami art. 8 ust. 1 akapit
czwarty dyrektywy 98/34/WE, streszczenie lub odniesienia do wszelkich waznych danych
odnoszgcych sie do substancji, preparatu lub produktu oraz do znanych i dostepnych srodkéw
zastepezych, o ile taka informacja jest dostepna, i przekazuje informacje o przewidywanych
skutkach dia zdrowia publicznego, ochrony konsumenta i $rodowiska, wraz z analizg ryzyka
sporzadzona zgodnie z zasadami ogdinymi dotyczacymi oceny ryzyka substancji chemicznych,
okreslonymi w art. 10 ust. 4 rozporzgdzenia (EWG) nr 793/93 w przypadku istniejgcych
substancji, oraz w art. 3 ust. 2 dyrekfywy 67/548/EWG w przypadku nowych substancji;

c) odniesienia do tekstéw podstawowych niezbednych dla zrozumienia i oceny projekiu.

Wzmianka o odniesieniach oznacza, ze teksty podstawowe zgtasza sie Komisji jednoczesnie z
projektem;

d) jesli teksty podstawowe zostaly przekazane w ramach wcze$nigjszej notyfikacji, paristwo
czionkowskie podaje jej numer.



11. Zastosowanie procedury nadzwyczajnej

Paristwo c_z%on|_<ows.kig sporzadzajace notyfikacje wskazuje, czy chce zastosowaé procedure
nadzwyczajna (jezeli nie, pole pozostawia sie niewypeinione). )

12. Uzasadnienie zastosowania procedury nadzwyczajnej '

Po udzieleniu odpowiedzi TAK paristwo czlonkowskie, zgodnie z art. 9 -ust 7 dyrek
szczegotowo i dokiadnie uzasadnia koniecznosé podjecia nadzwyczajnych $Srodkéw. reKty.

13. Poufnosé

a) Paristwo czionkowskie sporzadzajgce notyfikacie wskazuje, czy informacje podang zgodnie z
aft. 8 dyrektywy 9§/34IWE nalezy traktowaé jako poufng na mocy art. 8 ust. 4 dyrektywy (jezeli
nie, pole pozostawia sig niewypetnione);

b) po udzieleniu odpowiedzi TAK paristwo czionkowskie podaje argumenty na poparcie wniosku.

14. Srodki fiskalne

Parnistwo cz{_onkqws_kie sporzadzajace notyfikacje okresla, czy projekt jest czy nie jest Srodkiem
fiskalnym (jezeli nie jest, pole pozostawia sie niewypeinione). Jezeli jest, Komisja wysie
komunikat 005.

15. Ocena skutkéw

Panstwo czionkowskie sporzadzajace notyfikacje okresla, czy ocena skutkéw zostata przekazana
w osobnym pliku (powiadomienie Komisji o ocenie odbywa sig jednoczesnie z przekazaniem
-projektu przepisu technicznego), lub wskazuje przekazane dokumenty, w ktérych mozna znaleZé
stosowne informacje.

16. Aspekty TBT i SPS *pole obowiazkowe”
Aspekty TBT
- Panistwo czionkowskie sporzadzajace notyfikacje wskazuje:
a) czy projekt bedzie notyfikowany w ramach Porozumienia w sprawie barier technicznych w
handiu (Porozumienia TBT);

b) jezeli nie, okresia powody:

(i) projekt nie stanowi przepisow technicznych ani procedury oceny zgodnoSci w
rozumieniu zatgcznika 1 do Porozumienia TBT; .

(ii) projekt jest zgodny z normag miedzynarodows;

(iiti) projekt nie ma znaczacego wplywu na handel migdzynarodowy.

Aspekty SPS
Paristwo czlonkowskie sporzadzajace notyfikacje wskazuje:

a) czy projekt bedzie notyfikowany w ramach Porozumienia SPS (Porozumienia w sprawie
srodkéw sanitamych i fitosanitarnych);
b) jezeli nie, okresla powody:

(i) projekt nie jest Srodkiem sanitarym ani fitosanitamym w rozumieniu zatacznika A do
Porozumienia SPS;

(i) wydiwigk projektu jest zasadniczo zgodny z norma, dyrektywa lub zaleceniem
miedzynarodowym,;

(iii) projekt nie ma znaczacego wplywu na handel migdzynarodowy.
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3. Walidacja formularza

Formularz podiega wélidacji pod wzgledem wybranego jezyka oraz obowiazkowych pél.
Brakujgce informacje zostang jednoznacznie wyswietlone.

4. Wersja formularza

Aktualna wersja formularza nosi numer 1.0. Niewielkie zmiany (np. tumaczenia) spowodujg
zmiane drugiej cyfry numeracji (tzn. 1.1), lecz nie oznaczajg koniecznosci ponownego pobierania.
Istotne zmiany, takie jak modyfikacja/uzupelinienie punktu, prowadza do aktualizacji wersji (tzn.
2.0);, wowczas przed ziozeniem nowej notyfikacji konieczne jest pobranie aktualnej wersji
formularza. Uzytkownicy zostang powiadomieni o niewielkich i istotnych zmianach; formularz
bedzie dostepny do pobrania w portalu TRIS 2.0.
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UZASADNIENIE

1. Potrzeba i cel wydania ustawy

Niniejszy projekt ustawy jest motywowany pojawieniem sie w Polsce i gwattownym wzrostem
popularnosci  ustug transportowych  dziatajgcych  w modelu ekonomii wspétdzielenia:
wykorzystujgcych Internet i aplikacje mobilne jako narzedzia kojarzenia zainteresowanych
przejazdem pasazeréw z chgtnymi do ich przewozu kierowcami. Pomimo braku uregulowania
prawnego tej kwestii, w Polsce funkcjonuje juz kilka przedsigbiorstw zajmujacych sie wiasnie takim
poérednictwem., a ustugi te cieszg sig coraz wiekszg popularnoscig, zwlaszcza wiéréd mtodszych
obywateli. Przyktadowo z badania przeprowadzonego w 2016 r. przez firme badawczg Millward
Brown wynika, ze z ustug z jednego z najpopularniejszych podmiotéw posredniczacych w transporcie
o0s6b korzystat co trzeci Polak mieszkajacy w duzym miescie oraz urodzony w latach 1980-1995.
Obecny stan braku odpowiednich regulacji jest rozwigzaniem szkodiiwym dia wszystkich

interesariuszy tego segmentu rynku.

Dla podmiotéw zajmujacych sie posrednictwem w transporcie oznacza on brak pewnosci prawa,
ktory moze zniecheca¢ do rozwoju przedsiebiorstwa oraz <kolejnych inwestycji. Dla pasazerow —
niepewnos¢ co do zasad odpowiedzialnosci za szkody powstate wskutek wypadku lub oszustwa. Dla
panstwa z kolei — ograniczong mozliwo$¢ nadzoru nad dziatalnoscia podmiotéw z tej braniy. Brak
regulacji szkodzi tez ,tradycyjnym” przedsiebiorstwom z braniy transportowej. Moga by¢ one
narazone na nieuczciwg konkurencje cenowg ze strony nowych podmiotéw wynikajaca nie z lepszego

zarzgdzania kosztami i uzycia nowoczesnych technologii, lecz z uchylania sie od obowigzkow

podatkowych i licencyjnych.

Projekt zaklada umoizliwienie legalnego funkcjonowania i rozwoju nowoczesnych platform
posredniczacych w ustugach transportowych za pomoca technologii mobilnych. Stworzenie otoczenia
prawnego dla tych podmiotéw jest poigdane spotecznie - przyniesie korzysci dla obywateli
korzystajacych z ustug przewozowych, jak i dla jakosci zycia wszystkich mieszkaricéw miast) a takie

dla gospodarki i panstwa.

thitp://www.marketing-news.pl/message.php?art=48469
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Po pierwsze zwigkszony zostanie poziom konkurencji na rynku przewozu 0s6b. W rezultacie wzroénie
- dostepno$¢ ustug transportowych dla obywateli a takze poprawi sie ich jakosé. W érednim i dtugim
okresie umozliwi to wigkszej liczbie Polakéw catkowita rezygnacje albo ograniczenie wykorzystywania
wiasnego auta. Bardziej powszechne korzystanie z ustug przewozu oséb Zwigkszy efektywnos¢
wykorzystania aut obecnych w przestrzeni miejskiej (samochody te sa w ciaglym ruchu). Dzieki temu
moze zosta¢ ograniczony problem korkéw, zanieczyszczenia powietrza i hatasu w polskich miastach.
Zgodnie z wyliczeniami naukowcéw z Massachusetts Institute of Technology upowszechnienie
nowych ustug transportowych pozwoli ograniczy¢ o 75% liczbe takséwek dziatajacych w Nowym
Jorku przy zachowaniu dotychczasowego czasu przejazdu.? Co wiecej, badania OECD przeprowadzone
W maju 2015 roku w Lizbonie, zwiekszenie dostepu do przejazdéw pojazdami autonomicznymi (ktére
$3 uwazana za nastepny krok w rozwoju nowych ustug transportowych — czotowe firmy prowadza
badania w tym zakresie) funkcjonujagcymi w ramach ekonomii wspdtdzielenia, pozwolitoby
zredukowac liczbe samochodéw poruszajacych sie po lizboniskich ulicach az o 80-90%.3 Wraz ze
spadkiem liczby poruszajacych sie pojazdéw, w miejsce parkingéw, zwiekszy sie ilo$¢ przestrzeni
miejskiej do zagospodarowania na potrzeby mieszkancow— wg. OECD S$redniej wielkosci europejskie
miasto powinno zyskac¢ ok. 1,5 min km? (réwnowarto$¢ 210 boisk pitkarskich) dodatkowej, wolnej

przestrzeni.t,

Po drugie proponowana regulacja pozwoli rozwigzaé nieefektywnosci na rynku przewozu oséb
wynikajace z luki prawnej dotyczacej funkcjonowania ,nowoczesnych” platform. Gtéwne problemy
to: moiliwos¢ wystapienia nieuczciwej konkurencji wzgledem tradycyjnych” uczestnikéw rynku
(wynikajqca z omijania wymogéw podatkowych i licencyjnych), wystepowanie probleméw
formalnych w kontaktach z organami panfstwa, czy niepewnos¢ interpretacji prawa, ktéra moze
stanowi¢ bariere wejscia na rynek dla nowych podmiotéw i bariere rozwoju dla juz obecnych na
rynku. Po trzecie niniejszy projekt ustawy przyniesie korzysci dla paristwa. Umozliwi opodatkowanie
wszystkich podmiotéw dziatajagcych na rynku przewozu oséb na réwnych i przejrzystych zasadach
oraz bedzie stymulowat pojawianie sie nowych przedsiebiorstw. Bezposrednim celem proponowanej
ustawy nowelizujacej ustawe o transporcie drogowym jest zmiana obecnych regulacji dotyczacych
komercyjnego przewozu os6b tak, by byly one dostoswane do najnowszych trendéw w tej branzy tj.

pojawienia sie elektronicznych platform posredniczacych w $wiadczeniu ustugi transportowej.

2 http://www.csail.mit.edu/ridesharing_reduces traffic 300 percent
3 http://www.economist.com/news/leaders/21706258-worlds-most-valuable-startup-teading-race-transform-

future
4 http://oecdinsights.org/2015/05/13/the-sharing-economy-how-shared-self-driving-cars-could-change-city-

traffic/




Biorac pod uwage powyzsze, niniejszy projekt wprowadza do ustawy o transporcie drogowym pojecia
Lelektronicznej platformy poéredniczacej”’ oraz profesjonalnego beneficjenta elektronicznej
platformy posredniczacej”. Pierwsze z nich okre$la przedsiebiorce poéredniczacego w kontakcie (tj.
zaméwieniu ustugi oraz pfatnosci) migdzy konsumentem oraz przewoznikiem za pomocy narzedzi
spoteczefistwa informacyjnego, tj. oferujgcego informacjg o dostepnych przewoinikach — nie jest
wiec on przewoZnikiem sensu stricto, gdyz nie dostarcza ustugi transportowej, nie zatrudnia
kierowcéw i nie jest wiaécicielem pojazdu. Drugie pojecie okresla natomiast przedsigbiorce
éwiadczacego ustugi przewozowe, wykorzystujacego platforme posredniczaca W celu nawigzania
kontaktu z klientem i przyjecia ptatnosci. W proponowanym modelu dziatalnos¢ takiego kierowcy
opiera sie na istniejacej w polskim prawodawstwie instytucji przewozu 0séb samochodem

osobowym.

Warto doda¢, ze do konsekwentnego i postepujacego otwierania rynkéw na nowe rozwigzania w tej
branzy namawia panstwa UE Komisja Europejska. W komunikacie opublikowanym w czerwcu 2016

roku przedstawiono argumenty przemawiajace za liberalizacja przepiséw regulujacych kwestig zasad

ekonomii wspéldzielenia.®

2. Rzeczywisty stan w dziedzinie, ktéra ma by¢é unormowana oraz rdéznica pomigdzy

dotychczasowym a projektowanym stanem prawnym.

2.1 Status prawny w Polsce

Obecnie w polskim prawie nie funkcjonujg regulacje odnoszace sie¢ wprost do nowych ustug
transportowych swiadczonych za posrednictwem aplikacji internetowych. Sama kwestia przewozu
0s6b uregulowana jest przede wszystkim w ustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 roku o transporcie
drogowym. Zgodnie z brzmieniem przytoczonej ustawy, z transportem drogowym mamy do
czynienia, gdy podejmowana i wykonywana jest dziatalno$¢ gospodarcza w zakresie przewozu oséb
pojazdami samochodowymi zarejestrowanymi w kraju, na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, przy
czym jazda pojazdu, miejsce rozpoczecia lub zakoiczenia podrézy i przejazdu oraz droga znajdujg sie

na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej.

5 http://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/1/2016/PL/COM-2016-356-F1-PL-MAIN-PART-1.PDF
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Dziatanie kierowcéw wspotpracujacych z podmiotami opierajagcymi sie na modelach ekonomii
wspoétdzielenia najlepiej okreslataby instytucja ,przewéz oséb samochodem osobowym”. Dla
praktycznego wykorzystania tej instytucji przez podmioty obecne na rynku brakuje jednak okreslenia
statusu platformy posredniczacej. Inne instytucje prawne z ustawy o transporcie drogowym trudno
dopasowa¢ do nowatorskich modeli biznesowych. Takze obecnie obowigzujace przepisy dotyczace

przewozu os6b takséwka nie odpowiadaja rewolucji w transporcie dokonanej przez ustugi mobilne.

W obecnym stanie trudno uznaé, ze podmioty oferujace ustugi transportu w oparciu o wykorzystanie
ekonomii wspétdzielenia, powinno by¢ traktowane na réwni z tradycyjnymi korporacjémi
taksdwkarskimi. Nowi gracze na rynku opierajacy dziatalno$¢ o modele biznesowe z zakresu ekonomii
wspOtdzielenia dostarczajg ustuge dostepu do informacji, posrednictwa pomiedzy pasazerami
poszukujacymi transportu, a kierowcami oferujgcymi dostep do transportu. Podmioty dostarczajace
aplikacje mobiine niekoniecznie s3 wiascicielami pojazdéw oraz zwykle nie zatrudniajg kierowcéw w

oparciu o tradycyjnie rozumiane formy zatrudnienia.

2.2 Modele regulacji ekonomii wspétdzielenia na rynku przewozu oséb na $wiecie

2 czerwca 2016 roku Komisja Europejska wydata komunikat, w ktérym zaapelowata do paristw
cztonkowskich o nadanie ram prawnych ustugom ekonomii dzielenia®. Ich funkcjonowanie uznata
bowiem za jedno ze Zrédet innowacyjnosci i wzrostu w europejskiej gospodarce. Nowe modele
dziatalnosci, wykorzystujace powszechny dostep do nowych technologii, znacznie pobudzajg
konkurencyjnos¢ i dostepnos¢ ustug. Platformy oferujgce ustugi z wykorzystaniem dostepu do
nowych technologii oferuja ustugi przez pojedynczych obywateli, wspierajg nowe formy zatrudnienia,
otwierajg rynek na elastyczne modele pracy oraz daja dostep do nowych Zrédet dochodu.
Konsumenci zyskujg dostep do korzysci, gtéwnie w postaci nowych kategorii ustug, rozszerzonego
asortymentu rynku oraz nizsze ceny spowodowane zwiekszong konkurencyjnoscia. Sharing economy
zwieksza efektywnos$¢ wykorzystania débr i ustug co jest zbiezne z realizacjg nadrzednych celéw UE -
zréwnowazonego rozwoju uwzgledniajgcego zwiekszony poziom ochrony $rodowiska naturalnego
oraz przejscia na model gospodarki obiegowej, optymalizujacej uzycie zasobdéw i ktadacej nacisk na

ich ponowng eksploatacje.

Shttp://europa.eu/rapid/press-release IP-16-2001 pl.htm
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W wypadku nowych ustug transportowych rozwigzania prawne w krajach cztonkowskich sg jednak
aréznicowanie. Mozemy wyrézni¢ trzy zasadnicze ujecia w prawie ustug transportowych
korzystajgcych z nowej technologii informacyjnej. Pierwsze podejécie’ to  catkowity zakaz
funkcjonowania podmiotéw dziatajacych w ramach sharing economy. Takie rozwigzanie mozna
spotka¢ w prawodawstwie m.in. Wegier, Niemiec oraz niektdrych regionéw Stanéw Zjednoczonych.
Takie podejécie obarczone jest brakiem korzyéci dla spoteczenstwa. Rozwigzanie catkowicie
niedopuszczajace do korzystania ze wsp6tdzielenia moze doprowadzi¢ do zorganizowanych
protestéw spotecznych, ktére miaty m.in. miejsce w USA, Quebeku (Kanada) oraz Sao Paolo (Brazylia)
po zdelegalizowaniu dziatalnosci jednego z czotowych przewoznikéw dziatajgcych w ramach sharing
economy. Catkowite zamkniecie rynku na legalng dziatalnoé¢ podmiotéw moze prowadzi¢ do
patologii w postaci przejicia przedsiebiorcéw do szarej strefy — dziatainoéé¢ podmiotéw bedzie
catkowicie wykluczona z krajowego prawodawstwa, mimo tego bedg funkcjonowaly bez

opodatkowania czy regulacji stanowigcych podstawe funkcjonowania rynku.

Drugie ujecie to funkcjonowanie podmiotdw sharing economy w ramach rejestrowanej dziatalnosci
gospodarczej, co wpisuje przedsiebiorstwa innowacyjne w ramy rynku obowigzujace podmioty
tradycyjne. To rozwiazanie jest korzystniejsze niz catkowity zakaz istnienia podmiotéw sharing
economy, cho¢ nie pozbawione wad. Najwigkszym zagrozeniem jest zniechecenie do wejécia na rynek
pojedyncze jednostki, sporadycznie oferujgce ustugi w ramach zderegulowanego rynku. W momencie
wprowadzenia obowiazku prowadzenia rejestrowane]j dziatalnosci gospodarczej, korzysci odnoszone
z wykonywania pojedynczych ustug, przewyzszajg wysoko$¢ kosztéw ponoszonej dziatalnosci. Takie
rozwigzanie uderza w osoby o najnizszych dochodach, dia ktérych wolny, nieograniczony barierami

dostep do rynku stanowi dodatkowe Zrédto utrzymania.

Trzecie rozwigzanie to liberalizacja przepiséw dla podmiotéw sharing economy. Rola panstwa w tym
zakresie ogranicza sie do wprowadzenia podstawowych regulacji dla oséb sporadycznie oferujacych
ustugi w zakresie wspotdzielenia. Otwarcie rynku umozliwi swobodng dziatalnos¢ wszystkim
cztonkom spoteczenstwa — w szczegblnosci przyczyni sie do poprawy sytuacji oséb o najnizszych
dochodach, dla ktérych prowadzenie tradycyjnej formy przedsiebiorstwa moie okazac¢ sie
nieopfacalne w kontekscie odprowadzania obowigzkowych obcigzern z tytutu prowadzonej
dziatalnosci. Przepisy regulujace sharing economy powinny dotyczy¢ zagadnien determinujgcych
prawidfowe funkcjonowanie rynku oraz kwestie opodatkowania dziatalnoéci. W optymalinym

rozwigzaniu podatki powinny by¢ pobierane od przychodéw biezgcych, podobnie jak w przypadku



podatku od zyskéw kapitatowych, w przypadku ktérych banki czesto $ciggaja naleiny podatek bez
interwenciji klientéw.

Préba najdalej idaca liberalizacji prawa dotyczacego przewozu oséb ma obecnie miejsce w Estonii. W
tamtejszym parlamencie trwajg prace nad nowelizacjg Ustawy o transporcie publicznym, ktéra
wprowadzi do estoriskiego systemu prawnego pojecie ,ustugi zaméwionej” (pre-arranged service),
ktdra bedg mogli $wiadczy¢ przez kierowcéw uzywajacych zarejestrowanych przez panstwo platform
elektronicznych. Kierowca takim bedzie mogta by¢ osoba niekarana za przestepstwa kryminalne oraz
za prowadzenie pojazdu w stanie nietrzezwosci. Platforma elektroniczna bedzie miata za to
obowigzek nadzoru nad jakoscia ustug (udostepnienie systemu oceny kierowcéw), obstugiwania
ptatnosci i wystawiania faktur, rozpatrywania skarg ztozonych przez pasazeréw oraz udostepniania
informacji o kierowcach {takze danych finansowych) organom administracji paristwowej. W celu
wyréwnania szans na rynku ustawa to ogranicza tez bariery wejscia ,tradycyjnym” takséwkarzom —
znoszone sy licencje oraz wymog odbycia szkolenia, a takze ograniczenia obszaru $wiadczonych
ustug. Taksdwkarze zachowuj jednak przywilej do brania pasazera ,z ulicy” tj. bez wczeéniejszego

zamoéwienia pojazdu.

Regulacje pozwalajace korzysta¢ z ustug transportowych zamawianych przy pomocy platform
internetowych funkcjonuja juz za to w Wielkiej Brytanii. W tym celu jest wykorzystywana instytucja
Private Hire Vehicle — prywatnego samochodu do wynajecia znana réwniez jako minicab —
»minitaksowky”. Przyktadowo w Londynie kierowca chcgcy przewodzié pasazeréw ,minitaksowky”
musi uzyskac specjalng licencje (ktérej uzyskanie jest jednak prostsze i tafisze niz w przypadku petnej
licencji takséwkarskiej.— niewymagany jest np. uwazany za bardzo trudny egzamin z topografii
miasta). Pojazd wykorzystywany do dziatalnosci musi natomiast spetnia¢ wyznaczone przez miasto
standardy, a takze by¢ odpowiednio oznaczony. Podobnie jak w Estonii, takze wg regulacji brytyjskich
kierowca ,minitakséwki” nie moze zabiera¢ pasazeréw ,z ulicy” — musza onhi wczesniej zamdwic
przejazd. Elementem regulacji jest réwniez wyrok ws. jednej z platform posredniczacych w

transporcie — sad uznat, ze kierowcom dziatajgcym w jej ramach nalezg sie prawa pracownicze.

W przypadku hiszpanskiego Madrytu kierowcy pracujacy dla platform posredniczacych w zamawianiu
pojazdéw korzystajg z licencji typu Autorizacion de arrendamiento de vehiculos con conductor

(zezwolenie na wynajem samochodu z kierowca), ktéra pierwotnie stuzyta przede wszystkim



podmiotom oferujacym wynajem ekskluzywnych limuzyn dla klientéw biznesowych. W

przeciwienstwie do rozwiazah brytyjskich i estoriskich, w wypadku Madrytu wiladze miasta
ograniczajg sztucznie podaz tych licencji — nie moze by¢ ich wigcej niz 1/30 licencji na przewoz 0s6b
taksowka. Samochody nie moga tez krazy¢ po miescie w poszukiwaniu pasazeréw — muszg stac W

miejscu do momentu otrzymania zgtoszenia.

Wprowadzane w ustawie rozwigzania zblizone s3 do modelu brytyjskiego. Intencjg ustawodawcéw
jest bowiem wykorzystanie istniejacego juz rozwigzania — licencji na przew6z os6b samochodem
osobowym. W opinii autoréw ustawy rozwigzanie hiszpanskie (ograniczenie liczby pojazdow do
wynajecia) jest bowiem zbyt restrykcyjne i nosi znamiona sztucznego ograniczania konkurencyjnosci
nowych form transportu i podtrzymania renty regulacyjnej tradycyjnych” takséwkarzy, ze szkoda dia

konsumentéw.

Kluczowe znaczenie dla europejskich regulacji platform internetowych taczacych pasazeréw z
kierowcami bedzie miat natomiast wyrok w rozpatrywanej przez Trybunat Sprawiedliwoéci Unii
Europejskiej sprawie C-434/15, w ktérej stronami jest zrzeszenie ,tradycyjnych” taksowkarzy z
hiszpanskiej Barcelony oraz jedna z firm obstugujacych platforme posredniczacy. Zajmujacy sig
sprawg hiszpariski sad zwrdcit sie do TSUE z pytaniem prejudycjalnym czy ustuga oferowana przez
firme jest ustuga przewozowg, elektroniczng ustugg posrednictwa, czy wiasciwg usluga
spoteczenistwa informacyjnego. Wyrok w tej sprawie bedzie istotnym krokiem na drodze stworzenia

ogolnoeuropejskiej normy okreslajgcej uprawnienia wiadz panstwowych w zakresie regulacji wiasnie

takich ustug.

2.3. Roznice pomiedzy dotychczasowym a projektowanym stanem prawnym

W obecnym stanie prawnym przepisy Ustawy o transporcie drogowym wskazujg na wystepowanie
trzech kategorii przewoinikéw drogowych w omawianym kontekscie. Reguluje to art. Sb ust. 1
Ustawy o transporcie drogowym poprzez nazwanie kaidej z trzech kategorii, kolejno: przewéz
samochodem osobowym, pojazdem samochodowym przeznaczonym konstrukcyjnie do przewozu

powyzej 7 i nie wiecej niz 9 oséb fgcznie z kierowcy, a takie przewdz taksdwka.



Proponowana regulacja nie stoi w sprzecznosci z obecnym stanem prawnym oraz z tendencja
wyrazong w Ustawie z dnia 13 czerwca 2013 r. o zmianie ustaw regulujacych wykonywanie
niektérych zawodéw, ktéra dokonata deregulacji zawodéw, w tym migdzy innymi takséwkarzy.
Intencja autoréw nowelizacji w odniesieniu do obecnego stanu Prawnego jest wyjscie naprzeciw
nieustannie ewoluujagcemu  rynkowi ustug elektronicznych, poprzez wprowadzenie do
dotychczasowych regulacji definicji elektroniczne} platformy posredniczacej, w celu uporzadkowania

relacji pomiedzy kierowcami Swiadczacymi  ustugi transportu drogowego a przedsiebiorcami

trudnigcymi sie posrednictwem w tym zakresie.

Ratio legis proponowanych regulacji to w istocie oddzielenie wiasciwej ustugi transportu drogowego
obtoZonej szeregiem regulacji konstytuujacej uprawnienie do jej wykonywania (okreslone miedzy
innymi w art. 5¢c Ustawy o transporcie drogowym), od ustug funkcjonujacych juz obecnie na rynku,
jednakie wbrew ich rynkowemu prieznaczeniu czgsto mylnie klasyfikowanych jako réwniez ustuga
transportu drogowego. Tym samym projekt wprowadza wyrazne rozroznienie na posredniczacy w
transporcie drogowym platforme ustug oraz realnie wykonujacego ustuge transport drogowy

kierowce.

Jednoczednie warto podkresiic, ze wbrew pojawiajagcym sie w debacie publicznej glosom
postulujgcym utworzenie nowej uprzywilejowanej kategorii przewoinikéw drogowych, niniejszy
projekt nowelizacji zmierza do jak najpefniejszej realizacji prawa unijnego w tym zakresie.
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego | Rady (WE) NR 1071/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r.
wyraznie wskazuje na konieczno$¢ zapewnienia uczciwej konkurencji oraz dazenie do ustanawiania
wspdinych zasad dotyczacych wykonywania zawodu przewoznika drogowego. Powinny by¢ one
zgodnie z przywofanym aktem prawa unijnego stosowane w jak najszerszym stopniu do wszystkich
przedsiebiorcow. W ocenie autoréw projektu, nie jest on zatem w swojej tresci niezgodny z unijnym

prawem, ale wrecz zmierza do jego jak najpetniejszego implementowania na gruncie krajowym.

Ponadto, w obecnym stanie prawnym w ramach rynku ustug transportu drogowego funkcjonuje
szereg licencji i zezwoleri. Warto w zwigzku z tym zauwazyé, ze jest to podyktowane specyfikg branzy
transportowej i koniecznoscig ustanowienia pewnego rodzaju mechanizméw kontroli administracji
parfistwowej na tym sektorem ustug. Jednakze z uwagi na fakt, ze poséredniczaca platforma nie bedzie

funkcjonowaé w oparciu o nawet poréwnywalny poziom odpowiedzialnosci i ryzyka, w przekonaniu



autoréw projektu wystarczajacym sposobem dokonania legalizacji jej dziatania jest zgtoszenie
zamiaru wykonywania takie] dziafalnoéci do wiasciwego organu. Nie ulega jednakze watpliwosci, ze
ustanowione w ustawie wymogi dokumentacyjne wystepujace W zwigzku ze specyfikq relacji
posérednika na rynku przewozu oséb oraz przedsigbiorcy $wiadczacego wlaéciwa ustuge transportu
drogowego, pozostawione bez mechanizméw weryfikujacych statyby si¢ prawem niemozliwym do
wyegzekwowania. Tym samym zasadne jest ustanowienie zaréwno uprawnieri kontrolnych dla
Inspekcji Transportu Drogowego, jak i sankcji o charakterze wpierw administracyjnej kary pienigznej,
aw przypadku wielokrotnego i razacego dziatania wbrew wymogom ustawy, rowniez

odpowiedzialnosci na zasadzie wykroczenia.

Fakt ustanowienia czynu zabronionego w art. 95g zwigzany jest z koniecznoscig zapewnienia sankcji
za razace naruszenia obowigzkéw dokumentacyjnych, jednakie nalezy zauwazy¢, ze wobec
znikomego poziomu trudnosci w gromadzeniu okreslonej w art. 5b ust. 4-7 dokumentacji, sankcja
wskazana bedzie wobec zachowari cisle patologicznych oraz przede wszystkim takich o charakterze
powtarzainego i razgcego naruszenia danych obowiazkéw. Ustanowienie takiego zakresu
odpowiedzialnoéci na zasadzie wykroczenia jest zaréwno niezbgdne jak i mozliwie najmniej dotkliwe
dla podmiotéw funkcjonujacych na rynku oraz co najwazniejsze zmierza¢ bgdzie do penalizowania
tylko tych jego uczestnikdw, ktérzy dopuszczaj sie dziatai nieuczciwych zaréwno wzgledem Panstwa

jak i wobec innych konkurentéw wprowadzajagc do obrotu dostepnos¢ nielegalnej ustugi

nieudokumentowanej w nalezyty sposéb.

3. Przewidywane skutki spofeczne, gospodarcze, finansowe i prawne i Zrédta finasowania.

a) prawne

Bezposrednim skutkiem prawnym proponowanego rozwigzania bedzie stworzenie kategorii
elektronicznej platformy poséredniczacej, definiujacej zakres obowigzkéw przedsiebiorcéw
dostarczajacych ustuge informacyjng umozliwiajgcg dostep do bazy danych oraz okreslenie statusu

prawnego przedsigbiorcoéw $wiadczacych ustuge krajowego transportu drogowego za posrednictwem

platformy elektroniczne;j.

b) gospodarcze

Whioskodawcy traktujg ekonomie wspétdzielenia jako jeden z naturalnych mechanizméw rozwoju
gospodarczego w dobie gospodarki cyfrowej, ktéry powinien byé aktywnie wspierany przez
nowoczesne panstwo. Wykorzystanie nowych technologii, powszechno$¢ oraz fatwos¢ dostepu do

informacji generujg szybkg absorpcje mechanizmu w spoteczeristwach. Stworzenie ram prawnych
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umozliwiajgcych efektywne funkcjonowanie przedsigbiorstw korzystajacych 2z mechanizméw
s e o oo e Y Tt e

o sektora ustug. Komisja Europejska
szacuje, ze 2015 roku przychody brutto w UE uzyskane przez platformy i dostawcéw ustug w ramach
ekonomii wspétdzielenia osiagnely warto$¢ 28 mid €. Wazrost wartosci ustug utrzymuje sie na
wysokim poziomie od 2013 roku i szacuje si¢ jego dalsze, szybkie tempo wzrostu. Eksperci szacujg, ze
potencjalna warto$¢ catego sektora ekonomii wspéidzielenia w UE moze by¢ warta 160-572 mid €.
Zainteresowanie produktami z dziedziny ekonomii wspétdzielenia jest coraz wieksze, co potwierdzaja
m.in. przeprowadzone badanie spoteczne przez Eurobarometr — 52% obywateli UE ma $wiadomos¢
istnienia ustug oferowanych w ramach ekonomii wspotdzielenia, a 17% ankietowanych korzystato z
takich ustug co najmniej jeden raz. Wsparcie na rzecz rozwoju oraz stworzenie mechanizméw
prawnych umotliwiajacych funkcjonowanie platform/aplikacji w ramach ekonomii wspoéidzielenia
bedzie skutkowato utworzeniem nowych form elastycznego zatrudnienia, stanowigcego dodatkowe
irédto dochodu. Zwiekszenie réznorodnosci dostepnych produktéw w ramach ekonomii

wspétdzielenia bedzie oznaczato wzrost konkurencyjnosci na rynku ustug transportowych.
c) finansowe

Wprowadzenie proponowanych rozwigzati bedzie skutkowato zwigkszeniem wplywdw do budzetu z
tytutu opodatkowania ustug transportowych. W obecnym stanie prawnym, paistwo nie jest w stanie
skutecznie opodatkowa¢ dziafalnosci omawianych podmiotéw. Ze wzgledu na brak odpowiedniego
otoczenia prawnego i ewidencji podmiotdw prowadzacych tego rodzaju dziatalinosé, trudno

oszacowac wysokos¢ dodatkowych wplywéw podatkowych.

d) spoteczne

Niniejszy projekt przyczyni sie pozytywnie do wzrostu konkurencji na rynku usfug z zakresu
transportu prywatnego, co bedzie skutkowaio zwiekszeniem dostepnosci produktéw dla klientéw.
Zwiekszona konkurencyjnos$¢ oznacza sptaszczenie poziomu cen ustug. Otwarcie rynku przejazdéw
okazjonalnych oznacza moiliwo$¢ uzyskania dodatkowego irédta dochodu dila kierowcéw
niewykonujacych przewozéw w ramach stalego zatrudnienia. W dtuzszym horyzoncie czasowym,
spodziewanym efektem bedzie zmniejszenie liczby prywatnych pojazdéw wykorzystywanych do
transportu w ramach aglomeracji miejskich i ograniczenie problemu korkéw ulicznych - wg badania
TomTomTraffic Index 2016 wérdd 20 najbardziej zakorkowanych miast Europy az 4 z nich znajduja sig
w Polsce, a +£0d7 jest pod tym wzgledem najgorsza na kontynencie. Teza o tym, ze nowe uslugi

transportowe zmniejszajg ruch uliczny zostata potwierdzona w badaniu przeprowadzonym przez
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naukowcéw z Arizona State University.”Zmniejszenie liczby samochodéw poruszajacych sig¢ W
miastach pozytywnie wplynie na ograniczenie emisji zanieczyszczeh pochodzacych z silnikow
pojazdéw spalinowych. Jak wynika z raportu Naczelnej izby Kontroli, za zanieczyszczenie powietrza w

Warszawie w 63% odpowiada komunikacja kotowa ®

4. Frédta finansowania, jezeli projekt niesie obciazenia dla budietu panstwa lub jednostek

samorzadu terytorialnego

Projekt ustawy nie niesie zadnych nowych obcigzeri dla budzetu pafistwa ani budzetow jednostek

samorzadu terytorialnego.

5, Zalozenia projektéw podstawowych aktéw wykonawczych

Przewidywane projektem akty wykonawcze stanowig odpowiednio Zatgcznik 1 i Zatgcznik 2 do

niniejszego uzasadnienia.
6. Ocena zgodnosci projektu z prawem Unii Europejskiej

Przedktadany projekt ustawy nie jest niezgodny z prawem Unii Europejskiej.”;

https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract id=2838043
Shttps://www.nik.gov.pl/aktualnosci/nik-o-ochronie-powietrza-przed-zanieczyszczeniami.htmi
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Zafacznik nr 1, stanowigcy wzér zafozenia projektu podstawowego aktu wykonawczego, o ktérym
mowa w art. 1 pkt 5 ustawy zmieniajacej:

ROZPORZADZENIE
MINISTRA ..................

W sprawie wzoru wz6r zgtoszenia, o ktérym mowa w art. 5b ust. 4 pkt 1
Ustawy o Transporcie drogowym (Dz. U. ...)

Na podstawie art. 7a ust. 8 ustawy z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogbwym (Dz. U.
................ )) zarzadza sie, co nastepuje:

§ 1. Rozporzadzenie okresla wzor zgloszenia na wykonywanie ustugi w elektronicznej platformy

posredniczacej;

§ 2. Wzor zgloszenia na wykonywanie ustugi w elektronicznej platformy posredniczacej okreéla sie w

zataczniku nr 1 do rozporzadzenia.

§ 3. Rozporzadzenie wchodzi w zycie z dniem ............
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Hrym
Zatacznik nr 2, stanowigcy wzor zalozenia projektu podstawowego aktu wykonawczego, o ktory

mowa w art. 1 pkt 10 ustawy zmieniajacej:

ROZPORZADZENIE
MINISTRA ....coevivnceeacens

w sprawie szczeg6towego trybu kontroli rodzaju uzywanego paliwa

Na podstawie art. 50a ustawy z dnia 6 wrzeénia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz.U.z
s ) ZArz@dza sie, co nastgpuje:

§ 1.
1. Kontrole rodzaju paliwa uzywanego do napgdu pojazdu przeprowadza sig przez:

1) prébe kwasowa dokonywang przez inspektora Inspekcji Transportu Drogowego, zwanego
dalej "inspektorem";

2) analize dokonywana przez laboratorium posiadajgce certyfikat akredytacji w zakresie badan
paliw ptynnych, wydany przez krajowa jednostke akredytujgcg zgodnie z przepisami o systemie
oceny zgodnosci.

2. W celu przeprowadzenia kontroli, o ktérej mowa w ust. 1, inspektor w obecnosci kierujacego
pojazdem pobiera z instalacji paliwowej pojazdu probke paliwa w niezbednej ilosci, jednak nie
wiekszej niz 0,5 dm3, '

3. Do pobrania prébki inspektor stosuje urzgdzenie umotzliwiajgce pobranie paliwa z instalacji
paliwowej pojazdu i przelanie lub przetioczenie go do naczynia, w ktérym bedzie poddane prébie
kwasowej, lub do pojemnikow, w ktorych przekazane zostanie do analizy, o ktdrej mowa w ust. 1 pkt
2.

4. Przed pobraniem prébki urzadzenie, o ktérym mowa w ust. 3, inspektor przeptukuje paliwem
pobranym z instalacji paliwowej kontrolowanego pojazdu.

5. Paliwo pochodzace z ptukania umieszcza sie w pojemniku na zlewki.

§ 2

1. Prébe kwasowgq przeprowadza sie przez dodanie odpowiedniej ilosci prébki paliwa do naczynia, w
ktérym znajduje sie 18 % wodny roztwér kwasu soinego, wymieszanie cieczy, a nastepnie
pozostawienie mieszaniny przez okres 10 minut.

2. Jezeli w wyniku préoby kwasowej przeprowadzonej w sposéb okreélony w ust. 1 w naczyniu pojawi
sie warstwa o zabarwieniu od rozowego do czerwonego, wéwczas nalezy uznac, ze w kontrolowanym
paliwie znajduje sie znacznik przeznaczony do znakowania oleju opatowego lub oleju napedowego
przeznaczonego na cele opatowe, zgodnie z przepisami o podatku akcyzowym.
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§ 3.

1. Inspektor, w przypadku zastrzezenia co do wyniku préby kwasowej, 0 kt6rej mowa w § 1 ust. 1 pkt

1, lub na z3adanie kontrolowan j i
oy €80, przekazuje badang prébke do analizy, o ktoérej mowa w § 1 ust. 1

2, ?obra.\:a do analizy prébka paliwa jest umieszczana w dwéch jednakowych, szczelnie zamykanych
p:é::\m I(z?ch,.oznaczonych 'w spos6b pozwalajacy na identyfikacje pojazdu, z ktérego pobrano
p & Kierujgcego tym pojazdem, daty i miejsca pobrania probki oraz zabezpieczajgcych paliwo

przed zmiang jego cech charakterystyczn ; L . X & pal
dm? paliwa, rystycznych. W kazdym z pojemnikéw umieszcza sie co najmniej 0,2

3. .Pojemr‘\ik z pobr?nq probka paliwa inspektor przekazuje niezwlocznie, nie pézniej niz w terminie 7
dni od dnia pobrania prébki, do laboratorium, o ktérym mowa w § 1 ust. 1 pkt 2.

4, I?ali.wo znajdujace sie w jednym z pojemnikéw przeznacza si¢ do badan, natomiast paliwo
znajdujgce sie¢ w drugim z pojemnikéw stanowi zapas kontrolny laboratorium.

§ 4.

1. Niezwilocznie po zakoriczeniu kontroli rodzaju paliwa znajdujgcego si¢ w instalacji paliwowej
pojazdu sporzgdza sig protokdt, kiérego wzér okreéla zatgcznik do rozporzadzenia.

2. Jezeli w wyniku kontroli, o ktérej mowa w § 1 ust. 1 pkt 1, nie stwierdzono zastrzezed co do
rodzaju paliwa znajdujgcego sie w instalacji paliwowej pojazdu, protokét sporzadza sie wytgcznie na
zadanie kierujgcego kontrolowanym pojazdem, o czym nalezy go pouczy¢.

3. Protokof sporzadza si¢ w dwéch egzemplarzach, a jezeli zachodzi konieczno$¢ przekazania prébki
do analizy, o ktorej mowa w § 1 ust. 1 pkt 2, w trzech egzemplarzach. Jeden egzemplarz otrzymuje
kierujacy kontrolowanym pojazdem, drugi dotacza sie do akt sprawy, a trzeci egzemplarz, jezeli zostat
sporzgdzony, dotacza sie do probki przesytanej do laboratorium.

§ 5. Pozostatos¢ pobranej probki paliwa, ktérej nie wykorzystano do kontroli, przelewa sie lub
przetfacza, za zgoda kierujgcego pojazdem, do instalacji paliwowej pojazdu, z ktdrego zostata
pobrana. W przypadku braku zgody kierujgcego pojazdem pozostato$¢ prébki umieszcza sie w
pojemniku na zlewki. :

§6.

1. Kontrola priestrzegania obowigzkéw dokumentacyjnych, o ktérej mowa w art. 50 pkt 2 lit. |,
dokonywana jest poprzez zgdanie uzyskania wglgdu w dokumentacje kontrolowanego podmiotu

przez kontroleréw Inspekcji Transportu Drogowego.
. 2. Wglad moze nastapi¢ w siedzibie kontrolowanego podmiotu lub w trybie wezwania do
przedtozenia stosownej dokumentacji, wymaganej przepisami Ustawy o Transporcie drogowym,

prze Inspekcje Transportu Drogowego.
3. Inspekcja sporzadza protokét z dokonanej kontroli i przedktada go podmiotowi kontrolowanemu
do wgladu. Protokét zataczany jest do akt kontroli.

§ 7. Rozporzgdzenie wchodzi w zycie z dniem ........cccveeueeee
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ZALACZNIK

WZOR
pieczeé nagidwkowa
Wojewddzkiego Inspektoratu
Transportu Drogowego
................ ,dnia e
Protokét nr .....

kontroli rodzaju paliwa znajdujacego sie w instalacji paliwowej pojazdu

Dziatajgc na podstawie art. 50a ustawy z dnia 6 wrzeénia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U. z
2007 r.

Nr 125, poz. 874, z péZn. zm.),

...................................................................................................................................................................

--------------------

...................................................................................................................................................................

....................

(w/na") wskazaé miejscowosé, nr drogi oraz inne informacje dotyczace miejsca kontroli)

dokonat kontroli/pobrania do analizy” prébki paliwa znajdujgcego sie w instalacji paliwowej pojazdu:

...................................................................................................................................................................

....................

...................................................................................................................................................................

......................................................................................................................................................

(imig i nazwisko oraz adres osoby kierujacej pojazdem)

nalezacego do:

................................
.............................................................................................................................

(imig i nazwisko albo nazwa oraz adres miejsca zamieszkania (siedziby) przewoznika)

W wyniku proby kwasowej stwierdzono:

R T P “reor
meesaucessserasas e A e%vessrenerssonsasnisorn
tvsesasosssssnenesssonns

....................

..............................................
....................................................................................................................

....................



...................................................................................................................................................................

....................

(opisa¢ zmiany, jakie zaszly w probce poddanej prébie kwasowej, lub stwierdzi¢ ich brak)

Pobrana probka paliwa zostanie przekazana do laboratorium posiadajgcego certyfikat akredytacji w
celu doko-

- . t)
nania analizy.

Wedtug oswiadczenia kierujacego pojazdem ostatnie tankowanie pojazdu odbyito sig w:™

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

....................

(nazwa, adres, o ile jest to mozliwe nr stacji paliw, na ktdrej odbyto sig tankowanie, data tankowania)

Kierujacy pojazdem odmowit poinformowania kontrolujgcego o ostatnim miejscu tankowania
pojazdu.”

Uwagi kierujacego pojazdem lub inspektora:

................................................................................................................

...................................................................................................................................................................

...........................................................

...........................................................

{podpis inspektora)

*) Niepotrzebne skreéli¢.”
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s SAD NAJWYZSZY

Rzeczypospolite] Polskie]

Pierwszy Prezes Sadu Najwyzszego Warszawa, dnia 2% czerwca 2017r.

Prof. dr hab. Malgorzata Gersdorf

BSA111-021-229/17

SEKRETARIAT Z-CY SZEFA KS Pan
L dz. Adam Podgérski

...............
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': 8, 06.
Data wptywy 28 ,,,,,,,,,,,,, 2 W ,,,,,,,,, Zastepca Szefa

Kancelarii Sejmu

Szanowny Panie Ministrze,

W odpowiedzi na pismo z dnia 6 czerwca 2017 r., GMS-WP-173-144/17 uprzejmie
informuje, ze Sad Najwyzszy na podstawie art. 1 pkt 3 ustawy o Sadzie Najwyzszym z dnia
23 listopada 2002 r. (.t. Dz. U. z 2016 r. poz 1254 ze zm.) nie uznaje za celowe

opiniowania poselskiego projektu ustawy o zmianie ustawy o transporcie drogowym.

Z wyrazami szacunku

o Plen Vennilelisk MAA NNAGT Warezawa el 77 520027 02 falke 77 520 G1 G0 a-mail nnecalk@en ml wasna cn il
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	3)  w art. 5c:
	a) w ust. 1:
	- w pkt 1 lit. a otrzymuje brzmienie:
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