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Uregulowanie UTO w Polsce — aspekty
odpowiedzialnosci wtadzy publicznej i operatoréw

Streszczenie

Artykut omawia zagadnienia dotyczace tzw. shared micromobility czyli miejskiego ru-
chu matych urzadzen transportu osobistego, opartego na najmie (z ang. — miejskiej mi-
kromobilnos$ci). Artykut omawia problemy uregulowania poj¢¢ ustawowych oraz zasad
odpowiedzialnosci z tytutu prowadzenia w polskich miastach wynajmu urzadzen trans-
portu osobistego (tzw. UTO) przez firmy zagraniczne — w celu wskazania ustawodawcy
i samorzgdom mozliwosci uzyskania kontroli nad tg dziatalnoscig i zapewnienia miesz-
kancom bezpieczenstwa oraz gwarancji co do naprawienia szkod wyrzadzonych przez
operatorow UTO.

Slowa kluczowe
Ruch drogowy, mikromobilno$¢, UTO, odpowiedzialnosé, delikt, Skarb Panstwa.
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1. Gtowne zaloZenia

2018 i 2019 r. opublikowane zostaty trzy raporty amerykanskiego Krajo-

wego Stowarzyszenia Urzednikow Transportu Miejskiego (dalej jako: NA-

CTO), dotyczace tzw. shared micromobility czyli miejskiego ruchu matych urza-

dzen transportu osobistego, opartego na ich krétkoterminowym, masowym wynaj-

mowaniu: Guidelines for the Regulation and Management of Shared Active Trans-

portation z 2018 r. (dalej jako: Raport 2018), Guidelines for Regulating Shared

Micromobility z 2019 r. (dalej jako: Raport 2019), Shared Micromobility in the U.S.
72019 r. (dalej jako: Raport ilosciowy 2019)".

Zatozeniem raportéw byto dokonanie kompleksowej analizy obecnej sytuacji

gltoéwnych amerykanskich miast pod katem UTO, w celu ustalenia kierunkéw roz-

Mgr Michal Burtowy, adwokat, kancelaria adwokacka w Poznaniu.

1 Ogoblng charakterystyke Stowarzyszenia oraz raportdw zob.: https://nacto.org/about/, a takze:
M. Burtowy, Raporty amerykanskiego Krajowego Stowarzyszenia Urzednikow Transportu Miej-
skiego (NACTO) a projekt z dnia 30 lipca 2019 r. ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogo-
wym oraz ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, ,,Paragraf Na Drodze”, nr 5, 2019,
s.29-48.
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woju tego rynku, diagnozy kluczowych probleméw i opracowania postulatow roz-
wigzan stuzacych bezpieczenstwu i kontroli nad najmem miejskich UTO.

Juz na wstegpie warto podkresli¢, ze lektura raportow prowadzi do konkluzji,
iz miejska mikromobilno$¢ powinna by¢ uregulowana — mozna nawet zaryzykowac
stwierdzenie, ze zalozenie to lezy u podstaw calej analizy dokonanej przez NA-
CTO. Druga istotna teza (przy czym podobnie jak poprzednie, bierze si¢ ona z do-
swiadczen miast amerykanskich) zaktada, ze najlepiej bytoby, aby samorzady miej-
skie przynajmniej w pewnym stopniu indywidualnie regulowaty warunki miejskiej
mikromobilno$ci w zakresie swojej jurysdykeji. Jest to zatozenie bardzo rozsadne,
gdyz zaré6wno ogolne wnioski raportéw, jak i konkretne przyktady pokazuja, ze
poszczegblne miasta majg inne priorytety, potrzeby i cele zwigzane z polityka
transportowg i spoteczng, a w konsekwencji inaczej reguluja (lub dereguluja) za-
sady funkcjonowania UTO w przestrzeni miejskiej, w tym tez zasady dzialalnosci
operatoréw rynku micromobility.

Raporty zaktadaja, ze miejska legislacja regulujaca sprawy UTO nie tylko za-
pewni porzadek i bezpieczenstwo uzytkownikom pojazdéw oraz innym uczestni-
kom ruchu, ale takze postuzy realizacji miejskich zalozen planistycznych i tych
dotyczacych realizacji celow publicznych, jak np. systemy ,park and ride”,
LWfirst/last mile”, skomunikowanie stabiej polaczonych dzielnic itd. Zatozenia ra-
portow odzwierciedlaja wigc podejscie oparte na wspotodpowiedzialnosci za roz-
woj miejskiej komunikacji operator6w oraz miast.

Z drugiej strony nie wszystkie kwestie dotyczace funkcjonowania UTO na
gruncie amerykanskim reguluje prawo miejscowe — z raportow wynika, ze szereg
istotnych kwestii pozostaje w gestii wtadz federalnych. Nalezy tez mie¢ na uwadze,
ze korzystanie z do§wiadczen amerykanskich musi uwzglednia¢ odmiennosc¢ sys-
temu prawnego od tego, jaki obowigzuje w Polsce i to nie tylko w zakresie ustroju,
ale rowniez w zakresie odmienno$ci amerykanskiego pojmowania samorzadu®.

Warto zatem zastanowic si¢, jakie zagadnienia autorzy raportoéw uwazaja za
kluczowe do uregulowania przez poszczegdlne osrodki prawotworcze oraz ktore
z rozwigzan w tym zakresie proponuja, a ponadto jakie przetozenie na polskg rze-
czywisto$¢ moga mie¢ te uwagi. To wszystko stuzy¢ ma analizie prawa polskiego
i ewentualnie formutowaniu postulatéw de lege lata 1 de lege ferenda.

2. Definicja UTO

W obecnym ksztalcie ustawy Prawo o ruchu drogowym® UTO nie s3 uregulo-
wane wprost, a zarazem nie ma watpliwosci, ze potrzebne jest zdefiniowanie i uj¢-
cie w prawne ramy tej szerokiej kategorii pojazdow. W zwiazku z licznymi uwa-
gami i watpliwosciami, podnoszonymi przez roézne srodowiska w odniesieniu do

2 I. Lipowicz, Samorzqd terytorialny w XXI wieku, Warszawa 2019, s. 9-10.
3 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (t.j. Dz.U.2018.1990).
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definicji UTO, nalezy uzna¢, ze na tle procesu legislacyjnego wcigz toczy si¢ dys-
kusja na temat jej przysztego ksztaltu, a takze ze z raportow NACTO ptynie cenna
inspiracja do tego, jak moglaby ona wygladaé®.

Pozostajac przy stanowisku, ze de lege ferenda definicja UTO powinna by¢
uregulowana w drodze ustawy, nalezy uzupetni¢ uwagi na ten temat poprzez pod-
kreslenie, ze jej ksztalt, proponowany obecnie przez Ministerstwo Infrastruktury,
moze budzi¢ watpliwosci z punktu widzenia kryteriow oceny jako$ci prawa. Zali-
cza si¢ do nich na przyktad trwatos¢ — w tym sensie, ze prawo dazy do ustabilizo-
wania stosunkéw spotecznych w celu ksztaltowania poczucia bezpieczenstwa oby-
wateli, dazac do rozwiazania praktycznych problemow’. We wspotczesnym, dyna-
micznym §wiecie zaawansowanych technologii trwato§¢ prawa musi uwzgledniaé
zmienno$¢ jego przedmiotu, a zatem wprowadza¢ rozwigzania mozliwie ela-
styczne, unikajgc — jesli to mozliwe — zbednej kazuistyki. Tworzenie tego typu
norm odpowiada konstytucyjnej zasadzie demokratycznego panstwa prawnego,
ktorej trescig jest m.in. budowanie zaufania do panstwa i tworzonego przezen
prawa® — ale wskutek uzasadnionych podstaw, jaka jest chociazby pewno$¢ prawa’.

Nalezy zatem wskazac, ze — abstrahujac od koncepcji odpowiedniego stoso-
wania do UTO przepisow dotyczacych rowerdéw — proponowana przez Minister-
stwo Infrastruktury definicja poprawng definicja nie jest i nie spetnia obecnie kry-
teriow prawa odpowiedniej jako$ci. Nie mozna jej odmowié zalety w postaci ogol-
nego charakteru, jednakze warto wskaza¢ na braki, ktore moga pozbawic ja cechy
trwatosci®.

Tytutem przyktadu: projekt pomija pojazdy inne niz te o napedzie elektrycz-
nym’, ustanawia arbitralne ograniczenie co do dopuszczalnych parametrow UTO —
catkowicie eliminujac z ruchu pojazdy niespetniajace tych kryteriow, a zarazem
wprowadza tylko jedna kategori¢ pojazdow. W sposob oczywisty nie odpowiada to
réznorodnosci technologicznej poszczegdlnych UTO nie tylko obecnie, ale przede
wszystkim w przyszlosci.

Istotnym postulatem wydaje si¢ uwzglednienie istniejacych obecnie na rynku
(nie tylko amerykanskim, ale takze polskim) urzadzen tego rodzaju, w tym takze

4 M. Burtowy, Raporty..., s. 29-48. Tu oméwione zostaly elementy proponowanej definicji UTO,
takze w kontekscie NACTO.

5 E. Letowska, J. Letowski, Prawo w systemie funkcjonowania panstwa (w:) Jakos¢ prawa, red.:
A. Wasilkowski, Warszawa 1996, s. 20-21, cyt. za: W. Wotodkiewicz, ,, Duzo, byle jak i predko” —
uwagi na temat tworzenia prawa, ,,Palestra”, nr 9, 2019, s. 7.

6 Zasada ta jest na tle art. 2 Konstytucji RP obecna niemalze od poczatku jej obowigzywania, por.
aktualny wciaz wyrok TK z dnia 12 kwietnia 2000 r., sygn. K 8/98; P. Tuleja, Art. 2 (w:) Konstytucja
RP. Komentarz, t. 1, red.: M. Safjan, P. Bosek, Warszawa 2016, s. 242.

7 M. Wojciechowski, Pewnos¢ prawa, Gdansk 2014.

8 Wiele z wymienionych w publikacji kwestii zgloszonych w toku konsultacji publicznych: https:/le-
gislacja.rcl.gov.pl/projekt/12323652/katalog/12622444#12622444.

9 Zwrbcil na to uwage Prezydent Miasta Gdanska w pi$mie z dnia 10 pazdziernika 2019 r., skierowa-
nym do Ministerstwa Infrastruktury.
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pojazdow o znacznie wyzszych parametrach niz te przyjete w art. 1 ust. 1 projektu
z dnia 30 lipca 2019 r. dotyczacego ustawy o zmianie ustawy — Prawo o ruchu dro-
gowym oraz ustawy o elektromobilnoéci i paliwach alternatywnych (numer z wy-
kazu prac legislacyjnych Rady Ministrow: UD564)'°.

Nalezy mie¢ tez na uwadze, Ze z pewnoscia postep techniczny przyniesie na
krajowy rynek rowniez nieznane nowe typy i kategorie UTO, o zupetnie innych
wlasciwosciach niz te spotykane obecnie.

Nie oznacza to oczywiscie, ze nalezy bez ograniczen oraz w kazdej sytuacji
dopusci¢ do ruchu wszystkie kategorie UTO i1 nada¢ im te same prawa — ale moim
zdaniem nie nalezy delegalizowac cz¢sci funkcjonujacych juz obecnie urzadzen.
Tym bardziej, skoro propozycje stworzenia definicji bardziej rozbudowanej
i uwzgledniajacej poziom techniczny byly i sg obecnie formutowane przez najroz-
maitsze $rodowiska. Postulatow tych nie nalezy ignorowaé'!.

Zamiast uchwalania definicji prowadzacej do delegalizacji niektorych rodza-
jow UTO, mozna byloby rozrézni¢ w przysziej regulacji tej materii uprawnienia
uzytkownikow poszczegolnych kategorii takich pojazdow, przyznajac im okre-
$lone prawa i obowigzki w ruchu drogowym. Byloby to stuszne i zgodne z tg fun-
damentalng cechg dobrej ustawy, jaka jest zgodnos¢ z konstytucyjng zasadg row-
nosci — w tym sensie, w jakim podobnym kategoriom podmiotéw przyznaje si¢
podobne prawa i obowiazki'%.

Pomocne mogloby by¢ przekazanie czgsci kompetencji samorzadu terytorial-
nego, co do indywidualnego ksztaltowania uprawnien uzytkownikow UTO w od-
niesieniu do konkretnych miast. Nie ma watpliwosci, ze jednostki samorzadu tery-
torialnego znajg najlepiej problemy i wyzwania obszaru swojej jurysdykcji. Sygna-
lizujac w tym miejscu problem — by¢ moze zasadne byloby rozwazenie wprowa-
dzenia w pewnym stopniu delegacji ustawowej wobec jednostek samorzadu tery-
torialnego, na przyktad w zakresie ustanawiania obszaréw wylaczanych z ruchu
UTO, wprowadzania stref do preferowanego poruszania si¢ tymi pojazdami, lub
okreslania kategorii pojazdéw upowaznionych Iub zobowigzanych w okreslony
Sposob.

19 Dalej jako: ustawa dot. UTO. Na temat innego potencjalnego rozrdznienia, tj. na pojazdy wynaj-
mowane i prywatne (o ktorym wspominaja raporty) mowa byla w poprzedniej publikacji, M. Bur-
towy, Raporty..., s. 29-48.

' Mozna je okresli¢ potocznie mianem szeroko pojetego ,,lobbingu”, jako jednego z mechanizméw
spotecznego wspotudzialu w tworzeniu prawa. W toku procesu legislacyjnego zostaly rowniez do-
konane zgloszenia lobbingowe sensu stricto, tj. w trybie ustawy z dnia z dnia 7 lipca 2005 r. o dzia-
alnosci lobbingowej w procesie stanowienia prawa, t.j. Dz. U.2017.248; por. np. M. Wiszowaty,
Regulacja prawna lobbingu na swiecie. Historia, elementy, stan obecny, Warszawa 2008, passim;
W. J. Wolpiuk, Lobbing a demokratyczne formy wplywu na stanowienie prawa (w:) Tryb ustawo-
dawczy a jakos¢ prawa, red.: J. Wawrzyniak, Warszawa 2005, s. 235-265.

12 M. Chmaj, Wolnosci i prawa cztowieka w Konstytucji Rzeczpospolitej Polskiej, Warszawa 2016,
s. 64.
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3. Skutki uchwalenia przepisow

Uchwalenie przepisoéw w nieprawidlowym ksztatcie moze — i powinno — pro-
wadzi¢ do szeregu dziatan o zasiegu krajowym i miedzynarodowym, zaréwno ze
strony organdw sadowniczych i innych organdow ochrony prawa (jak na przyktad
sygnalizacja'®), jak i ze strony obywateli czy innych réznego rodzaju jednostek or-
ganizacyjnych.

Przepisom takim moze na przyktad grozi¢ uznanie (uznawanie) ich niezgod-
nosci z Konstytucja lub prawem wspdlnotowym. Szczegdtowe badanie tej kwestii
w stosunku do nieobowigzujacych jeszcze przepisow definiujacych UTO jest
przedwczesne, przekracza takze ramy tej publikacji — jednakze juz na tym etapie
nalezy zasygnalizowa¢ takie ryzyko i zastanowi¢ si¢, czy wykluczenie pewnych
kategorii pojazdow bedzie zgodne z konstytucyjna zasada wolnosci (art. 31 Kon-
stytucji RP)", ale przede wszystkim z zasada ochrony praw nabytych, ktéra wywo-
dzi si¢ z zasady demokratycznego panstwa prawnego, wyrazonej w art. 2 Konsty-
tucji RP.

W odniesieniu do tej zasady podkresla si¢ obowigzek lojalnego postepowania
panstwa wobec jednostki a w szczegdlnosci to, ze zasada zaufania w stosunkach
migdzy obywatelem a panstwem przejawia si¢ m.in. w takim stanowieniu i stoso-
waniu prawa, by nie stawalo si¢ ono swoistg putapka dla obywatela i aby mogt on
uktadaé swoje sprawy w zaufaniu, iz nie naraza si¢ na prawne skutki, ktorych nie
moégl przewidzie¢ w momencie podejmowania decyzji i dziatan oraz w przekona-
niu, iz jego dziatania podejmowane pod rzgdami obowigzujacego prawa i wszelkie
zwigzane z nimi nastepstwa beda takze i p6zniej uznane przez porzadek prawny'”.

Kontrowersje budzi zwtaszcza proponowana definicja UTO oraz przepis,
ktory przewiduje 6-miesigczny okres przejsciowy na dostosowanie urzadzen do
wymogow ustawy, jak i przepis art. 9a ustawy o elektromobilnosci, ktory dotyczy
sprzedawcow lub wypozyczajacych UTO.

Zastrzezenia w tym zakresie pojawily si¢ zarowno w zgloszeniach lobbingo-
wych'S, jak i w prasie — gdzie zwrocono uwage, ze projektowane przepisy nie tylko
sa niezrozumiale i moga budzi¢ watpliwosci w stosowaniu, ale rowniez, ze bardzo
negatywnie wpltyna na sytuacje przedsicbiorcow!'”.

Trzeba pamictaé, ze najczesciej urzadzenia te — szczeg6lnie e-hulajnogi —
ktoére rozwijaja predko$¢ wyzsza niz proponowany przez Ministerstwo Infrastruk-

13 Na ten temat zob. np.: T. Gorzyhiska, Wphw instytucji nieposiadajgcych inicjatywy ustawodawczej
na proces prawotworczy (w:) Tryb ustawodawczy..., w szczegdlnoscei s. 53-55.

14 Co do zasad jej ograniczania zob. np. wyrok TK z dnia 22 wrze$nia 2005 r., sygn. Kp 1/05.

15> Wyrok TK z z dnia 12 maja 2015 r., sygn. P 46/13.

16 Stanowisko kancelarii Taylor Wessing z dnia wrze$nia 2019 r. w sprawie projektu ustawy dot.
UTO.

17 P. Szymaniak, Firmy stracq na kulawych przepisach o e-hulajnogach, ,,Dziennik Gazeta Prawna”,
19 listopada 2019 1.

15



wykladnia prawa

tury limit 25 km/h, sg czesto znacznie bardziej zaawansowane technicznie i pod
wzgledem bezpieczenstwa, niz hulajnogi wolne. Powstaje pytanie, jakie kroki maja
podja¢ uzytkownicy, producenci i dystrybutorzy tego typu sprz¢tu w sytuacji, gdy
zamknigty dla nich zostanie rynek zbytu, i to bez odpowiedniego uzasadnienia me-
rytorycznegolg.

Z powyzsza kwestia wigze si¢ takze zagrozenie odpowiedzialnosci Skarbu
Panstwa za szkode wyrzadzona przy wykonywaniu wiadzy publicznej'. Zagadnie-
nie to pojawi¢ si¢ moze na przyktad w kontekscie roszczen odszkodowawczych
uzytkownikow UTO, a przede wszystkim przedsicbiorcow zajmujacych si¢ pro-
dukcja i dystrybucja pojazdow UTO, ktore nie bedg spetnia¢ arbitralnie narzuco-
nych kryteriow ustawowych.

Mozna sobie wyobrazi¢, ze uzytkownik pozbawiony swobody korzystania
z zakupionego wczesniej urzadzenia, postawiony przed koniecznos$cig jego sprze-
dazy (najczesciej ponizej wartosci lub za granicg, gdzie uzytkowanie jego bedzie
dopuszczalne), lub tez ukarany mandatem za jego uzytkowanie, stanie przed pyta-
niem, czy przepis stanowigcy przyczyn¢ takiej sytuacji jest przepisem prawidto-
wym.

W prawie polskim gltéwna podstawa prawna do dochodzenia roszczen z tytutu
szkody wyrzadzonej przez organy wiadzy sg art. 417 — 417 § 1 k.c. Przepisy te
stanowia podstawg prawng odpowiedzialno$ci za szkode wyrzadzona bezprawnie
(bezprawnos$¢ rozumiana jest tu w ujgciu konstytucyjnym — art. 417 § 1 k.c., badz
tradycyjnie)®.

Trzeba jednak podkresli¢, ze wsrdd przestanek zastosowania tych przepisow
znajdzie sie rowniez niezgodno$¢ z prawem UE?', a takze z zasadami przyjetymi
w Europejskiej Konwencji o Ochronie Praw Cztowieka i Podstawowych Wolnosci,
do ktorej Unia Europejska przystapita.

W tym zakresie warto w szczegolnosci wskaza¢ na potencjalne roszczenia od-
szkodowawcze wobec Skarbu Panstwa, kierowane przez przedsi¢gbiorcoOw zajmu-
jacych sie produkcja/dystrybucja pojazdow UTO, ktorzy w ciggu 6 miesigcy od
wejscia w zycie projektowanej ustawy musieliby dostosowaé do jej wymogow
swoja dziatalno$¢.

W mojej opinii skutki wprowadzenia tych przepisow mogtyby nie tylko ogra-
niczaé, ale i catkowicie uniemozliwia¢ prowadzenie dziatalnosci gospodarczej
w przedmiocie produkcji lub dystrybucji UTO, co dotyczyloby wielu przedsigbior-
cow nastawionych na bardziej zaawansowane technologicznie urzadzenia.

18 Dotychczas nie ujawniono zadnych badan ani ekspertyz, ktore uzasadniatyby przyjete przez pro-
jektodawce zatozenia.

19 7. Banaszczyk, Odpowiedzialnos$é za szkody wyrzgdzone przy wykonywaniu wtadzy publicznej,
Warszawa 2015, s. 192 i powotana tam literatura.

20 Ibidem, s. 185.

2 R. Szczepaniak, Art. 417 (w:) Kodeks cywilny. Komentarz, red.: M. Gutowski, Warszawa 2019,
nb. 59-65.
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Wydaje si¢, ze taka regulacja, jaka zaproponowalo Ministerstwo Infrastuktury
nie tylko w spos6b abuzywny hamowataby swobode przedsigbiorczosci, ale row-
niez naktadataby na adresatéw norm obowigzki sprzeczne z fundamentalng w Pol-
sce i catej UE zasadg proporcjonalnosci.

Jak przyjmuje si¢ w orzecznictwie, istotg zakazu nadmiernej ingerencji — wy-
nikajaca z zasady proporcjonalnosci — jest uznanie, ze panstwo nie moze ustana-
wia¢ ograniczen przekraczajacych pewien stopien ucigzliwosci, zwlaszcza za$
ograniczen o zaburzonej proporcji pomigdzy stopniem naruszenia uprawnien jed-
nostki a rangg podlegajacego ochronie interesu publicznego. Znaczy to, ze wszelka
ingerencja musi by¢ dokonywana $rodkami adekwatnymi do zamierzonego celu.
Zakaz nadmiernej ingerencji pelni funkcje ochronng w stosunku do wszystkich
praw i wolnosci jednostki, a jego adresatem jest panstwo, ktore winno dziata¢ wo-
bec jednostki w sposdb wyznaczony rzeczywistg potrzebg. Uznanie proporcjonal-
nos$ci ograniczenia prawa wymaga ustalenia, czy wkroczenie prawodawcy w sfere
wolnosci lub praw jest niezbedne dla osiggnigcia zatlozonego celu, a nie jedynie
,»Sprzyja” temu celowi, czy tez ,,ulatwia” jego osiggni¢cie. Ustawa zasadnicza nie-
zbedng przestankg legalnego ograniczenia wolnosci dziatalnosci gospodarczej
czyni szczegblny, czy tez kwalifikowany, rodzaj interesu publicznego, mianowicie
interes ,,wazny”’. Ustawodawca musi zatem kazdorazowo wykaza¢, iz ograniczenie
wolnosci dziatalno$ci gospodarczej stuzy ochronie szczegélnie istotnego interesu
publicznego?.

Nalezy przy tym pamigtac, ze niezgodno$¢ przepisu z prawem UE moze zostaé
stwierdzona nie tylko abstrakcyjnie, ale rowniez w toku procesu, wytoczonego na
przyktad przez uzytkownika UTO lub przedsicbiorce, o odszkodowanie®.

Ostatnig kwestig godng odnotowania w tym zakresie jest wskazanie na mozli-
wos¢ zastosowania przez osoby (uzytkownikow/przedsiebiorcow) przepisu art.
417§ 2 k.c., ktory stanowi podstawe prawng dochodzenia roszczen na zasadzie
stusznosci.

Przestanki tego przepisu pozwalaja na ubieganie si¢ o odszkodowanie osoby
fizycznej, osoby prawnej i niepelnej osoby prawnej (np. spotki jawnej) w sytuacji,
gdy szkoda jest wynikiem zgodnego z prawem dzialania wtadzy publicznej, lecz za
przyznaniem kompensacji szkody przemawiajg okolicznosci — zwlaszcza niezdol-
no$¢ poszkodowanego do pracy lub jego ci¢zkie potozenie materialne.

Przyjmujac, ze — jak ostrzegaja przedstawiciele przedsigbiorcow oraz prasa —
wprowadzenie projektu ustawy dot. UTO w ksztalcie proponowanym przez Mini-
sterstwo Infrastruktury wplynetoby bardzo niekorzystnie na branz¢ producentéw
i sprzedawcow (a takze importerow UTO), powodujac m.in. konieczno$¢ likwida-
cji podmiotow gospodarczych, czy tez zwrotu dotacji uzyskanych na prace nau-

22 Wyrok TK z dnia 8 lipca 2008 r., sygn. K 46/07.
23 Wyrok SO w Czgstochowie z dnia 8 sierpnia 2019 1., sygn. IV U 313/19. Wyrok SN z dnia 5 grud-
nia 2019 r., sygn. III PO 7/18.
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kowo-badawcze, nie mozna wykluczy¢ zasadzania odszkodowan rowniez i na tej
podstawie.

4. Poruszanie sie urzqdzen w ruchu miejskim

Uregulowanie UTO od strony odpowiedzialnosci uzytkownikoéw za szkody
przez nich wywotane jest kluczowym obecnie problemem zwigzanym z bezpie-
czenstwem ruchu drogowego.

Jest to bardzo pilny postulat, przede wszystkim wobec rosnace;j liczby wypad-
kéw z udziatem UTO*,

Niezaleznie jednak od odpowiedzialno$ci indywidualnej uzytkownikow UTO
za szkody wyrzadzone z ich winy, nalezy rozwazy¢ zasadno$¢ wprowadzenia od-
powiedzialnosci operatorow UTO, czyli wlascicieli sprzetu wynajmowanego
w miastach, wobec uzytkownikéw wynajmujacych te pojazdy.

Wiaze si¢ z tym po pierwsze problem przyjecia zasady odpowiedzialno$ci.
W mojej ocenie de lege lata w polskim prawie trzeba przyja¢ odpowiedzialno$¢
operatorow UTO na zasadzie ryzyka, o ktorej mowa w art. 435 § 1 k.c.

Motywem wprowadzenia zaostrzonej odpowiedzialnosci prowadzacego
przedsi¢biorstwo wprawiane w ruch za pomocg sit przyrody jest istotne zagrozenie,
ktore stwarza dla otoczenia dziatanie takiego przedsigbiorstwa. Skoro bowiem dany
podmiot prowadzi dziatalno$¢ stwarzajgca niebezpieczenstwo dla ludzi i ich mienia
(i co do zasady czerpie z niej zyski), powinien liczy¢ si¢ z opartg na surowych
przestankach odpowiedzialno$cia za szkody, ktore z takiej dziatalno$ci wyniknety,
przy czym do grona takich przedsigbiorstw beda zaliczaé si¢ przedsigbiorstwa ko-
munikacyjne oraz zaklady produkcyjne i przedsigbiorstwa uzywajgce maszyn na
wigksza skalg”.

Operatorzy UTO spetniaja kryteria takiego przedsigbiorstwa. Ruch ich za-
ktadu (w znaczeniu funkcjonalnym) opiera si¢ na elektrycznosci, a sama dziatal-
no$¢ prowadzona jest na wielka skalg. Jest ona rowniez niebezpieczna dla samych
uzytkownikow i to nie tylko w trakcie jazdy, gdy awarii moze ulec konstrukcja Iub
naped urzadzenia — ale na przyktad w trakcie tadowania, gdy moze doj$¢ do eks-
plozji akumulatora, czy tez baterii.

Te czynniki powinny sktania¢ do przyjecia zasady ryzyka operatorow — wia-
scicieli UTO wobec uzytkownikow tj. krotkotrwatych najemcédw, wobec zlecenio-
biorcéw $wiadczacych ustugi tadowania miejskich urzadzen, jak i wobec 0s6b po-
stronnych, poszkodowanych przez te urzadzenia.

W konsekwencji powyzszego ustawodawca powinien rozwazy¢ natozenie na
podstawie art. 3 ustawy z dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach obowigzkowych,

24 Na to zagadnienie takze kfadziono silny nacisk w toku konsultacji spolecznych nad projektem
ustawy dot. UTO.

25 G. Karaszewski, Art. 435 (w:) Kodeks cywilny. Komentarz, red.: J. Ciszewski, Warszawa 2019, teza
1-3.
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Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli
Komunikacyjnych®® w zw. z art. 822 k.c. na przedsicbiorstwa zajmujace si¢ wynaj-
mem UTO obowigzku posiadania obowigzkowego ubezpieczenia odpowiedzialno-
$ci cywilnej za szkody zwigzane z prowadzeniem dziatalno$ci w tym zakresie.

Z tym zagadnieniem wiaza si¢ rowniez praktyczne i procesowe problemy do-
chodzenia ewentualnych roszczen odszkodowawczych. Przede wszystkim wynaj-
mem UTO zajmujg si¢ w znacznej wickszos$ci przedsigbiorstwa zagraniczne, szcze-
golnie z USA. Kontakt z nimi jest czgsto bardzo utrudniony — w zwiazku z tym
niezbegdne bytoby wprowadzenie rejestru operatorow UTO, zarowno do celéw ewi-
dencji ubezpieczen obowigzkowych, jak i innych spraw zwigzanych z codziennym
funkcjonowaniem tych podmiotow. Rejestry takie moglyby prowadzi¢ organy sa-
morzadowe — w raportach NACTO takie rozwigzanie jest systematycznie uwypu-
klane.

Ewidencjonowanie danych operatorow UTO powinno co do zasady stuzy¢
sprawniejszemu dochodzeniu roszczen w razie zaistnienia szkody. Nie bez racji
warto byloby rozwazy¢ nie tylko rejestracje operatorow, ale i samych pojazdéw (na
wz6r niemiecki) w potaczeniu z uruchomieniem wyszukiwarki internetowej, po-
dobnej do tej, jaka w odniesieniu do samochoddéw i motocykli funkcjonuje na stro-
nach UFG?’. Trzeba podkresli¢, ze w kontekscie zagranicznej podmiotowosci ope-
ratorow UTO, jak i nielatwego kontaktu z tego typu podmiotami, ubezpieczenie
obowigzkowe wraz z wyszukiwarkg internetowg umozliwiajgca szybkie odnalezie-
nie odpowiedzialnego zaktadu i zgtoszenie szkody moze by¢ dla przecigetnego oby-
watela nieocenione.

Warto wziac¢ to pod uwage rowniez w kontekscie procesowym — gdyz zgodnie
z art. 3 pkt 11) ustawy w zw. z art. 179 ust. 1 ustawy z dnia 11 wrzesnia 2015 r.
o dziatalno$ci ubezpieczeniowej i reasekuracyjnej*®, gtowny oddziat zagranicznego
zaktadu ubezpieczen z siedziba w panstwie niebg¢dacym cztonkowskim Unii Euro-
pejskiej posiada zdolno$¢ prawng i procesowa tj. moze nabywac prawa i zaciagnaé
zobowigzania, pozywac i by¢ pozywany. Umozliwia to dochodzenie roszczen
przed polskim sagdem wlasciwym dla siedziby takiego glownego oddziatu, gdyz
wytoczenie powodztwa przed sadem poza Unig Europejska bytoby w wigkszosci
przypadkow zbyt skomplikowane dla 0séb ubezpieczonych przez zagraniczny za-
ktad ubezpieczen®.

W odréznieniu od zaktadu ubezpieczen zagraniczny przedsigbiorca — operator
UTO nie ma obowigzku zaktadania oddziatlu, a gdyby nawet taki oddziat byt pro-

26 T4. Dz.U.2019.2214.

27 https://miastojestnasze.org/hulajnogi-elektryczne-zasady-dekalog.

2 T4.Dz.U.2019.381.

2 H. Marschner, Oddziat przedsiebiorcy zagranicznego przed polskim sqdem, b.m. 2018 (codoza-

sady.pl).
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wadzony — to nie ma on co do zasady zdolno$ci prawnej ani procesowe;j’. Tak wiec
dochodzenie roszczen odszkodowawczych przed sadem polskim, wtasciwym dla
miejsca zamieszkania poszkodowanego (art. 20 ustawy o ubezpieczeniach obo-
wigzkowych) lub siedziby oddziatu (art. 33 k.p.c.) jest mozliwe jedynie w razie
pozwania ubezpieczyciela operatora.

W pewnym sensie objecie ubezpieczeniem obowigzkowym dzialalnosci go-
spodarczej operatoréw UTO zmniejszataby dolegliwo$¢ zwigzang z ich odpowie-
dzialno$cia wobec 0sob trzecich — a to z uwagi na instytucj¢ regresu, z tytutu od-
powiedzialnosci producentéw za produkt niebezpieczny (art. 449 § 1 i nast. k.c.).

5. Podsumowanie

W omawianej kwestii prawnej regulacji UTO ustawodawca nie ma latwego
zadania. Musi z jednej strony wykona¢ prace w celu stworzenia elastycznej, nowo-
czesnej definicji UTO (ktora powinna znalez¢ si¢ w ustawie), a z drugiej strony
musi w sposob stanowczy wprowadzi¢ gwarancje bezpieczenstwa uzytkownikow
ruchu — w tym samych uzytkownikow UTO. Co wigcej, aby nie narazi¢ si¢ na za-
rzut legislacyjnego zaniechania, musi dziata¢ szybko. Ustawodawce odciazy¢
moga samorzady, ktore najlepiej znaja specyfike podlegltych im miast, a takze ope-
ratorzy UTO — poprzez przyjecie na zasadzie ryzyka odpowiedzialnosci za szkody
wyrzadzone przez urzadzenia.
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Legislation concerning personal transportation devices — aspects of
the responsibility of public authorities and operators
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Abstract

The problems concerning the so-called micromobilty, i.e. the hire-based urban traffic of
personal transportation devices are discussed. The issues of legislative regulations and
principles of the liabilities deriving from the introduction of the rental of personal trans-
portation devices in Polish cities by foreign companies are addressed. The regulations
should be aimed at indicating to the legislator and local governments how to control
such business and guarantee safety to city dwellers as well as guarantee for the compen-
sation for the damages caused by shared micromobility operators.

Key words
Road traffic, shared micromobility, personal transportation devices, liability, tort, State
Treasury.
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