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»Irimitere preliminard — Servicii in cadrul pietei interne — Transport de pasageri — Utilizarea unor
instrumente informatice si a unei aplicatii pentru smartphone — Concurenté neloiald — Cerinta
unei autorizatii”

Introducere

1. Desi dezvoltarea noilor tehnologii se afla, in general, la originea unor controverse, Uber constituie in
aparentd un caz iesit din comun. Modul sdu de functionare suscita critici si intrebéri, dar si sperante si
asteptari noi. Pentru a cita doar subiectele juridice, modul in care functioneazid Uber a dat nastere unor
intrebari in special in raport cu dreptul concurentei, cu protectia consumatorilor si cu dreptul muncii.
Pe plan economic si social a apéarut chiar si termenul ,uberizare”. Prin urmare, odatd cu prezenta
cerere de decizie preliminard ajunge in fata Curtii o problematica deosebit de politizata si de
mediatizata.

2. Obiectul prezentei cauze este insa mult mai limitat. Interpretarea care ni se solicita trebuie numai s&
permita situarea societdtii Uber in planul dreptului Uniunii, pentru a se putea stabili dacad si in ce
masurd functionarea sa intra sub incidenta acestui drept. Prin urmare, trebuie sia se stabileascd in
principal daca o eventuala reglementare a conditiilor in care functioneaza Uber este supusa cerintelor
dreptului Uniunii, in primul rand liberei prestari a serviciilor, sau daca aceasta tine de competenta
partajata a Uniunii Europene si a statelor membre in domeniul transporturilor locale, care nu a fost
exercitatd inca la nivelul Uniunii.

1 Limba originald: franceza.
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Cadrul juridic

Dreptul Uniunii
3. Articolul 1 punctul 2 din Directiva 98/34/CE* prevede:
»In sensul prezentei directive, termenii utilizati au urmatoarele intelesuri: [...]

2. «serviciu» - orice serviciu al societatii informationale, adicé orice serviciu prestat in mod normal in
scopul obtinerii unei remuneratii, la distantd, prin mijloace electronice si la solicitarea individuala a
beneficiarului serviciului.

In sensul prezentei definitii:
— «la distantd» inseamna cd serviciul este prestat fara ca partile s fie prezente simultan;

— «prin mijloace electronice» inseamna ca serviciul este transmis initial si primit la destinatie prin
intermediul echipamentului electronic pentru prelucrarea (inclusiv arhivarea digitald) si stocarea
datelor si este transmis integral, transferat si receptionat prin cablu, radio, mijloace optice sau
alte mijloace electromagnetice;

— «la solicitarea individualda a beneficiarului serviciilor» inseamni ca serviciul este prestat prin
transmiterea datelor in urma solicitérii individuale.

In anexa V este prezentata o lista indicativd de servicii care nu fac obiectul prezentei definitii.
[...]”

4. Articolul 2 literele (a) si (h) din Directiva 2000/31/CE? prevede:

,In sensul prezentei directive, urmatorii termeni au intelesurile de mai jos:

(a) «servicii ale societétii informationale»: servicii in sensul articolului 1 [punctul 2] din [Directiva
98/34];

(h) «domeniu coordonat»: cerintele specificate in cadrul legislativ din statele membre, aplicabile
furnizorilor de servicii ale societatii informationale, indiferent daca sunt de naturd generald sau
concepute special pentru acestia.

2 Directiva Parlamentului European si a Consiliului din 22 iunie 1998 referitoare la procedura de furnizare de informatii in domeniul
standardelor, reglementarilor tehnice si al normelor privind serviciile societatii informationale (JO 1998, L 204, p. 37, Editie speciald, 13/vol. 23,
p. 207), astfel cum a fost modificata prin Directiva 98/48/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 20 iulie 1998 (JO 1998, L 217, p. 18,
Editie speciala, 13/vol. 23, p. 282, denumitd in continuare ,Directiva 98/34”). Potrivit articolului 11 din Directiva (UE) 2015/1535 a
Parlamentului European si a Consiliului din 9 septembrie 2015 referitoare la procedura de furnizare de informatii in domeniul reglementrilor
tehnice si al normelor privind serviciile societatii informationale (JO 2015, L 241, p. 1), Directiva 98/34 a fost abrogatd la 7 octombrie 2015;
aceasta continua sa se aplice insd ratione temporis in privinta situatiei de fapt din litigiul principal. De altfel, articolul 1 alineatul (1) litera (b)
din Directiva 2015/1535 are un continut identic in esenta.

3 Directiva Parlamentului European si a Consiliului din 8 iunie 2000 privind anumite aspecte juridice ale serviciilor societatii informationale, in
special ale comertului electronic, pe piata interna (Directiva privind comertul electronic) (JO 2000, L 178, p. 1, Editie speciald, 13/vol. 29,
p. 257).
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(i) Domeniul coordonat se referd la cerinte pe care furnizorul de servicii trebuie si le respecte si
care privesc:

— accesul la activitatea unui serviciu al societdtii informationale, cum ar fi cerintele in
materie de calificare, autorizare si notificare;

— desfasurarea activitatii unui serviciu al societatii informationale, cum ar fi cerintele privind
comportamentul furnizorului de servicii, cerinte legate de calitatea sau continutul
serviciului, inclusiv in materie de publicitate si contracte sau privind raspunderea
furnizorului de servicii;

(i) Domeniul coordonat nu reglementeaza cerinte cum ar fi:
— cerinte aplicabile serviciilor care nu sunt furnizate prin mijloace electronice.”
5. Articolul 3 alineatele (1), (2) si (4) din Directiva 2000/31 prevede:
»(1) Fiecare stat membru garanteaza ca serviciile societatii informationale prestate de un furnizor de
servicii stabilit pe teritoriul sdu respecta dispozitiile de drept intern aplicabile in statul membru in

cauza si relevante pentru domeniul coordonat.

(2) Statele membre nu pot restrange libera circulatie a serviciilor societatii informationale din alte state
membre invocand motive relevante pentru domeniul coordonat.

(4) Statele membre pot adopta masuri derogatorii de la alineatul (2) in cazul unui anumit serviciu al
societétii informationale, in cazul in care sunt indeplinite urmatoarele conditii:

(a) masurile sunt:
(i) necesare, dintr-unul din motivele urmatoare:
— ordine publica, in special prevenirea, investigarea, depistarea si urmadrirea infractiunilor, in
special protectia minorilor si lupta impotriva incitarii la ura pe motiv de rasa, sex, religie
sau nationalitate si impotriva atingerii aduse demnitatii umane;

— protectia sanatétii publice;

— securitatea publica, inclusiv protectia securitatii si apararii nationale;

protectia consumatorilor, inclusiv a investitorilor;
(ii) luate impotriva unui serviciu al societatii informationale care aduce atingere obiectivelor
mentionate la punctul (i) sau care prezintd risc serios si grav de prejudiciere a acestor

obiective;

(iii) proportionale cu aceste obiective;
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(b) inainte de a lua masurile respective si fira a aduce atingere procedurilor judiciare, inclusiv
procedurilor preliminare si actiunilor desfasurate in cadrul anchetei penale, statul membru:

— a cerut statului membru mentionat la alineatul (1) sa ia masuri si acesta nu le-a luat sau cele
pe care le-a luat nu au fost suficiente;

— a notificat Comisiei si statului membru mentionat la alineatul (1) intentia de a lua astfel de
masuri.

[...]”
6. Potrivit articolului 2 alineatul (2) litera (d) din Directiva 2006/123/CE*

»Prezenta directivd nu se aplica pentru urmatoarele activitati:

[...]

(d) serviciile in domeniul transportului, inclusiv serviciile portuare care intra in domeniul de aplicare
al titlului V din tratat;

[...]”
7. Articolul 3 alineatul (1) prima tez& din aceasta directiva prevede:

,In cazul in care dispozitiile prezentei directive sunt in conflict cu o dispozitie a unui alt act comunitar
care reglementeaza aspecte specifice ale accesului la o activitate de servicii sau la exercitarea acesteia in
sectoare specifice sau pentru profesii specifice, dispozitia celuilalt act comunitar prevaleaza si se aplica
acestor sectoare sau profesii specifice. [...]”

Dreptul spaniol

8. Existd o anumitd confuzie in ceea ce priveste modul in care instanta de trimitere, partile din litigiul
principal si guvernul spaniol descriu cadrul juridic national aplicabil. Vom descrie in continuare
caracteristicile esentiale ale acestuia, astfel cum rezulta atat din decizia de trimitere, cat si din diferite
observatii scrise depuse in cadrul prezentei proceduri.

9. In primul rand, in ceea ce priveste reglementarea transporturilor la nivelul national, in temeiul
articolului 99 alineatul 1 din Ley 16/1987 de Ordenacién de los Transportes Terrestres (Legea
nr. 16/1987 privind organizarea transporturilor terestre) din 30 iulie 1987, o autorizatie de transport
public de pasageri este necesara atat pentru realizarea transporturilor de aceastd naturd, cat si a unei
activitati de intermediere la incheierea unor asemenea contracte. Cu toate acestea, parata din litigiul
principal aratd ca Ley 9/2013 por la que se modifica la Ley 16/1987 y la Ley 21/2003, de 7 de julio, de
Seguridad Aérea (Legea nr. 9/2013 de modificare a Legii nr. 16/1987 si a Legii nr. 21/2003 din 7 iulie
2003 privind siguranta aeriana) din 4 iulie 2013 a eliminat obligatia de a dispune de o licentd specifica
pentru a furniza servicii de intermediere de transport de pasageri. Nu ar fi insa cert daca aceastd
reforma a fost pusa in aplicare in toate regiunile Spaniei.

4 Directiva Parlamentului European si a Consiliului din 12 decembrie 2006 privind serviciile in cadrul pietei interne (JO 2006, L 376, p. 36, Editie
speciald, 13/vol. 58, p. 50).
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10. Pe plan regional si local, legislatia nationald este completatd, in ceea ce priveste serviciile de taxi, de
diverse reglementdri adoptate de comunitatea autonomd Catalonia, precum si de zona metropolitana
Barcelona, printre care si Reglamento Metropolitano del Taxi (Regulamentul privind serviciile de taxi
in zona metropolitand Barcelona), adoptat de Consell Metropolitd de I'Entitat Metropolitana de
Transport de Barcelona (Consiliul director al Organismului de Gestionare a Transporturilor din Zona
Metropolitana Barcelona) din 22 iulie 2004, care impune platformelor precum cea in discutie in litigiul
principal, pentru desfiasurarea activitatii lor, sa dispund de licentele si de autorizatiile administrative
necesare.

11. In sfarsit, Ley 3/1991 de Competencia Desleal (Legea 3/1991 privind concurenta neloiala) din
10 ianuarie 1991 defineste, la articolul 4, concurenta neloiald ca fiind conduita profesionala contrara
regulilor de buni-credintg, la articolul 5, practicile inseldtoare si, la articolul 15, incalcarea normelor
cu privire la activitatea concurentiala care a conferit un avantaj concurential pe piata.

Situatia de fapt, procedura din litigiul principal si intrebarile preliminare

Aplicatia Uber

12. Uber este denumirea unei platforme® electronice dezvoltate de Uber Technologies Inc., societate cu
sediul in San Francisco (Statele Unite). In Uniunea Europeand, platforma Uber este administratd de
Uber BV, societate de drept neerlandez, filiala a societétii Uber Technologies.

13. Aceasta platforma da posibilitatea, cu ajutorul unui smartphone pe care este instalata aplicatia
Uber, de a comanda un serviciu de transport urban in orasele deservite. Aplicatia recunoaste
localizarea utilizatorului si identificd conducéatorii auto disponibili care se situeaza in apropiere. Atunci
cand un conducitor auto acceptd cursa, aplicatia informeaza utilizatorul cu privire la aceasta, aratand
profilul conducatorului auto, precum si o estimare a pretului célatoriei pentru destinatia indicata de
utilizator. Dupa efectuarea cursei, valoarea acesteia este retinuta automat de pe cardul bancar pe care
utilizatorul este obligat sd il indice atunci cand subscrie la aplicatie. Aplicatia contine de asemenea o
functionalitate de evaluare: atat conducitorii auto pot fi evaluati de pasageri, cat si pasagerii de catre
conducatorii auto. Calificative medii situate sub un anumit prag pot conduce la inldturarea din cadrul
platformei.

14. Serviciile de transport propuse de platforma Uber se impart in diferite categorii in functie de
calitatea conducitorilor auto si de tipul de autovehicul. Conform informatiilor furnizate de parata din
litigiul principal, se pune in discutie in procedura principald serviciul numit UberPop, in cadrul céruia
transportul de pasageri este asigurat de conducatori auto particulari neprofesionisti cu ajutorul
propriilor autovehicule.

15. Stabilirea tarifului este efectuatd de administratorul platformei pe baza distantei si a duratei
cilatoriei. Acesta este variabil in functie de nivelul cererii la un moment dat, astfel incat, in perioadele
de varf, pretul célatoriei poate sd depaseascd de mai multe ori tariful de baza. Pretul cursei se
calculeaza prin intermediul aplicatiei si este retinut automat de administratorul platformei, care
péstreaza o parte din acesta cu titlu de comision, cuprins in mod normal intre 20 si 25 %, si plateste
restul conducétorului auto.

5 Desi utilizam in cauza termenul ,platformd” pentru a desemna sistemul de punere in legitura a conducatorilor auto cu pasagerii si rezervarea
prestatiilor de transport, nu trebuie si deducem din acest termen nicio concluzie cu privire la caracterul acestei platforme. In special, acest
termen nu inseamnd cd este vorba despre un simplu intermediar, intrucat Uber nu este un simplu intermediar, dupa cum vom arita in
continuare.
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Litigiul principal

16. Asociaciéon Profesional Elite Taxi (denumita in continuare ,Elite Taxi”) este o organizatie
profesionald care regrupeaza conducatorii de taxi din orasul Barcelona (Spania). La 29 octombrie
2014, Elite Taxi a introdus o actiune la Juzgado de lo Mercantil n® 3 de Barcelona (Tribunalul
Comercial nr. 3 din Barcelona, Spania) prin care a solicitat in special sanctionarea Uber Systems Spain
SL (denumita in continuare ,,Uber Spain”), societate de drept spaniol, constatarea faptului ca activitétile
acesteia, care ar incélca reglementarea in vigoare si s-ar dovedi a fi practici inselatoare, constituie acte
de concurenti neloiala si obligarea acesteia sd pund capat comportamentului sau neloial care consta in
a asista alte societati din cadrul grupului, furnizdnd servicii de rezervare la cerere prin intermediul
aparatelor mobile si al internetului, cu conditia ca acestea sa fie legate direct sau indirect de utilizarea
platformei digitale Uber in Spania, si interzicerea desfasurarii acestei activitati in viitor. Astfel, conform
constatarilor instantei de trimitere, nici Uber Spain, nici proprietarii si nici conducatorii auto in cauza
nu detin licentele si permisele previazute de Regulamentul privind serviciile de taxi in zona
metropolitana Barcelona.

17. Uber Spain contestd cd s-ar afla la originea vreunei incélcari a reglementarii in materie de
transport. Astfel, in opinia acesteia, societatea de drept neerlandez Uber BV exploateaza aplicatia Uber
pe teritoriul Uniunii, inclusiv in Spania, si, prin urmare, acesteia ar trebui sa ii fie adresate criticile
reclamantei. Uber Spain ar asigura doar atributii de publicitate pe seama Uber BV. Uber Spain a
reiterat aceste afirmatii in observatiile prezentate in cauza de fata.

18. Fiind vorba despre o circumstantd de fapt, revine instantei de trimitere sarcina de a stabili care
dintre cele doua societati mentionate mai sus trebuie s fie destinatarul unei eventual ordin. Cu toate
acestea, pornim de la prezumtia cd aplicatia Uber este exploatata de societatea Uber BV in cadrul
Uniunii®. Pe aceastd premisd, care nu este lipsitd de consecinte la nivelul dreptului Uniunii, se va baza
analiza noastrid. In prezentele concluzii, vom utiliza termenul ,Uber” pentru a desemna platforma
electronica de rezervare, precum si pe administratorul acesteia.

19. In ceea ce priveste obiectul litigiului principal, trebuie si mai precizim ci in cauzi nu se pune
problema de a bloca sau de a face inutilizabila in alt mod aplicatia Uber pe smartphone-uri. Nu au
fost solicitate in acest sens nici vreun ordin si nici vreo altdi masurd. In cauza principal3, este vorba
doar despre posibilitatea ca Uber sa furnizeze, cu ajutorul acestei aplicatii, serviciul UberPop in orasul
Barcelona.

Intrebdrile preliminare si procedura in fata Curtii

20. Considerand ca solutia din litigiul pendinte in fata sa necesita interpretarea mai multor dispozitii
ale dreptului Uniunii, Juzgado Mercantil n° 3 de Barcelona (Tribunalul Comercial nr. 3 din Barcelona)
a decis sa suspende judecarea cauzei si s adreseze Curtii urmatoarele intrebari preliminare:

,1) In conditiile in care articolul 2 alineatul (2) litera (d) din [Directiva 2006/123] exclude din
domeniul sau de aplicare activititile de transport, activitatea desfasurata de paratd, cu caracter
lucrativ, constand in a intermedia intre proprietarul autovehiculului si persoana care trebuie sa se
deplaseze in oras, prin administrarea mediilor informatice — interfata si aplicatia de software
(«telefoane inteligente si platforma tehnologicé», potrivit exprimdrii paratei) — care permit acestor
persoane sd intre in legitura, trebuie considerata o simpla activitate de transport sau un serviciu
electronic de intermediere ori un serviciu specific societatii informationale, astfel cum este definit la
articolul 1 alineatul (2) din [Directiva 98/34]?

6 A se vedea, pe langa informatiile furnizate de paratele din litigiul principal, Noto La Diega, G., ,Uber law and awarness by design. An empirical
study on online platforms and dehumanised negotiations”, European Journal of Consumer Law, nr. 2015/2, p. 383-413, in special p. 407.
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2) In vederea identificirii naturii juridice a acestei activitati, ea poate fi considerats, in parte, drept un
serviciu al societétii informationale si, in acest caz, serviciul electronic de intermediere poate intra
sub incidenta principiului liberei prestari a serviciilor, astfel cum este prevazut in dreptul Uniunii
— mai precis la articolul 56 TFUE si in Directivele [2006/123] si [2000/31]?

3) In cazul in care Curtea ar considera ci serviciul efectuat de [Uber Spain] nu este un serviciu de
transport si, prin urmare, face parte dintre serviciile prevazute de Directiva 2006/123, continutul
articolului 15 din Legea privind concurenta neloiald — privind incalcarea normelor care
reglementeaza activitatea concurentiala — este contrar Directivei 2006/123, mai precis articolului 9
din aceasta, cu privire la libertatea de stabilire si regimurile de autorizare, avand in vedere ca face
trimitere la legi sau la norme juridice nationale fara a tine seama de faptul ca regimul de obtinere a
licentelor, a autorizatiilor sau a permiselor nu poate fi nicidecum restrictiv sau disproportionat, cu
alte cuvinte nu poate impiedica in mod nerezonabil aplicarea principiului libertatii de stabilire?

4) In cazul in care Directiva [2000/31] este aplicabild in ceea ce priveste serviciul prestat de [Uber
Spain], limitdrile prevazute de un stat membru [in privinta] liberei prestari a serviciului electronic
de intermediere furnizat din alt stat membru, prin impunerea, in ceea ce priveste serviciul, a
obligatiei de a detine autorizatie sau licenta sau prin ordin judiciar de incetare a prestarii
serviciului electronic de intermediere, intemeiat pe aplicarea legislatiei nationale in materia
concurentei neloiale, constituie masuri valide care reprezintd derogari de la articolul 3 alineatul (2)
din Directiva [2000/31] potrivit dispozitiilor articolului 3 alineatul (4) din aceeasi directiva?”

21. Cererea de decizie preliminara a fost primitd la Curte la 7 august 2015. Au depus observatii scrise
partile din litigiul principal, guvernele spaniol, finlandez, francez si elen, Irlanda, guvernele neerlandez
si polonez, precum si Comisia Europeana si Autoritatea de supraveghere a Asociatiei Europene a
Liberului Schimb (AELS). Aceleasi parti, cu exceptia guvernului elen, precum si guvernul estonian, au
fost reprezentate la sedinta care s-a desfiasurat la 29 noiembrie 2016.

Analiza

22. Instanta de trimitere adreseazd patru intrebari preliminare, dintre care primele doua privesc
calificarea activitétii desfasurate de Uber din perspectiva Directivelor 2000/31 si 2006/123, precum si a
Tratatului FUE, in timp ce celelalte doua privesc consecintele care trebuie deduse, dupa caz, din
aceasta calificare.

Cu privire la calificarea activitditii desfasurate de Uber

23. Prin intermediul primelor doud intrebari preliminare, instanta de trimitere solicita in esenta s se
stabileascd daca activitatea societatii Uber face obiectul Directivelor 2006/123 si 2000/31, precum si al
dispozitiilor Tratatului FUE cu privire la libera prestare a serviciilor.

24. Pentru a raspunde la aceste intrebdri, va trebui sa se analizeze, in primul rand, aceasta activitate in
lumina sistemului organizat prin Directiva 2000/31 si a definitiei ,serviciului societatii informationale”
care figureaza la articolul 1 punctul 2 din Directiva 98/34, definitie la care face trimitere articolul 2
litera (a) din Directiva 2000/31.

25. In al doilea rand, va trebui si se stabileascd dacid aceasti activitate constituie un serviciu in
domeniul transporturilor sau in domeniul transportului in sensul articolului 58 alineatul (1) TFUE si,
respectiv, al articolului 2 alineatul (2) litera (d) din Directiva 2006/123. Astfel, libera circulatie a
serviciilor in domeniul transporturilor este realizatd in cadrul politicii comune in domeniul
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transporturilor’ si aceste servicii sunt, pentru acest motiv, excluse din domeniul de aplicare al
Directivei 2006/123 in temeiul dispozitiei mentionate mai sus.

Activitatea desfiasuratd de Uber din perspectiva Directivei 2000/31

26. Pentru a aprecia daca activitatea desfasurata de Uber intrd in domeniul de aplicare al Directivei
2000/31, trebuie sa ne referim la definitia serviciilor societatii informationale previzuta la articolul 2
litera (a) din directiva mentionati. Aceastd definitie face trimitere la articolul 1 punctul 2 din Directiva
98/34.

27. Potrivit acestei din urma dispozitii, un serviciu al societatii informationale inseamnd orice serviciu
prestat in scopul obtinerii unei remuneratii, la distantd si prin mijloace electronice, la solicitarea
individuald a beneficiarului. Criteriile privind caracterul remunerat al serviciului si prestarea la
solicitarea individuala nu par si ridice probleme. In schimb, situatia este diferitd in ceea ce priveste
prestarea la distantd prin mijloace electronice.

28. Dupa cum am aratat pe scurt in partea consacratd imprejurérilor de fapt ale cauzei principale, Uber
permite in esenta sa se identifice, cu ajutorul unei aplicatii pentru smartphone, un conducitor auto si
sa fie pus in legatura cu pasagerul potential, in vederea realizarii unei prestatii de transport urban la
cerere. Prin urmare, ne aflam in prezenta unui serviciu mixt, o parte a acestui serviciu fiind realizata
prin mijloace electronice, iar cealaltd, conform definitiei, nefiind realizatd astfel. Trebuie sa se
stabileascd daca un astfel de serviciu intra sub incidenta Directivei 2000/31.

— Serviciile mixte in Directiva 2000/31

29. Directiva 2000/31 urmareste sa asigure eficacitatea liberei prestiri a serviciilor societatii
informationale. Aceste servicii sunt definite, la articolul 2 litera (a) din directiva mentionat4, printr-o
trimitere la articolul 1 punctul 2 din Directiva 98/34. Potrivit acestei din urma dispozitii, un asemenea
serviciu este printre altele ,transmis integral, transferat si receptionat prin cablu, radio, mijloace optice

sau alte mijloace electromagnetice”®.

30. Bineinteles, anumite prestatii cuprind elemente care nu sunt transmise prin mijloace electronice,
intrucat nu pot fi dematerializate. Vanzarea online de bunuri materiale constituie un bun exemplu in
acest sens din moment ce face parte in mod necesar, potrivit considerentului (18) al Directivei
2000/31, dintre serviciile societatii informationale. De altfel, Directiva 2000/31 precizeaza ca domeniul
coordonat, cu alte cuvinte ansamblul normelor de drept care se aplica unui serviciu al societatii
informationale si pe baza carora statele membre nu pot, in principiu, restrange activitatea furnizorilor
de servicii stabiliti in alte state membre, nu reglementeaza cerintele aplicabile serviciilor care nu sunt
furnizate prin mijloace electronice’. Prin urmare, statele membre sunt libere, in limitele trasate
eventual prin alte dispozitii ale dreptului Uniunii, sa restranga libertatea furnizorilor de servicii prin
norme cu privire la serviciile care nu sunt furnizate prin aceste mijloace *.

31. Cu toate acestea, pentru ca Directiva 2000/31 sa isi poatd atinge obiectivul de liberalizare a
serviciilor societatii informationale, liberalizarea limitatd doar la componenta electronicd trebuie sa
aiba o influenta reala asupra posibilitatii de a desfasura activitatea. Acesta este motivul pentru care
legiuitorul si-a concentrat atentia asupra serviciilor care sunt, in principiu, transmise integral prin
mijloace electronice, eventualele prestatii furnizate prin alte mijloace fiind doar un element accesoriu
unor asemenea servicii. Astfel, ar fi inutil s se limiteze la liberalizarea unei parti secundare a unei

7 A se vedea articolul 90 TFUE coroborat cu articolul 58 alineatul (1) TFUE.

8 Articolul 1 punctul 2 al doilea paragraf a doua liniutd din Directiva 98/34. Sublinierea noastra.

9 Articolul 2 litera (h) si articolul 3 alineatul (2) din Directiva 2000/31.

10 A se vedea in acest sens Hotararea din 2 decembrie 2010, Ker-Optika (C-108/09, EU:C:2010:725, punctele 29 si 30).
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prestatii complexe in cazul in care aceasta prestatie nu ar putea fi efectuatd in mod liber ca urmare a
unei reglementari care este exclusa din domeniul de aplicare al dispozitiilor Directivei 2000/31. O
asemenea liberalizare aparenta nu numai cd nu si-ar atinge obiectivul, ci chiar ar avea consecinte
nefaste, prin inducerea unei incertitudini juridice si prin provocarea unei pierderi a increderii in
legislatia Uniunii.

32. Pentru acest motiv, o interpretare a notiunii de servicii ale societatii informationale care ar permite
intrarea in domeniul de aplicare al acestei notiuni a activitatilor online care nu au valoare economica
autonoma ar fi lipsitd de eficacitate in raport cu realizarea obiectivului urmaérit prin Directiva 2000/31.

33. In cazul serviciilor mixte, cu alte cuvinte al serviciilor care cuprind componente electronice si
neelectronice, un serviciu poate fi considerat ca fiind transmis integral prin mijloace electronice, in
primul rand, atunci cand prestatia care nu este furnizata prin mijloace electronice este independenta
din punct de vedere economic de serviciul care furnizat prin acest mijloc.

34. Aceasta situatie se regaseste in special in situatia unui prestator intermediar care faciliteaza relatiile
comerciale dintre un utilizator si un furnizor de servicii (sau un vanzator) independent. Platformele de
cumpirare de bilete de avion sau de rezervare la hotel constituie un exemplu in acest sens. Intr-o
asemenea situatie, prestatia intermediarului are o adevérata valoare adaugata atat pentru utilizator, cét
si pentru operatorul in cauza, insd ea raméane autonoma din punct de vedere economic, dat fiind ca
operatorul isi continud activitatea in mod independent.

35. In schimb, atunci cand prestatorul serviciului furnizat prin mijloace electronice este si prestatorul
serviciului care nu este furnizat pe aceastd cale sau atunci cand exercita asupra conditiilor de prestare
a acestui din urma serviciu o influentd decisiva, astfel incat cele doua formeaza un tot indisociabil,
trebuie, in opinia noastrd, sa se stabileascd elementul principal al prestatiei preconizate, cu alte cuvinte
acela care ii dd un sens economic. Calificarea drept serviciu al societitii informationale presupune ca
acest element principal este indeplinit prin mijloace electronice.

36. Aceasta este, de exemplu, situatia vanzarii online de bunuri. In cadrul vanzirii online, elementele
esentiale ale tranzactiei, si anume prezentarea ofertei si acceptarea acesteia de catre cumparitor,
incheierea contractului si, adeseori, plata, se efectueaza prin mijloace electronice si intra in domeniul
de aplicare al notiunii de serviciu al societatii informationale. Acest aspect a fost constatat de cétre
Curte in Hotérarea Ker-Optika'. Livrarea bunului cumpirat reprezintd doar executarea unei obligatii
contractuale, astfel incit reglementarea cu privire la aceasta livrare nu ar trebui, in principiu, sa
afecteze furnizarea serviciului principal.

37. Nu consideram insa cd Directiva 2000/31 trebuie interpretata in sensul ca orice activitate online
legatd de operatiuni comerciale, fie si doar accesorie, secundard sau pregatitoare, si care nu este
independenta din punct de vedere economic constituie in sine un serviciu al societatii informationale.

38. Ne propunem si analizim acum activitatea desfasuratd de Uber in lumina consideratiilor de mai
sus.

— Activitatea desfasurata de Uber

39. Rezultatul acestei analize va depinde, in mare masurd, de aspectul daca activitatea desfasurata de
Uber trebuie consideratd un ansamblu constituit, pe de o parte, din prestatia de punere in legatura a
pasagerilor cu conducitorii auto prin intermediul platformei electronice si, pe de alti parte, din

serviciul de transport propriu-zis, chiar daca aceste doud prestatii trebuie considerate doua servicii
distincte. Vom incepe cu aceasta problematica.

11 Hotérarea din 2 decembrie 2010 (C-108/09, EU:C:2010:725, punctele 22 si 28).

ECLILEU:C:2017:364 9



CONCLUZIILE AVOCATULUI GENERAL SZPUNAR — CAUZA C-434/15
ASOCIACION PROFESIONAL ELITE TAXI

40. In ceea ce priveste calificarea unei activititi din perspectiva dispozitiilor juridice relevante, anumite
ipoteze de fapt vor trebui stabilite. Dat fiind cd elementele de fapt furnizate de instanta de trimitere
sunt incomplete si ca serviciul in discutie a fost suspendat in Europa ca urmare a aplicérii unor ordine
judiciare, analiza noastra se va baza pe informatiile disponibile cu privire la modurile in care
functioneazi Uber in alte tiri'’. Aceste moduri de functionare sunt grosso modo aseminitoare. In orice
caz, va reveni instantei de trimitere sarcina de a efectua aprecierile de fapt definitive.

41. Ce este Uber? Este o intreprindere de transport, de taxi mai exact? Sau este doar o platforma
electronica care permite gasirea, rezervarea si plata unui serviciu de transport prestat de o alta
persoand?

42. De reguld, Uber este considerata o intreprindere (sau o platformd) din cadrul economiei
asa-numite ,colaborative”. Ni se pare inutil si discutdm aici semnificatia exactd a acestui termen'.
Ceea ce este relevant cu privire la Uber este faptul cd nu poate fi considerat in mod cert ca fiind o
platformd de utilizare in comun a autovehiculelor'. Astfel, conducitorii auto in cadrul acestei
platforme oferd pasagerilor un serviciu de transport catre o destinatie aleasa de pasageri si, pentru acest
motiv, sunt remunerati in limita unei sume care depédseste in mare masurd simpla rambursare a
cheltuielilor efectuate. Prin urmare, este vorba despre un serviciu de transport clasic. Faptul ca se
considerd cd apartine sau nu apartine unei ,economii colaborative” nu influenteaza calificarea sa in
raport cu dreptul in vigoare.

43. In observatiile sale scrise, Uber sustine ci se limiteazi doar la a pune in legituri oferta (de
transport urban) cu cererea. Totusi, considerim ci aceasta este o perceptie redusi a rolului siu. In
fapt, Uber face mult mai mult decat sa lege oferta de cerere: ea insasi a creat aceasta cerere. Uber
reglementeazd de asemenea caracteristicile esentiale si organizeaza functionarea acesteia.

44. Uber permite persoanelor care doresc sa desfasoare activitatea de transport urban de pasageri sa se
conecteze la aplicatia sa si sa desfisoare aceastd activitate conform conditiilor impuse de Uber si de
care conducatorii auto sunt tinuti prin intermediul contractului de utilizare a aplicatiei. Aceste
conditii sunt multiple si privesc atdt accesul la activitate, cat si continuarea acesteia si chiar
comportamentul conducétorilor auto in timpul efectudrii prestatiilor.

12 Functionarea Uber face obiectul unei doctrine deja abundente. A se vedea in special Noto La Diega, G., op. cit., Rogers, B., The Social Cost of
Uber, The University of Chicago Law Review Dialogue, 82/2015, p. 85-102, Gamet, L., ,UberPop (1)”, Droit social, 2015, p. 929; Prassl, J., Risak,
M., Uber, Taskrabbit, and Co.: Platforms as Employers? Rethinking the Legal Analysis of Crowdwork, Comparative Labor Law & Policy Journal,
vol. 37 (2016), p. 619-651. Imprejuririle de fapt cu privire la modul in care functioneazia Uber reies de asemenea din deciziile instantelor
nationale ale statelor membre; a se vedea de exemplu Hotararea London Employment Tribunal din 28 octombrie 2016, Aslam, Farrar and
Others v. Uber (cauza 2202551/2015), decizia Audiencia Provincial de Madrid nr. 15/2017 din 23 ianuarie 2017, in cauza dintre Uber si
Asociacion Madrilena del Taxi, ordonanta Tribunale Ordinario di Milano din 2 iulie 2015 (cauzele 35445/2015 si 36491/2015).

13 Cu privire la notiunea de economie colaborativa, a se vedea printre altele Hatzopoulos, V., si Roma, S., ,Caring for Sharing? The Collaborative
Economy under EU Law”, Common Market Law Review, nr. 54, 2017, p. 81-128, la p. 84 si urm. Comisia propune o definitie a acesteia in
comunicarea sa intitulatd ,O agendd europeand pentru economia colaborativd” [COM(2016) 356 final, p. 3]. Totusi, aceasta este atat de
cuprinzatoare incat pot apirea indoieli cu privire la aspectul dacd este utila pentru a distinge pe baza sa un tip de activitate suficient de
diferentiat care ar justifica si i se atribuie un tratament juridic specific.

14 Utilizarea in comun a autovehiculelor implica partajarea unei rute comune, stabilita de conducatorul auto, si nu de pasager, cel mult in
schimbul rambursirii unei parti din costurile cilitoriei pentru conducitorul auto. Intrucit contactul intre conducatorii auto si pasagerii

potentiali este facilitat prin intermediul aplicatiilor online, acesta este, asadar, un fel de ,autostop 2.0”. In orice caz, nu este vorba despre o
activitate lucrativa.
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45. Astfel, pentru a putea avea acces la aplicatia Uber in calitate de conducator auto, este indispensabil
sd se detind un autovehicul . Autovehiculele care pot circula pe seama Uber trebuie s& indeplineasca
conditii care, in opinia noastrd, variaza in functie de tara si de oras, insa este vorba, in general, despre
autoturisme cu patru sau cinci usi supuse, intr-un caz cel putin, unei limite de varstd. Autovehiculele
trebuie sa respecte cerintele legale in ceea ce priveste controlul tehnic si dispozitiile in materie de
asigurare obligatorie '°.

46. Conducatorii auto trebuie, desigur, si detind un permis de conducere (cu o anumita vechime) si sa
nu aiba cazier judiciar. In anumite téri, se impune de asemenea un extras cu contraventiile rutiere.

47. Desi timpul de lucru in cadrul platformei Uber nu este reglementat, astfel incat conducatorii auto
pot desfasura aceastd activitate cu titlu suplimentar, este cert cd majoritatea rutelor se efectueaza de
catre conducitorii auto pentru care aceasta activitate constituie unica sau principala lor activitate
profesionald. Acestia sunt de asemenea recompensati financiar de Uber in cazul in care efectueaza un
numar semnificativ de célatorii. Uber indica de asemenea conducatorilor auto locurile si perioadele in
care pot conta pe un numar de curse semnificativ si/sau pe tarife avantajoase. Astfel, fard a exercita o
constrangere formala asupra conducitorilor autor, Uber este capabild sa isi adapteze oferta la fluctuatia
cererii.

48. Aplicatia Uber cuprinde o functionalitate de evaluare: pasagerii pot evalua conducétorii auto si
invers. O medie a calificativelor inferioara unui anumit prag poate conduce la eliminarea din
platforma, in special a conducitorilor auto. Prin urmare, Uber exercitd un control, chiar dacd este
indirect, asupra calitétii prestatiilor conducatorilor auto.

49. In sfarsit, Uber este cea care stabileste pretul serviciului prestat. Acest pret se calculeazi in functie
de distanta si de durata célatoriei, astfel cum au fost inregistrate prin aplicatie cu ajutorul geolocalizarii.
Un algoritm ajusteazd apoi pretul la intensitatea cererii, multiplicind pretul de bazd cu un factor
adecvat de indata ce cererea creste, de exemplu, ca urmare a unui eveniment sau pur si simplu a unei
schimbadri a conditiilor meteorologice, precum o furtuna.

50. Desi reprezentantii Uber au afirmat in sedinta ca conducatorii auto sunt liberi in principiu sa
solicite o suma mai putin ridicata decat cea indicata prin aplicatie, aceasta nu ni se pare a fi o optiune
care sa poatd fi intr-adevar luata in considerare de conducatorii auto. Astfel, desi o asemenea
posibilitate le este acordata teoretic, Uber retine totusi, cu titlu de comision, suma care reiese din
calcularea pretului calitoriei efectuate prin aplicatie. Orice eventuald diminuare a pretului platit de
pasager s-ar efectua in defavoarea conducatorului auto, prin urmare, este putin probabil ca acesta s
faca uz de posibilitatea respectivd'. In consecinti, ni se pare dificil de contestat ci pretul cilitoriei
este stabilit de Uber.

51. Astfel, Uber exercita un control asupra tuturor aspectelor pertinente ale unui serviciu de transport
urban: asupra pretului, in mod evident, dar si asupra conditiilor minime de securitate prin intermediul
cerintelor prealabile cu privire la conducitorii auto si la autovehicule, asupra accesibilitétii ofertei de
transport prin incurajarea conducitorilor auto sa isi desfisoare activitatea in momente si in locuri in
care este cerere mare, asupra comportamentului conducitorilor auto prin intermediul sistemului de
evaluare si, in sfarsit, asupra posibilititii de eliminare din platforma. In opinia noastra, celelalte
aspecte sunt secundare din punctul de vedere al unui utilizator mediu al unui serviciu de transport
urban si nu influenteazi optiunile sale economice. Prin urmare, Uber controleaza factorii relevanti din
punct de vedere economic cu privire la serviciul de transport oferit in cadrul platformei sale.

15 Uber neaga faptul ci ar pune autovehicule la dispozitia conducitorilor auto, insd joaca un rol de intermediar intre conducitorii auto si
intreprinderile de inchiriere si de leasing de autovehicule prin intermediul serviciului sau Ubermarketplace.

16 Nu este insd clar dacd este vorba aici despre cerintele care se aplica autovehiculelor destinate transportului remunerat de pasageri sau pur si
simplu despre formalitatile aplicabile autovehiculelor pentru uz personal.

17 A se vedea Hotararea London Employment Tribunal citata la nota de subsol 12, punctul 18.
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52. Desi acest control nu se exercitd in conditii de subordonare ierarhicid de naturd clasicd, nu trebuie
sa ne lasdm insd indusi in eroare de aparente. Un control indirect precum cel exercitat de Uber, bazat
pe stimulente financiare si pe o evaluare descentralizatd efectuatd de pasageri, cu efect de scard,
permite o gestiune la fel de eficace sau chiar mai eficace decat cea care are la baza ordine formale
date de un angajator angajatilor sai si controlul direct al executarii acestora.

53. Ceea ce ne conduce la constatarea cd activitatea desfasuratd de Uber consta intr-o singura prestatie
de transport la bordul unui autovehicul identificat si rezervat cu ajutorul aplicatiei pentru smartphone
si ca acest serviciu este prestat, din punct de vedere economic', de catre Uber sau in numele Uber.
Acest serviciu este prezentat de asemenea utilizatorilor si perceput de acestia in acest mod. Utilizatorii
respectivi, prin decizia de a utiliza serviciile prestate de Uber, cautd un serviciu de transport care are
anumite functionalitati si o anumitd calitate. Aceste functionalititi si aceasta calitate a transportului
sunt asigurate de Uber.

54. Aceastd constatare nu inseamna insa ca conducatorii auto ai Uber trebuie sa fie considerati in mod
necesar ca fiind angajatii sai. Aceastd societate poate foarte bine sa efectueze prestatiile prin recurgerea
la operatori independenti, care actioneazd in numele sau in calitate de subcontractanti. Polemica cu
privire la statutul conducatorilor auto in raport cu Uber, care a determinat deja pronuntarea unor
hotdrari judecitoresti in anumite state membre*’, nu are nicio legiturd cu chestiunile de drept care ne
preocupd in prezenta cauza.

55. Situatia este aceeasi in ceea ce priveste problema proprietétii asupra autovehiculelor. Faptul ca
Uber nu este proprietarul acestora este, in opinia noastra, irelevant, intrucat un operator economic
poate foarte bine sd asigure prestari de servicii de transport cu ajutorul unor autovehicule care apartin
unor terti, mai ales in cazul in care, in vederea prestarii acestor servicii, a recurs la tertii respectivi, in
pofida caracterului legaturii juridice existente intre aceste doud parti.

56. In schimb, constatarea pe care am tocmai am ficut-o exclude, in opinia noastra, ca Uber si fie
consideratd un simplu intermediar intre conducatorii auto si pasageri. Conducitorii auto care
presteazd servicii in cadrul platformei Uber nu desfisoarda o activitate proprie care ar exista
independent de aceasta platformd. Dimpotrivd, aceastd activitate poate exista doar datorita
platformei®, in lipsa céreia nu ar avea niciun sens.

57. Pentru acest motiv, este eronat, in opinia noastra, s comparam Uber cu platforme de intermediere
de tipul celor care permit rezervarea unui hotel sau cumpararea biletelor de avion.

58. In mod evident, exista similitudini, de exemplu prin mecanismele de rezervare sau de cumpirare
direct de pe platformd, prin facilititile de platd sau chiar prin sistemele de evaluare. Acestea sunt
servicii oferite de platforma utilizatorilor sai.

59. Cu toate acestea, contrar situatiei conducatorilor auto care tin de Uber, atat hotelurile, cat si
companiile aeriene sunt intreprinderi a caror functionare este in totald independentd fatd de orice
platformd intermediara si pentru care astfel de platforme constituie doar unul dintre mijloacele de
comercializare a serviciilor lor. Tot ele, iar nu platformele de rezervare, stabilesc conditiile de prestare

18 Numarul ridicat de conducatori auto permite atingerea rezultatului asteptat fard a trebui sa se exercite un control direct si individual asupra
fiecdruia. In schimb, numarul ridicat de pasageri asigura un control eficace si relativ obiectiv al comportamentului conducitorilor auto,
eliberand platforma de aceasta atributie.

19 Nu examinam aici calificarea raportului juridic care leagd Uber de conducitorii sii auto, acest aspect intrand sub incidenta dreptului national.
20 A se vedea printre altele Hotérarea London Employment Tribunal, citatd la nota de subsol 12.
21 Sau chiar o platforma similard, intrucat modelul care sta la baza Uber a fost, de la crearea sa, copiat, fara a ajunge la aceeasi notorietate.
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a serviciilor lor, incepAnd cu preturile”. Aceste intreprinderi functioneazi de asemenea conform
reglementarilor proprii sectorului lor de activitate, astfel incat platformele de rezervare nu exercita un
control prealabil cu privire la accesul la activitate, astfel cum procedeaza Uber in privinta
conducatorilor sdi auto.

60. In sfarsit, pe o asemenea platforma de rezervare, utilizatorii au o optiune reald intre mai multi
furnizori de servicii ale caror oferte difera cu privire la mai multi factori importanti din punctul lor de
vedere, precum standardele de zbor sau de cazare, orarele de zbor, amplasarea hotelului etc. In schimb,
la Uber, acesti factori sunt standardizati si stabiliti prin intermediul platformei, astfel incat, in general,
pasagerul va accepta prestarea conducatorului auto care este disponibil cel mai repede.

61. Prin urmare, Uber nu este un simplu intermediar intre conducatorii auto care sunt gata sa ofere
ocazional un serviciu de transport si pasageri care sunt in cautarea unui asemenea serviciu.
Dimpotrivd, Uber este un adevarat organizator si operator de servicii de transport urban in orasele in
care este prezent. Desi este adevarat, astfel cum afirma Uber in observatiile sale in prezenta cauza, ca
conceptul sdu este inovator, aceasta inovatie tine insa de domeniul transportului urban.

62. Trebuie si aratam de asemenea ca a considera Uber ca fiind o platforma care regrupeaza furnizori
de servicii independenti ar putea suscita intrebari din punctul de vedere al dreptului concurentei®. Nu
vom dezvolta insd mai mult acest aspect, intrucat depaseste cadrul prezentei cauze.

63. In cadrul sistemului de functionare al Uber, punerea in legituri a pasagerului potential cu un
conducator auto nu are, asadar, o valoare economica proprie, intrucit, dupa cum am ardtat mai sus,
conducitorii auto care activeazd pentru Uber nu desfisoard, in orice caz, atunci cand conduc in
cadrul serviciilor prestate de Uber, o activitate economica independenta. Astfel, in cadrul acestui
serviciu, pe de o parte, conducatorii auto ai Uber nu pot gasi pasageri in alt mod decat prin
intermediul aplicatiei Uber si, pe de alta parte, aceastd aplicatie permite sid se identifice doar
conducitorii auto care isi desfisoara activitatea in cadrul acestei platforme. Prin urmare, cele doua
elemente sunt indisociabile si formeaza un serviciu unic. Nu consideram nici ca prestatia de transport
propriu-zisd poate fi considerat ca fiind secundara.

64. Este adevarat cd acest caracter inovator al platformei Uber se intemeiaza in mare parte pe utilizarea
noilor tehnologii, precum geolocalizarea si smartphone-urile, pentru organizarea transportului urban.
Inovatia mentionatd nu se limiteaza insd la acest aspect: ea priveste de asemenea chiar organizarea
transportului, in lipsa cdreia Uber ar fi o simpld aplicatie de rezervare de taxi. Astfel, in cadrul acestui
serviciu, serviciul de transport este, fara indoiald, principala prestatie care ii confera sensul economic.
Utilizatorii cauta conducatori auto intr-un singur scop, acela de a fi transportati dintr-un punct in
altul. Prin urmare, faza stabilirii unei legaturi are doar un caracter pregititor pentru a permite
efectuarea prestatiei principale in cele mai bune conditii.

22 Faptul ci anumite platforme incheie cu hoteluri conventii de paritate tarifara, prin care hotelurile se angajeaza si nu ofere in altd parte preturi
mai favorabile decat cel propus pe platforma respectivd, nu schimba cu nimic acest aspect. Astfel, nu este vorba despre stabilirea pretului
prestatiilor de catre platforma, ci despre un angajament cu privire la tratamentul tarifar al diferitor parteneri comerciali. De altfel, aceste clauze
de paritate tarifara au fost repuse in discutie de autorititile din domeniul concurentei din mai multe state membre, ceea ce a condus la
instituirea Grupului de lucru european privind platformele de rezervare online, sub egida Comisiei.

23 De exemplu, utilizarea de citre concurenti a aceluiasi algoritm pentru calcularea pretului nu este nelegala ca atare, ci ar putea da nastere la
preocupdri in ceea ce priveste ,hub-and-spoke conspiracy” atunci cind puterea platformei creste. A se vedea, cu privire la eventuale probleme
ale modelului Uber din punctul de vedere al dreptului concurentei, Hatzopoulos, V., Roma, S., op. cit., p. 110 si 120, precum si Ezrachi, A.,
Stucke, M. E., ,Artificial Intelligence & Collusion: When Computers Inhibit Competition”, CCLP Working Paper 40, Oxford, 2015, p. 14. A se
vedea de asemenea Hotérarea din 22 octombrie 2015, AC-Treuhand/Comisia (C-194/14 P, EU:C:2015:717), si Hotérarea din 21 ianuarie 2016,
Eturas si altii (C-74/14, EU:C:2016:42, punctele 27 si 28 si jurisprudenta citatd), precum si Concluziile noastre prezentate in aceastd cauza
(C-74/14, EU:C:2015:493).
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65. Prin urmare, prestarea serviciului de punere in legatura a pasagerului cu conducatorul auto nu este
nici autonoma si nici principald in raport cu prestatia de transport. Pentru acest motiv, prestatia
respectivd nu poate fi calificatd drept ,serviciu al societétii informationale”. O asemenea calificare nu
ar permite atingerea obiectivelor de liberalizare care stau la baza Directivei 2001/31, intrucét, chiar
daca activitatea de punere in legatura ar fi liberalizatd, statele membre ar fi libere si facd imposibila
continuarea sa prin reglementarea activititii de transport. Singurul rezultat al unei asemenea
liberalizari ar fi deci acela cd statul membru in care este stabilit furnizorul de servicii ar putea
beneficia de aceasta entitate (gratie investitiilor, credrii de locuri de munci, veniturilor fiscale),
impiedicdnd in acelasi timp furnizarea serviciului pe teritoriul sau in temeiul reglementarii cu privire
la prestatiile care nu fac obiectul Directivei 2000/31**. O asemenea situatie ar fi in contradictie cu
logica liberei prestari a serviciilor societatii informationale astfel cum este organizatd prin aceastd
directivd, care se intemeiaza pe supravegherea legalitatii functiondrii furnizorului de servicii de catre
statul membru in care se afld sediul sdu si recunoasterea acestei supravegheri de citre celelalte state
membre >,

66. O asemenea situatie, in care functionarea platformei nu este interzisa in mod formal, ins3, ca
urmare a modelului insusi al serviciului UberPop, bazat pe conducitori auto neprofesionisti,
activitatea de transport nu ar putea fi desfasuratd cu respectarea legii, determina un alt efect negativ.
Astfel, este clar ca Uber utilizeazd diferite mijloace pe care presa le-a fiacut publice, de exemplu
deconectand temporar aplicatia in anumite zone, pentru a impiedica controalele efectuate de autoritati
cu privire la conducitorii auto. Acesta furnizeaza de asemenea asistentd juridicd si financiara
conducatorilor auto sanctionati pentru ca au furnizat prestatii de transport fird a detine autorizatia
necesard. Conducitorii auto insisi utilizeaza diverse mijloace pentru a eluda controalele®. Astfel,
aceasta liberalizare incompleta, chiar pur aparentd, in care un element al unei activitati complexe este
liberalizat, in timp ce un alt element rdméne reglementat, creeaza o insecuritate juridica, care da
nastere unei ,zone gri” si incurajeaza incalcarea legii.

Activitatea desfiasuratd de Uber din perspectiva Directivei 2006/123

67. Nu ar fi surprinzitor ca activitatea desfisurati de Uber, astfel cum a fost definita la punctele
anterioare, cu alte cuvinte ca o prestatie unica care cuprinde atat identificarea conducétorului auto
disponibil si rezervarea cursei, cat si serviciul de transport stricto sensu, sa poatd fi considerata un
serviciu in domeniul transportului in sensul articolului 2 alineatul (2) litera (d) din Directiva 2006/123.

68. Desi doar modul de redactare a acestei dispozitii, care exclude din domeniul de aplicare al
Directivei 2006/123 ,serviciile din domeniul transportului”, nu este suficient pentru a efectua o
asemenea constatare, considerentul (21) al acestei directive nu lasd nicio indoiald, precizind ca
serviciile respective inglobeaza ,transportul urban [si] taxiurile”. Prin urmare, nu este necesar si se
intre intr-o controversa cu privire la chestiunea dacd prestatiile efectuate de Uber constituie o forma
de serviciu de taxi: toate modalitatile de transport urban sunt mentionate si Uber este, cu siguranta,
una dintre ele.

69. Activitatea desfisuratd de Uber va trebui si fie de asemenea clasificatd ca intrand sub incidenta
exceptiei de la libera prestare a serviciilor, prevazuta la articolul 58 alineatul (1) TFUE, si sa fie supusa
reglementdrii continute la articolul 90 si urmétoarele TFUE. Articolul 91 alineatul (1) litera (b) TFUE
mentioneaza in mod expres ,conditiile de admitere a transportatorilor nerezidenti pentru a efectua

24 Semnaldm ca, conform informatiilor disponibile, serviciul UberPop a fost interzis in Térile de Jos, statul membru in care se afla sediul societatii
Uber BV, prin hotédrarea College van Beroep voor het bedrijfsleven din 8 decembrie 2014 (AWB 14/726, ECLI:NL:CBB:2014:450). A se vedea
Hatzopoulos, V., si Roma, S., op. cit., p. 91.

25 A se vedea articolul 3 alineatele (1) si (2) din Directiva 2000/31.

26 In special programul informatic Greyball, care permite evitarea controalelor efectuate de autorititi. A se vedea ,Uber Uses Tech to Deceive
Authorities Worldwide”, The New York Times din 4 martie 2017.
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transporturi nationale intr-un stat membru” ca o materie care trebuie si fie reglementatd in cadrul
politicii comune din domeniul transporturilor. Or, admitand, astfel cum sustinem, ca Uber efectueaza
prestatii de transport urban, in acest caz, aceasta trebuie consideratda daca nu un transportator in sens
propriu, cel putin un organizator de servicii de transport.

70. Astfel, fard a fi necesar si se analizeze Hotérarea Grupo Itevelesa si altii”’, mentionatd de instanta
de trimitere in decizia sa de trimitere, trebuie sa se concluzioneze ca activitatea desfasuratda de Uber
constituie un serviciu in domeniul transportului in sensul articolului 2 alineatul (2) litera (d) din
Directiva 2006/123. Prin urmare, aceasta este exclusd din domeniul de aplicare al directivei
mentionate. Pe de altd parte, aceasta activitate intrd sub incidenta exceptiei de la libera prestare a
serviciilor, prevdzuta la articolul 58 alineatul (1) TFUE, si este reglementata de dispozitiile articolului
90 si urmatoarele TFUE.

Concluzie cu privire la prima si la a doua intrebare preliminard

71. Pentru a rezuma consideratiile de mai sus, consideram cd, in cazul serviciilor mixte, compuse
dintr-un element furnizat prin mijloace electronice si din alt element care nu este furnizat prin aceste
mijloace, primul element trebuie sa fie sau independent din punct de vedere economie, sau principal in
raport cu cel de al doilea pentru a putea fi calificat drept ,serviciu al societatii informationale”.
Activitatea desfasurata de Uber trebuie analizata ca fiind un ansamblu care inglobeaza atat serviciul de
punere in legatura a pasagerilor cu conducdtorii auto prin intermediul aplicatiei pentru
smartphone-uri, cat si prestatia de transport ca atare, care constituie, din punct de vedere economic,
elementul principal. Aceastd activitate nu poate, asadar, s fie impartitd in doud, pentru a clasa o parte
din acest serviciu printre serviciile societitii informationale. In consecinti, un asemenea serviciu
trebuie sa fie calificat drept ,serviciu in domeniul transportului”.

72. Prin urmare, propunem si se raspundd la prima si la a doua intrebare preliminara dupa cum
urmeaza:

1) Articolul 2 litera (a) din Directiva 2000/31 coroborat cu articolul 1 punctul 2 din Directiva 98/34
trebuie interpretat in sensul ca un serviciu care constd in a pune in legatura, cu ajutorul unui
program informatic pentru telefoane mobile, pasagerii potentiali cu conducatorii auto care ofera
prestatii de transport individual urban la cerere, intr-o situatie in care furnizorul serviciului
respectiv exercitd un control asupra modalitatilor esentiale ale prestatiilor de transport efectuate in
acest cadru, in special asupra pretului prestatiilor amintite, nu constituie un serviciu al societatii
informationale in sensul dispozitiilor mentionate.

2) Articolul 58 alineatul (1) TFUE si articolul 2 alineatul (2) litera (d) din Directiva 2006/123 trebuie
interpretate in sensul ca serviciul descris la punctul anterior constituie un serviciu de transport in
sensul acestor dispozitii.

73. Bineinteles, va reveni instantei de trimitere sarcina de a aprecia, in lumina propriilor sale constatéri
de fapt, daca activitatea in discutie in procedura principald indeplineste criteriul de control enuntat mai
sus. Cu toate acestea, semnaldm ca mai multe instante din diferite state membre s-au pronuntat deja in
acest sens®. Aceasta ar putea servi drept sursd de inspiratie pentru instanta de trimitere, in spiritul
unei justitii in retea.

27 Hotararea din 15 octombrie 2015 (C-168/14, EU:C:2015:685).
28 A se vedea in special deciziile nationale citate la nota de subsol 12 din prezentele concluzii.
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Observatii finale

74. Date fiind raspunsurile pe care le propunem la prima si la a doua intrebare, a treia si a patra
intrebare preliminari riman fird obiect. In observatiile noastre finale, dorim insa si analizim efectele
juridice ale eventualei calificari a prestatiilor efectuate de Uber drept serviciu autonom, limitat la a
pune in legaturd pasagerii cu conducatorii auto, care nu ar include, asadar, prestatia de transport
propriu-zisd. Un asemenea serviciu ar trebui sa fie, fara indoiald, calificat drept ,serviciu al societatii
informationale”. Cu toate acestea, nu ar fi necesar, in opinia noastra, sa se analizeze problema daca
acest serviciu intrd in domeniul transporturilor.

Serviciul de punere in legdtura ca serviciu al societdtii informationale

75. Reamintim cd, potrivit articolului 1 punctul 2 din Directiva 98/34, un serviciu al societatii
informationale inseamna orice serviciu prestat in scopul obtinerii unei remuneratii, la distanta, prin
mijloace electronice si la solicitarea individuala a beneficiarului serviciului. Un serviciu care consta in
a pune in legaturd, prin intermediul unei aplicatii pentru smartphone-uri, pasagerii potentiali cu
conducatorii auto ar indeplini cu siguranta aceste criterii.

76. In ceea ce priveste caracterul remunerat al prestatiei, in sistemul Uber, o parte din pretul cilitoriei
plitit de pasager revine operatorului platformei. Prin urmare, prestatia de punere in legitura este
remuneratd de pasager, odata ce prestatia de transport a fost efectuata.

77. Si acest serviciu, analizat separat de prestatia de transport, ar fi prestat la distant, cele doua parti,
cu alte cuvinte Uber si beneficiarul serviciului, nefiind prezente simultan. Prestatia de punere in
legiturd se efectueazd cu ajutorul unei aplicatii pentru smartphone-uri care opereaza prin intermediul
retelei de internet, ceea ce intra, fira indoiald, in domeniul de aplicare al notiunii de prestare prin
mijloace electronice. De altfel, aceasta este singura modalitate de rezervare a unei célatorii in cadrul
platformei Uber. In sfarsit, serviciul este prestat nu in mod continuu, ci la cererea beneficiarului.

78. Serviciul prestat de Uber, astfel cum a fost definit la punctul 74 din prezentele concluzii, ar intra,
asadar, sub incidenta dispozitiilor Directivei 2000/31.

79. Dat fiind ca aplicatia Uber este administrata si furnizatd, atat conducatorilor auto, cat si pasagerilor,
pe teritoriul Uniunii de cétre societatea Uber BV, stabilita in Tarile de Jos, in alte state membre,
inclusiv in Spania, aceasta furnizare se efectueaza in cadrul liberei prestéri a serviciilor, reglementata
in special prin articolul 3 alineatele (2) si (4) din Directiva 2000/31.

80. In temeiul acestor dispozitii, statele membre nu pot restrange in principiu libera prestare a
serviciilor care provin din alte state membre, pentru motive care tin de domeniul coordonat, prin
introducerea unor cerinte, indiferent dacd acestea sunt concepute in mod specific pentru serviciile
societatii informationale sau au un caracter general. Domeniul coordonat include in special, potrivit
articolului 2 litera (h) punctul (i) prima liniutd din Directiva 2000/31, cerinte care privesc ,accesul la
activitate[...], cum ar fi cerintele in materie de [...] autorizare [...]”. Dimpotriva, in temeiul aceluiasi
articol litera (h) punctul (ii) a treia liniutd, domeniul coordonat nu include ,cerinte aplicabile
serviciilor care nu sunt furnizate prin mijloace electronice”.

81. Rezulta de aici cd cerinta cu privire la detinerea unei autorizatii pentru furnizarea de servicii de
intermediere la incheierea contractelor de transport urban la cerere, in cazul in care aceasta ar fi inca

in vigoare” si in misura in care s-ar aplica in privinta serviciului de punere in legatura furnizat prin
platforma Uber, ar tine de domeniul coordonat si, pentru acest motiv, ar fi inclusd in interdictia

29 A se vedea observatiile noastre cu privire la acest aspect la punctul 9 din prezentele concluzii.
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previzuta la articolul 3 alineatul (2) din Directiva 2000/31. In schimb, toate cerintele care revin
conducatorilor auto, atat in ceea ce priveste accesul la activitatea de transport, cat si desfisurarea
acestei activitdti, sunt excluse din domeniul coordonat si, in consecintd, de la aceastd interdictie,
intrucat serviciul de transport, prin chiar natura sa, nu este furnizat prin mijloace electronice.

82. In temeiul articolului 3 alineatul (4) din Directiva 2000/31, statele membre pot adopta misuri
derogatorii de la libera prestare a serviciilor societatii informationale in cazul in care aceste masuri
sunt necesare din motive de ordine publicd, de sianatate publica, de securitate publica sau de protectie a
consumatorilor.

83. Desi a patra intrebare preliminard priveste tocmai justificarea masurilor nationale in discutie,
instanta de trimitere nu prezintd in cererea sa motivele care ar putea justifica supunerea activitatii de
intermediere in domeniul transportului unei cerinte de autorizare. In observatiile sale, guvernul
spaniol invoca motive precum gestionarea circulatiei si siguranta rutiera. S-ar péarea totusi ca in
aceasta situatie este vorba mai curdnd despre motive de naturd si justifice cerintele impuse
conducatorilor auto care efectueazi prestatii de transport.

84. In ceea ce priveste, in mod direct, prestatiile de intermediere, singurul motiv invocat de guvernul
spaniol care s-ar putea aplica in privinta Uber este cel referitor la transparenta in stabilirea preturilor,
care tine de protectia consumatorilor. Reamintim ca, in sistemul Uber, nu conducdtorul auto, ci
platforma este cea care stabileste pretul calatoriei. Consideram insd ca aceastd transparentd ar putea fi
asiguratd prin mijloace mai putin stricte decit cerinta unei autorizatii pentru activitatea de
intermediere, cum ar fi o obligatie de informare a pasagerului. O asemenea cerintd nu ar indeplini,
asadar, criteriul proportionalititii, prevazut in mod explicit la articolul 3 alineatul (4) litera (a)
punctul (iii) din Directiva 2000/31.

85. Complexitatea cauzei principale se intemeiazd insa pe faptul ca aceasta procedurd are drept obiect
sanctionarea Uber pentru pretinsele acte de concurentd neloiala savarsite fata de membrii
reclamantei®. Aceste acte ar rezulta nu numai din faptul c¢i Uber ar desfisura activitatea de
intermediere in incheierea contractelor de transport fard a detine autorizatia necesard, ci si din faptul
ca conducitorii auto care efectueaza prestatiile de transport in cadrul platformei Uber nu ar indeplini
conditiile impuse de legislatia spaniola pentru acest tip de prestatii. Or, conditiile respective nu sunt
reglementate nici de Directiva 2000/31, nici de Directiva 2006/123, intrucét tin fara nicio indoiala de
domeniul transporturilor.

86. Disporzitiile Directivei 2000/31 se opun, asadar, ca Uber sa fie sanctionata ca urmare a concurentei
neloiale care rezultd din activitatea conducatorilor auto care efectueaza prestatiile de transport in
cadrul acestei platforme? Dupd cum am aritat mai sus®, Uber nu este, in opinia noastrd, un simplu
intermediar intre pasageri si conducétorii auto. Acesta organizeaza si administreazd un sistem complet
de transport urban la cerere. Din acest motiv, este responsabil nu numai de prestatia de punere in
legatura pasagerii cu conducatorii auto, ci si de activitatea acestora din urma. De asemenea, aceasta ar
fi situatia chiar daca prestatia de punere in legatura ar trebui considerata ca fiind independenta in
raport cu prestatia de transport propriu-zisa, intrucit aceste doua prestatii ar fi efectuate in final de
Uber sau in numele sau.

87. Interpretarea potrivit careia, pentru a asigura eficacitatea Directivei 2000/31, activitatea desfasurata
de Uber in ansamblu ar trebui s beneficieze de liberalizarea previzuti de aceastd directiva trebuie, in
opinia noastra, si fie exclusa. Astfel, aceastd interpretare ar fi contrard dispozitiilor exprese ale
Directivei 2000/31, potrivit carora doar cerintele cu privire la serviciile furnizate prin mijloace

30 Reamintim c4 litigiul principal nu priveste functionarea aplicatiei Uber ca atare, ci furnizarea serviciului UberPop in orasul Barcelona.
31 A se vedea in special punctele 43-53 din prezentele concluzii.
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electronice sunt vizate de interdictia previzutd la articolul 3 alineatul (2) din aceastd directiva®.
Conform unei asemenea interpretari, orice activitate economica ar putea intra teoretic sub incidenta
Directivei 2000/31, intrucat fiecare operator este in prezent in masurd si ofere prestatii prin mijloace
electronice, precum informarea cu privire la produse sau servicii, rezervarea, preluarea comenzii sau
plata.

88. Directiva 2000/31 nu se opune, asadar, ca cerinte cu privire la activitatea de transport propriu-zisa
sa fie stabilite in dreptul national, nici ca Uber sa fie sanctionatd ca urmare a nerespectarii acestor
cerinte, inclusiv printr-un ordin de incetare a serviciului. Or, activitatea desfasurata de Uber, cel putin
in ceea ce priveste serviciul UberPop, in discutie in litigiul principal, este organizata astfel incat Uber
nu poate, in aceste conditii, s se conformeze cerintelor respective. Astfel, aceasta se bazeazd pe
conducatori auto neprofesionisti care, intrucit nu detin o licentd de transport urban, prin definitie, nu
indeplinesc cerintele respective. Faptul de a considera activitatea de punere in legiturd ca fiind un
serviciu al societatii informationale nu ar schimba cu nimic aceastd constatare, intrucat prestatiile
conducitorilor auto nu intrd in domeniul de aplicare al Directivei 2000/31. Aceasta demonstreaza
caracterul artificial al unei distinctii intre un serviciu care este furnizat prin mijloace electronice si un
serviciu care nu este furnizat astfel, in cazul in care aceste doud prestatii sunt atat de strans legate
intre ele si sunt furnizate de acelasi prestator.

89. Nu consideram insd cd nevoia de a asigura eficacitatea reglementarii cu privire la prestarea
serviciilor de transport stricto semsu poate justifica stabilirea, cu titlu preventiv, a cerintei unei
autorizdri pentru serviciile de intermediere in general. Combaterea oricérei activitéti ilicite in acest
domeniu nu poate fi decét represiva.

90. Pentru a incheia aceastd parte, consideram cd, in cazul in care serviciul de punere in legatura a
pasagerilor potentiali cu conducatorii auto ar trebui considerat ca fiind independent de prestatia de
transport propriu-zisd si, prin urmare, ca fiind un serviciu al societitii informationale, atunci
articolul 3 alineatul (2) din Directiva 2000/31 s-ar opune cerintei unei autorizdri pentru furnizarea
unui asemenea serviciu, cu exceptia situatiei in care aceasta cerinta este justificatd de unul dintre
motivele enumerate la articolul 3 alineatul (4) din aceastd directiva si este proportionald cu obiectivul
urmadrit, ceea ce ni se pare putin probabil. Aceasta nu ar avea insd un efect juridic real, in masura in
care serviciul de punere in legdturd amintit nu are niciun sens economic in lipsa prestatiilor de
transport, care, in schimb, pot fi supuse de legiuitorul national unor cerinte numeroase.

Cu privire la aplicabilitatea Directivei 2006/123

91. In ceea ce priveste aplicabilitatea Directivei 2006/123, nu este, in opinia noastri, necesar si se
analizeze chestiunea daca un serviciu care consta in a pune in legatura, prin intermediul unei aplicatii
pentru smartphone-uri, pasageri potentiali cu conducatori auto care ofera servicii de transport urban la
cerere intra in domeniul de aplicare al notiunii de serviciu in domeniul transportului in sensul
articolului 2 alineatul (2) litera (d) din aceasta directiva.

92. Astfel, articolul 3 alineatul (1) din Directiva 2006/123 stabileste suprematia dispozitiilor altor acte
ale dreptului Uniunii care reglementeazd accesul si desfasurarea unei activitati de prestare de servicii
in sectoare specifice in cazul unui conflict al dispozitiillor mentionate cu aceasta directivd. Chiar daca
Directiva 2000/31 nu figureaza printre actele enumerate de aceasta dispozitie, formularea ,[a]cestea
includ” indicd, in opinia noastra, in mod clar cd este vorba despre o enumerare neexhaustiva, care s-ar

32 A se vedea articolul 3 alineatul (2) din Directiva 2000/31 coroborat cu articolul 2 litera (h) punctul (ii) a treia liniutd din directiva mentionata.
Aceasta dispozitie este confirmata in cuprinsul considerentului (18) al aceleiasi directive.
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limita la acte a céror includere nu este evidentd ca atare. Or, Directiva 2000/31 are intr-o asemenea
masura caracterul de lex specialis in raport cu Directiva 2006/123 incat, chiar si in lipsa articolului 3
alineatul (1) din Directiva 2006/123, aceasta ar trebui s beneficieze de suprematie in conformitate cu
principiul lex posterior generali non derogat legi priori speciali.

93. Prin urmare, in cazul in care activitatea de punere in legatura ar trebui considerata ca intrand sub
incidenta Directivei 2000/31, aceasta ar fi exclusd din domeniul de aplicare al Directivei 2006/123.

Concluzie

94. Avand in vedere ansamblul consideratiilor de mai sus, propunem Curtii sd raspunda la intrebarile
preliminare adresate de Juzgado Mercantil n° 3 de Barcelona (Tribunalul Comercial nr. 3 din
Barcelona, Spania) dupa cum urmeaza:

»1) Articolul 2 litera (a) din Directiva 2000/31/CE a Parlamentului European si a Consiliului din
8 iunie 2000 privind anumite aspecte juridice ale serviciilor societatii informationale, in special ale
comertului electronic, pe piata internd (Directiva privind comertul electronic) coroborat cu
articolul 1 punctul 2 din Directiva 98/34/CE a Parlamentului European si a Consiliului din
22 iunie 1998 referitoare la procedura de furnizare de informatii in domeniul standardelor,
reglementarilor tehnice si al normelor privind serviciile societatii informationale, astfel cum a fost
modificatd prin Directiva 98/48/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 20 iulie 1998,
trebuie interpretat in sensul ca un serviciu care constd in a pune in legitura, cu ajutorul unui
program informatic pentru telefoane mobile, pasagerii potentiali cu conducatorii auto care ofera
prestatii de transport individual urban la cerere, intr-o situatie in care furnizorul serviciului
respectiv exercitd un control asupra modalitatilor esentiale ale prestatiilor de transport efectuate in
acest cadru, in special asupra pretului prestatiilor amintite, nu constituie un serviciu al societatii
informationale in sensul dispozitiilor mentionate.

2) Articolul 58 alineatul (1) TFUE si articolul 2 alineatul (2) litera (d) din Directiva 2006/123/CE a
Parlamentului European si a Consiliului din 12 decembrie 2006 privind serviciile in cadrul pietei
interne trebuie interpretate in sensul cé serviciul descris la punctul anterior constituie un serviciu
de transport in sensul acestor dispozitii.”
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