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Dyrektywa w sprawie poprawy warunkow
pracy za posrednictwem platform
internetowych: problemy z transpozycjq
w optyce kurierow i kierowcow

The Platform Work Directive: Transposition challenges
through the lens of couriers and drivers

Streszczenie

Artykul relacjonuje wyniki duzego ogoélnopolskiego ba-
dania kurieréw i kierowcow wykonujacych zlecenia za po-
§rednictwem platform cyfrowych (préba 3765 osob). Bada-
nie zostato wykonane w pierwszych miesiacach 2025 r. we
wspolpracy z jednym z najwigkszych partneréw flotowych
w Polsce. Umieszczajac badanie w kontekscie dyrektywy
2024/2831 w sprawie poprawy warunkOw pracy pracowni-
kéw platform, artykul probuje odpowiedzie¢ na pytanie
o mozliwe bariery w jej wdrazaniu w polskim kontekscie
instytucjonalnym. Opierajac si¢ na opiniach os6b wykonu-
jacych zlecenia za pomoca platform autorzy wskazuja na
duze przywiazanie wigkszoSci z nich do elastycznosci, jaka
zapewnia praca za posrednictwem platformy. Przygladajac
si¢ krytycznie tym opiniom autorzy starajg si¢ umiescic je
w kontekscie autonomii pracowniczej, ktora jest pojeciem
bardziej zorientowanym na dobrostan pracownika niz
elastyczno$¢. Widziana w ten sposob swoboda wyboru go-
dzin pracy okazuje si¢ wyborem limitowanym i zwigzanym
z okre$lonymi kosztami. Jednym z kosztéw jest ogranicze-
nie mozliwosci uzyskiwania wysokich dochodéw. Kierowcy
i kurierzy korzystajacy ze swobody wyboru godzin pracy
(ale juz nie konkretnych zlecen) nie s3 motywowani wyso-
kimi zarobkami. Zaktadaja wrecz, ze utrzymanie si¢ z tego
zajecia jest wowczas trudne.

Stowa kluczowe

praca na zadanie; umowa o prace; umowa zlecenia;
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Abstract

The paper reports the findings of a large nationwide survey
of couriers and drivers performing their services via digital
platforms (sample size: 3,756 individuals). The study was
conducted in the early months of 2025 in collaboration with
one of the major fleet partners in Poland. Situating the study
within the context of the EU Directive 2024/2831 on im-
proving working conditions for platform workers, the article
seeks to explore potential barriers to the implementation
of this Directive within the Polish institutional framework.
Drawing on the opinions of individuals completing tasks
via platforms, the authors highlight a strong attachment
among most respondents to the flexibility provided by plat-
form-based work. However, critically examining these per-
spectives, the authors aim to situate them within the broad-
er concept of worker autonomy, which is more focused on
employee well-being than mere flexibility. Viewed through
this lens, the freedom to choose working hours appears to
be a constrained choice, accompanied by certain costs. One
such cost is the ability to achieve high earnings. Drivers and
couriers who exercise the freedom to choose their working
hours (though not necessarily specific assignments) are not
primarily motivated by high incomes. On the contrary, they
assume that sustaining oneself financially through this occu-
pation under such conditions is challenging.

Keywords
on-demand work; employment contract; contract
of mandate; app; Directive 2024/2831
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Wprowadzenie

Gospodarka platformowa od kilku lat znajduje si¢
w centrum debaty publicznej ze wzgledu na szerokie
rozpowszechnienie alternatywnych form zatrudnienia,
ktore przekraczajg tradycyjne granice organizacyjne
i standardowe warunki pracy. Status platformy jako
potencjalnego pracodawcy jest przedmiotem licznych,
trwajacych juz dekade, dyskusji (De Stefano, 2015;
Huws i in., 2017). Osoby pracujace za posrednictwem
platform, szczegllnie platform pracy na zadanie, sg
najczesciej klasyfikowane jako niezalezni wykonawcy,
a nie pracownicy (Gandini, 2019). W kategoriach socjo-
logicznych ich status nie budzi watpliwosSci. Wykonuja
oni prac¢ oplacong w ramach relacji z zewngtrznym
podmiotem. Sa wigc pracownikami. Inaczej rzecz si¢
ma z klasyfikacjg prawna, ktdra pozostaje dyskusyjna.

Rosngca rozbiezno$¢ w zakresie umoéw pomigdzy oso-
bami wykonujacymi zlecenia za poSrednictwem plat-
form a pracownikami zatrudnionymi w ramach stosun-
ku pracy w innych branzach budzi pytania o skuteczno$§¢
istniejacych ram regulacyjnych w zakresie ochrony praw
pracownikdéw platformowych (Vallas i Schor, 2020; Paw-
towska et al., 2025). Wediug europejskich szacunkéw
nawet do pigciu i pdt miliona 0sdb pracujacych za po-
Srednictwem cyfrowych platform pracy moze by¢ zagro-
zonych bledng klasyfikacjg swojego statusu zatrudnie-
nia. W wyniku nietrafnej klasyfikacji osoby te nie moga
korzysta¢ z praw i ochrony, do ktérych bylyby upraw-
nione, gdyby zostaly uznane za pracownikéow (Komisja
Europejska, 2021, s. 2).

Punktem wyjscia dla prac nad nowymi regulacjami
unijnymi bylo zalozenie, ze dziewi¢¢ na dziesig¢ plat-
form w UE Kklasyfikuje osoby pracujace za ich posred-
nictwem jako samozatrudnione (De Groen i in., 2021,
s. 8; s. 30). Chociaz czgs¢ tych osob rzeczywiscie wyko-
nuje swojg prace w sposOb autonomiczny i moze wyko-
rzystywaé platformy internetowe do rozwoju wtlasnej
dziatalnodci, istnieje réwniez duza grupa osob, ktore
doswiadczaja podporzadkowania i réznego stopnia kon-
troli ze strony cyfrowych platform pracy na zadanie.

Dotychczasowe regulacje warunkOw pracy zosta-
ly ustanowione w kontekScie standardowych umoéw
o0 pracg, a nie elastycznych form zatrudnienia typowych
dla gospodarki platformowej (Stone i Arthurs, 2013).
Migdzynarodowa Organizacja Pracy (ILO) oraz Orga-
nizacja Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD)
wezwaly do dostosowania warunkdw pracy pracowni-
kéw platformowych do standardéw obowigzujacych
w tradycyjnych przedsigbiorstwach (Wilkinson i in.,
2022). Niektore pafistwa cztonkowskie UE wdrozyty
juz zmiany prawne obligujace platformy do traktowa-
nia 0sOb wykonujacych zlecenia w sposob analogiczny
do pracownikéw (Hiszpania, zob. Todoli-Signes, 2021;
Dolado, et al., 2025), zaproponowaly nowe kategorie
w przepisach zwiazanych z praca (Wtochy, zob. Pisa-
ni, 2023; Francja, zob. Gomes, 2022) lub rozpoczely
prace legislacyjne majace na celu uregulowanie wa-
runkdw pracy osob zatrudnionych za poSrednictwem
platform.

Celem niniejszego artykulu jest analiza potencjalnych,
spotecznych barier we wdrazaniu dyrektywy Parlamen-
tu Europejskiego i Rady 2024/2831 z 23 pazdziernika
2024 r. w sprawie poprawy warunkow pracy za poSred-
nictwem platform internetowych, Dz.Urz. L 11.11.2024
(dalej jako: dyrektywa lub dyrektywa 2024/2831) w Pol-
sce. Argument prezentowany w artykule opiera si¢ na
wynikach badania sondazowego przeprowadzonego
wsrod kurierow i kierowcow wykonujacych zlecenia
za poSrednictwem platform i jednocze$nie wspOtpra-
cujacych z partnerem flotowym (lub rozliczeniowym).
Transpozycja przepiséw zawartych w dyrektywie jest
analizowana w $wietle warunkOw wykonywania pracy
kierowcow i kurieréw platformowych oraz ich wply-
wu na preferencje i oczekiwania pracownikow tej
branzy. Ponizsza analiza ma charakter socjologiczny
a nie formalno-prawny. Artykul stara si¢ prezentowac
dynamike stosunkéw zachodzacych migdzy platfor-
ma, lokalnym poSrednikiem tj. partnerem oraz wy-
konawca ustugi. Wyniki sondazu przeprowadzonego
wsrdd tych ostatnich pokazuja duze przywiazanie do
swobodnego wyboru godzin pracy. W $wietle niemal
automatycznego laczenia w polskiej praktyce zatrud-
nienia, elastycznosci pracy z niestandardowymi umo-
wami, takimi jak umowa zlecenia czy umowa o dzieto,
ten stan rzeczy moze stanowi¢ istotng przeszkode we
wdrazaniu dyrektywy w ksztalcie zgodnym z intencja-
mi organ6éw UE.

Dyrektywa: kontekst uchwalenia i ostateczna
wersja przepisow

Gtownym celem dyrektywy 2024/2831 jest poprawa
warunkéw pracy i praw socjalnych osob pracujacych
za posrednictwem cyfrowych platform w Unii Euro-
pejskiej. Prace nad nig prowadzone od 2019 r., byly
przedmiotem kontrowersji, zwlaszcza w zakresie do-
mniemania zatrudnienia i procedur jego podwazania.
Z tego m.in. powodu dopiero 11 marca 2024 r. mini-
strowie panstw cztonkowskich UE zatwierdzili porozu-
mienie, a ostateczna wersja dyrektywy zostata przyjeta
24 kwietnia 2024 r. Akt ten ustanawia domniemanie
istnienia stosunku pracy, gdy z okolicznosci faktycz-
nych wynika sprawowanie kierownictwa i kontroli,
a jego zastosowanie ocenia si¢ w Swietle przepisow
prawa krajowego, uktadow zbiorowych oraz orzecznic-
twa unijnego. Dyrektywa zobowigzuje panstwa czton-
kowskie UE do wdrozenia wzruszalnego domniemania
stosunku pracy na poziomie krajowym, majacego na
celu zmniejszenie asymetrii wtadzy migdzy cyfrowymi
platformami pracy a osobami wykonujacymi zlecenia
za ich poSrednictwem. Cigzar dowodu spoczywa na
platformie, co oznacza, ze to ona musi wykazac, ze sto-
sunek pracy nie istnieje.

Dyrektywa, jako osiagni¢cie polityczne na szczeblu
unijnym, musi uwzglednia¢ zr6znicowane warunki ryn-
kow pracy, struktury ksztattowania polityki oraz prefe-
rencje interesariuszy w poszczegélnych panstwach czion-
kowskich UE, w ktérych podlega transpozycji. Wcigz
brakuje jednak danych dotyczacych preferencji samych
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wykonawcow ustug za poSrednictwem platform. Ni-
niejszy artykut wypetnia te¢ luke w odniesieniu do plat-
form pracy na zadanie operujacych w Polsce.

Ustawodawstwo w Polsce dotyczace pracy
platformowej

Implementacja dyrektywy moze okaza¢ si¢ wiekszym
wyzwaniem w Polsce niz w innych krajach cztonkow-
skich. Obecne ustawodawstwo polskie jest bowiem spe-
cyficzne na tle innych krajéow UE. Jednym z wyzwan jest
czeSciowa regulacja platform w postaci tzw. Lex Uber
(ustawa weszta w zycie 1 stycznia 2021), ktora skutecz-
nie zalegalizowala dzialalno$¢ platform pracy na zada-
nie w zakresie przewozu os6b w Polsce. Nie podlegaja
jej jednak inne platformy poSredniczace w dostarczaniu
ustug (np. kurieréw/dostawcow jedzenia). Jednocze$nie
warto zwroci¢ uwage, ze negocjacje miedzy rzadem a in-
teresariuszami wokot tej konkretnej legislacji byly pro-
wadzone z perspektywy zmian w prawie transportowym,
nie za§ prawie pracy, ani w przepisach zwigzanych z za-
bezpieczeniem spotecznym. Zwigzki zawodowe i inne
organizacje pracownikow nie odegraly kluczowej roli
w pracach nad zmianami prawnymi. Podkresli¢ nalezy,
ze nieobecno$¢ watku praw pracowniczych wynika nade
wszystko ze specyfiki branzy, ktora jeszcze przed poja-
wieniem si¢ platform opierata si¢ na samozatrudnieniu
oraz umowach cywilnoprawnych. Regulacja zoriento-
wana na kwestie zwigzane z transportem spowodowa-
ta, ze kierowcy cyfrowych platform takich jak Uber, czy
Bolt, uzyskali prawa réwne z korporacyjnymi taksow-
karzami, a ich praca stata si¢ w pelni zgodna z polskimi
przepisami.

Jednocze$nie w modelu dziatajacym w Polsce posred-
nicy, tj. partnerzy flotowi, stali si¢ integralng czgscia
rozwigzania legislacyjnego. Mozna powiedzie¢, ze oka-
zali si¢ niezbedni, poniewaz to wtaSnie na nich cyfrowe
platformy pracy przewozowej opieraly swoja skutecznag
aktywno$¢ na polskim rynku. Platformy z zadowoleniem
obserwowaly rozwdj poSrednikéw bioracych na siebie
odpowiedzialno$¢ za obstuge ksiggows kierowcdw i inne
zobowigzania formalne. Pozwolilo to platformom na
skuteczne pozycjonowanie si¢ jako dostawcow techno-
logii i przerzucenie petnej odpowiedzialnoSci za kwestie
administracyjne zwigzane z zatrudnianiem kierowcow
na partnerow.

Kolejne regulacje (wyznaczane nowelizacjami ustawy
o transporcie drogowym) dotyczace pewnej kategorii
wykonawcow ustug réwniez odbywaly sie¢ bez uwzgled-
nienia kwestii pracowniczych. Interpretujac ten stan
rzeczy mozna odwoltaé si¢ do opracowanej przez pol-
skich ekonomistow i socjologdw koncepcji kapitalizmu
patchworkowego (Rapacki i in., 2019). Wskazali oni na
niska spojnos¢ i niejako dorazno$¢ rozwigzan regulacyj-
nych jako jedna z cech Srodkowoeuropejskiego modelu
gospodarczego. Taka ceche bez watpienia nosza rozwia-
zania w zakresie pracy platformowej, ktorej heteroge-
niczno$¢ oraz przenikanie przezen roéznych branz czyni
ramg instytucjonalng wyjatkowo podatng na rozwigza-
nia czastkowe i niespdjne.

t. LXVII, nr 1/2026 DOI 10.33226/0032-6186.2026.1.3

Ponadto, wychodzac poza czgSciowa regulacje pracy
platformowej obecna w Lex Uber, trzeba podkreslié, ze
dyrektywa nie uwzgl¢dnia faktu, ze struktura zatrudnie-
nia w Polsce jest zasadniczo inna niz w krajach zachod-
nich: zachodnie rozr6znienie migdzy umowa o prace
a samozatrudnieniem nie jest tozsame z réznorodnym
zakresem umoéw na podstawie, ktorych Swiadczy sig
prace w Polsce (w tym umowy cywilnoprawne: zlecenia,
o dzielo), co stanowi znaczace wyzwanie w kontekscie
wdrazania przepisoOw unijnych do polskiego prawa.

Drugim wyzwaniem zwigzanym ze specyfika rynku
pracy w Polsce jest utrzymujacy si¢ od wielu lat bar-
dzo duzy udzial uméw cywilnoprawnych w catej gospo-
darce. Wedlug danych Gi6éwnego Urzedu Statystycz-
nego (GUS, 2024, s. 1), na koniec czerwca 2024 r.,
2 431 200 0sdb w Polsce pracowato na podstawie umow
zlecenia i pokrewnych. To 14,4% wszystkich pracow-
nikéw zatrudnionych w gospodarce narodowej. Jest to
o tyle istotne, Ze umowa zlecenia to gléwny rodzaj umo-
wy zawierany z kurierami i kierowcami. Zatem domi-
nacja w branzy umdw cywilnoprawnych nie jest niczym
niezwyktym w kontekscie catego rynku pracy w Polsce.

Wreszcie trzecim wyzwaniem zwigzanym z modelem
biznesowym realizowanym przez platformy w Polsce
jest silna obecno$¢ w nim partnerow flotowych, beda-
cych posrednikami mig¢dzy platforma a kurierem czy
kierowca. Partner flotowy to przedsigbiorca, ktory za
cotygodniowg opfate, w imieniu kurieréw i kierowcow
zajmuje si¢ kwestiami formalnymi i administracyjny-
mi wynikajacymi z polskich przepisOw prawa, w tym
np. ,uzycza” kierowcom swoja licencje (,,podpigcie
pod licencje/odpis licencji”), a takze w zaleznosci od
modelu posrednictwa — réwniez wypozycza samochod
(Polkowska, 2025).

Metodologia badania

Prezentowane badanie jest efektem wysitkow wspol-
autorki niniejszego tekstu zmierzajacych do poglebie-
nia badan Srodowiska kierowcow platformowych o gtos
partneréw flotowych. Celem badania, przeprowadzone-
go we wspOltpracy z partnerem flotowym, byla analiza
warunkOw pracy kierowcdw i kurierow platformowych.
Kontekstem i gléwna motywacja przeprowadzenia ba-
dania ze strony partnera aplikacyjnego byly planowane
zmiany legislacyjne proponowane na poziomie Unii
Europejskiej oraz ich wplyw na preferencje i oczekiwa-
nia wykonawcow ustug w tej branzy. Problem badawczy
koncentrowal si¢ na opiniach kierowcow i kurierow
platformowych na temat aktualnych warunkéw §wiad-
czenia ustug oraz planowanych regulacji prawnych
dotyczacych ich zatrudnienia, a gléwne pytanie ba-
dawcze dotyczyto tego, jakie sa kluczowe czynniki de-
terminujace postrzeganie przez kierowcdw i kurieréw
ich warunkéw pracy oraz wplyw planowanych zmian
legislacyjnych na ich decyzje zawodowe. Kwestiona-
riusz ankiety byt rozsylany cyfrowo za posrednictwem
grup zatozonych przez partnera flotowego przy pomo-
cy komunikatoréw internetowych, w celu przekazywa-
nia kierowcom i kurierom najwazniejszych, biezacych
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informacji. Byly to wigc komunikatory do, ktorych do-
step miata zdecydowana wiekszo$¢ z ok. 50 tys. pracow-
nikéw platformowych wspotpracujacych z organizacja
pracodawcow zrzeszajacych partneréw rozliczeniowych
w Polsce. Wszyscy kurierzy i kierowcy obecni na komu-
nikatorach otrzymali zaproszenie do udzialu w badaniu.
Ankieta byta dostepna w czterech wersjach jezykowych;
polskiej, ukrainskiej, rosyjskiej oraz angielskiej. Zbiera-
nie danych trwato cztery tygodnie na przetomie stycznia
i lutego 2025 r. oraz wigzato si¢ z kilkakrotnym przypo-
mnieniem o zaproszeniu do badania. Kwestionariusz
wypetnifo w catoSci 3765 osob. Proba zrealizowana na
potrzeby tego badania nie byta SciSle proba losowa,
uczestnicy i uczestniczki badania dobrowolnie wypet-
niali ankiet¢. Ankieta wypelniana spontanicznie nakta-
da na badacza ograniczenia w zakresie uznania wynikow
za reprezentatywne. W tym przypadku jednak mielismy
do czynienia z zamknigta zbiorowoScia wyrdzniong
w oparciu o dwie szczeg6lne cechy (wykonywanie ustug
na zadanie, za poSrednictwem platform i wspdtpraca
z partnerem). Wydaje si¢ wigc, Ze spontaniczna selekcja
uczestnikow powinna odpowiadaé strukturze rozkiadu
normalnego a zatem by¢ w znacznym stopniu typowa dla
badanej populacji.

W badaniu wziglo udziat 51,4% osob narodowosci
polskiej. Wsrod obcokrajowcow bioracych udziat w ba-
daniu dominowali Ukraificy (30% calej populacji ba-
danej) oraz Biatorusini (nieco ponizej 8%). W badaniu
zdecydowanie dominowali m¢zezyZni (92%). Przewaza-
jaca grupa pod wzgledem wyksztatcenia byly osoby z wy-
ksztalceniem $rednim (53%), jednakze duza grupeg sta-
nowily réwniez osoby z wyksztalceniem wyzszym (39%).
Jesli chodzi o wiek, to najliczniejsza grupa byly osoby
miode i w wieku §rednim. Ponad 75% wszystkich bada-
nych bylo miodszych niz 40 lat. Dodatkowo, w okresie
od 2 lutego do 15 marca, zostalo zrealizowanych 12 wy-
wiadow poglebionych (6 z kierowcami oraz 6 z kuriera-
mi) w oparciu o scenariusz wywiadu pogiebionego.

Dyrektywa i umowy w opiniach pracownikow
platformowych

Interpretujac wyniki ww. badaf poruszaliSmy si¢
przede wszystkim w granicach socjologicznej teorii pro-
cesu pracy (org. Labour Process Theory, dalej LPT). Po-
niewaz nasze badanie byto skupione na do$wiadczeniu
wykonawcow zlecei za poSrednictwem platform, przy-
jeliSmy, ze wlasnie ta perspektywa, stawiajgca doSwiad-
czenie pracownika w centrum, bedzie adekwatna. LPT
jest budowana konsekwentnie od ponad piecdziesigciu
lat w oparciu o niedeterministyczne uznanie centralnej
roli, jaka odgrywa przeksztalcenie sily roboczej pracow-
nikdéw najemnych w przynoszacy dochdd proces pracy
(Thompson i Smith, 2024). Koncepcja ta zaktada ciagle
napigcie mi¢dzy interesami pracownikOw oraz przedsie-
biorcow czyniac z miejsca pracy obszar zlozonej gry in-
teresow (org. contested terrain). Jednocze$nie, zgodnie
z LPT, dokfadny przebieg owego Scierania si¢ intere-
sOw nigdy nie jest w pelni zdeterminowany i zalezy od
konkretnego uktadu sil obu stron antagonizmu. Stad

przydatnos¢ tego socjologicznego podejScia w analizie
ram instytucjonalnych, ktora zostanie dokonana w tej
czesci tekstu.

Takze autonomia procesu pracy stanowi wazny w tym
tekscie punkt odniesienia, obecny w LPT. Odnosi si¢
ona do tych elementéw procesu pracy, ktore wynikaja
z kompleksowe]j mozliwosci decydowania o wysitku pra-
cownika. Z uwagi na fakt, ze jest to jedno z fundamen-
talnych pojec tej koncepcji, jego ujecia moga si¢ rdzni¢
u poszczegdlnych autoréw i akcentowaé odmienne ele-
menty autonomii pracownika. Alex J. Wood (2016) pod-
kresla na przyktad znaczenie sily przetargowej pracow-
nikdw. Podobne intuicje znajdziemy w pracy zbiorowe;j
poswieconej zagadnieniu elastycznoSci pracy redago-
wanej przez Furdkera, Hakanssona i Karlssona (2007).
Autorzy rozdziatéw zebranych w tym opracowaniu, cho¢
nie nalezacy SciSle do LPT, dostrzegajg konieczno$¢
zniuansowanego podchodzenia do omawianego zagad-
nienia. Przyktadowo, podobnie jak Alex Wood, Karlsson
(2007) rozréznia bycie elastycznym od posiadania ela-
stycznoSci. Podczas gdy pierwsza sytuacja odnosi si¢ do
elastycznodci dziatajacej na korzy$¢ innych (najcze¢sciej
pracodawcy), druga wskazuje na elastyczno$¢ korzyst-
ng dla pracownika. Z kolei, Jonsson (2007) wskazuje
na znaczenie sytuacji, w ktorej wystepuje elastycznosci
tj. pyta: czy zmiennos$¢ jest pozadana i czy faktycznie za-
chodzi. Jesli oba warunki s spelnione wowczas dopiero
mozemy mdéwi¢ o elastycznosci potencjalnie korzystnej
dla pracownikéw. Oméwimy empiryczne konsekwencje
tego zalozenia w dalszej czesci artykutu zatytulowanej
»Autonomia i elastyczno$¢”.

W tym miejscu chcemy wskazaé, ze analiza danych
dotyczacych kurieréw i kierowcow wykonujacych ustu-
gi za posrednictwem platform internetowych ujawnia
istotne roznice w strukturze zatrudnienia i postrzeganiu
dyrektywy. W pierwszej kolejnosci skoncentrujemy si¢
na podstawowych charakterystykach sytuacji zawodowe;j
respondentdw: czasie pracy, rodzaju umowy oraz posia-
danych Zrodtach dochodu.

Ogo6lny rozktad czasu pracy pokazuje, ze ponad 36%
badanych pracuje wigcej niz 40 godzin tygodniowo,
a kolejne prawie 21% migdzy 20 a 40 godzin. Jezeli do-
damy do tego informacje, ze prawie 56% badanych nie
ma innych Zrédet dochodu - to bedzie to oznaczalo, ze
wigkszo$¢ kurieréw i kierowcdw traktuje swoje zajecie
jako gtéwne Zrddio utrzymania — co stoi w sprzecznosci
z narracjg platform, ktére podkreslajg przede wszystkim
dorywczy charakter takiej pracy. Gdy w powyzszych roz-
wazaniach uwzglednimy réwniez narodowos¢, to okaze
sig, ze obcokrajowcy, jeszcze czgsciej niz obywatele Pol-
ski, poSwigcaja na Swiadczenie ustug za posSrednictwem
platform powyzej 40 godzin — np. Biatorusini 60,5%,
czy Ukraificy — 45,5%. Pokazuje to jednoznacznie, ze
dla zdecydowanej wigkszoSci uczestnikow sondazu
(a zwlaszcza obcokrajowcdw) praca za posrednictwem
platform jest gtéwnym, a nie dodatkowym Zrddiem
utrzymania.

Jezeli chodzi o rodzaj umowy faczacej kierowce lub
kuriera z partnerem flotowym, to 61% deklarowato,
ze jest to umowa zlecenia. Warto jednak spojrze¢ na t¢
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kwesti¢ w kontekscie narodowosci. O ile Polacy w zdecy-
dowanej wigkszoSci deklarowali umowe zlecenia (86%)
o tyle np. w przypadku cudzoziemcow, ponad 36% nie
wiedzialo w ogole jaka umowa sg zwigzani z partnerem.
Problem ten dotyczyt w szczegdlnosci kierowcow i kurie-
row z Azji (ponad 45% Gruzindw nie wie, jakg ma umo-
we, Hindusi — prawie 71%). Biorac pod uwage, ze wsrod
wykonawcow ustug za posrednictwem platform obco-
krajowcy stanowia prawie potowg, to niepokoi¢ moze
fakt, ze tak wielu z nich nie ma §wiadomosSci, w opar-
ciu o jakg umowe pracuje. Moze to nawet sugerowac,
ze przynajmniej czeS$¢ z nich pracuje bez jakiejkolwiek
umowy lub w oparciu o umowe, ktora zupetnie nie od-
nosi si¢ do statusu pracownika (np. umowa uzyczenia).
Obserwacja ta wymaga zastrzezenia natury metodolo-
gicznej. Przy uktadaniu tego pytania w kwestionariuszu
ankiety nie mieliémy wiedzy, ze mozna by¢ zwigzanym
z partnerem flotowym wigcej niz jedng umowa. Okazato
si¢ bowiem, ze czeS$¢ osob, ktore zaznaczyty umowe zle-
cenie, nie mialy mozliwosci doda¢ drugiego typu umo-
wy — najczesciej byta to umowa najmu (roweru, samo-
chodu). Oznaczalo to, ze tylko czg$¢ sposrdd tych 61%
miato wytacznie umowe zlecenia, a pozostali wprawdzie
mieli zawartg z partnerem umowg zlecenia, ale na naj-
nizsza mozliwa kwote, a pozostate rozliczenie opierato
si¢ na umowie najmu — jako formie/sposobie ,,optymali-
zacji” podatkowej. Jak mowit jeden z kierowcow:

»2Mam podpisang umowe zlecenie na najnizsza moz-
liwg kwote, ale mam tez umowe na wynajem roweru.
Nie wiem po co to jest. Mam normalnie zdjecie roweru,
ktoérego mam niby, ale go w zyciu na oczy nie widziatem,
(...). I to jest pewnie jakies obejscie, jakie$ pewnie po-
datk6w czy nie wiem czego” (KIE(2).

Widzimy, ze proces optymalizacji podatkowej osig-
gnal “kolejny poziom”: optymalizujemy wynagrodzenie
kierowcy, przez rozliczenie umowy najmu roweru, kto-
rego on nie posiada i nigdy go nie widziat. Tak wigc kwe-
stia umdw, ktore podpisuja wykonawcy ustug na plat-
formach, jest sprawa niejednoznaczng. Sama deklaracja
umowy zlecenie nie oznacza, ze jest to jedyna umowa
podpisana z partnerem rozliczeniowym. Oznacza to tym
samym iluzoryczne osktadkowanie umowy i brak realnej
ochrony praw pracowniczych. W obliczu takich zabie-
gOow prawnych stosowanych przez partneréw flotowych
nie dziwig dane, z ktdrych wynika, ze cudzoziemcy nie
wiedza, jakg maja umowe i co faktycznie podpisali.

Jezeli chodzi o oceng antycypowanych konsekwencji
wejscia w zycie dyrektywy, to 23% badanych twierdzi, ze
bytby to krok w dobra strong, a prawie 62% jest prze-
ciwnego zdania. Ponad 15% nie wyrobito sobie jeszcze
opinii na ten temat. Jednak gdy chodzi o konkretne
dzialania, ktore kurierzy i kierowcy zamierzaja podjaé
w zwigzku ze spodziewanym wejsciem w zycie nowych
przepiséw to niecale 21% jednoznacznie deklaruje, ze
zamierza przestaé wykonywac¢ ustugi w tym zawodzie.
Zdecydowana wigkszos¢ (ponad 51%) planuje realizo-
wac zlecenia jako kurier, czy kierowca po wejsciu w zycie
nowych przepisow, zeby sprawdzi¢ wptyw zmian w prak-
tyce. Deklaruja oni odejScie, dopiero wtedy, jezeli nowe
ramy prawne beda faktycznie dla nich niekorzystne.

t. LXVII, nr 1/2026 DOI 10.33226/0032-6186.2026.1.3

Z drugiej strony, zaledwie 8% jednoznacznie wskazu-
je na pozostanie w tym zawodzie, gdyz popieraja nowe
przepisy. Warto zauwazy¢, ze co piaty badany nie wie
jeszcze co zrobi. Jezeli chodzi o rozkiad pici, to kobie-
ty nieco lepiej niz me¢zczyZni oceniaja mozliwosci, jakie
niesie za sobg dyrektywa, chociaz zasadniczo zdecydo-
wana wigkszo$¢ uwaza, ze to krok w zig strong. Réwniez
kierowcy sa nieco lepiej nastawieni do zmian w porow-
naniu z kurierami.

Pod wzgledem stazu pracy obserwuje si¢ staba tenden-
cje wskazujacg na bardziej negatywne nastawienie do
dyrektywy wsrod osob z wigkszym doswiadczeniem. Nie
jest to jednak silny efekt, a sama dtugo$¢ zatrudnienia
nie stanowi dominujacego czynnika wplywajacego na
ocen¢ spodziewanych regulacji na szczeblu krajowym.
Podobne zaleznosci mozna zauwazy¢ w odniesieniu do
wieku — starsi wykonawcy ustug wykazuja nieco wigkszy
sceptycyzm wobec dyrektywy, cho¢ r6znice miedzy ko-
hortami wiekowymi sg znikome.

Istotnym czynnikiem rdéznicujagcym postawy wobec
Dyrektywy jest preferowanie elastycznoSci zatrudnienia.
Osoby, ktore cenig mozliwos¢ samodzielnego ustalania
grafiku pracy, zdecydowanie czesciej oceniajg regulacje
negatywnie, obawiajac si¢ ograniczenia swobody zawo-
dowej. Ten wynik, cho¢ przewidywalny, podkreSla jedno
z gtoéwnych napie¢ w debacie nad transpozycja Dyrek-
tywy — dazenie do poprawy warunkOw pracy moze ko-
lidowa¢ z oczekiwaniami pracownikdéw cenigcych nie-
zalezno$¢. W powszechnej opinii zaréwno partnero6w
flotowych, jak i kierowcow oraz kurieréw poprawa bez-
pieczenstwa zatrudnienia prowadzi do mniej elastyczne-
go grafiku pracy.

Analiza wynikow wskazuje, ze transpozycja dyrekty-
wy moze napotkacé istotne wyzwania. Brak §wiadomo§ci
dotyczacej statusu umdw, zroznicowane postawy zawo-
dowe wynikajace z sytuacji finansowej oraz sceptycyzm
wyrazany przez bardziej doSwiadczonych pracownikdw
stanowig kluczowe aspekty, ktdrych ujawnienia nalezy
spodziewac si¢ w debacie publicznej zwigzanej z proce-
sem wdrazania regulacji unijnej (np. w Radzie Dialogu
Spolecznego). W takim wypadku szczegdlnie istotne
bedzie pogodzenie dazenia do poprawy warunkow
pracy z oczekiwaniami pracownikdéw platformowych
dotyczacymi elastycznos$ci w konstruowaniu harmono-
gramu pracy.

Autonomia i elastycznos¢

Przygladajac si¢ wynikom referowanego badania
mozna dostrzec, ze elastyczno$¢ jest najbardziej poza-
dang cecha tego zajecia. W ujeciu LPT preferencja ta
odzwierciedla rownowagg sit w procesie pracy: elastycz-
no$¢ stanowi forme¢ ,negocjowanej” autonomii, kto-
ra wspolistnieje z mechanizmami kontroli wpisanymi
w organizacje i cyfrowe narzedzia koordynacji, a wiec
nie oznacza pelnej swobody decyzyjnej. Responden-
ci zapytani o powody podjecia si¢ Swiadczenia ustug
za posrednictwem aplikacji zdecydowanie najczedciej
wskazywali na mozliwo§¢ wybierania godzin realizacji
zlecen (81% wskazan). Co ciekawe rysuja si¢ tu pewne
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roznice miedzy kurierami i kierowcami. Otz najcze-
Sciej powod ten wskazuja osoby wykonujacy oba zajecia
(89%), nastepnie kurierzy (85,4%) a na koncu kierowcy
(76,3%). Interesujace, ze ksztalt tego rozkladu spowo-
dowany jest odpowiedziami udzielonymi przez respon-
dentéw narodowosci polskiej. Okazuje si¢, ze Polacy
rzadziej niz ich imigrancey koledzy i kolezanki deklaruja
swobode decydowania o swoim harmonogramie pracy.
Roéznica nie jest duza, bo zaledwie trzy punkty procen-
towe, lecz godna odnotowania (85% Polakéw deklaruje
mozliwo$¢ wplywu na swoj harmonogram wobec 88%
obcokrajowcow). Wérdd obcokrajowcow nie zaobserwo-
wano znaczacej roznicy miedzy wskazaniami kurieréw
i kierowcdw. Mozna wigc zaktadaé, ze zawdd kierowcy
wymaga wigkszego poS§wigcenia czasowego i w zwiazku
z tym elastyczno$¢ czasowa nie odgrywa az takiej roli. To
wyjasnienie znajduje uzasadnienie w pytaniu o czas po-
$wiegcony zajeciu na platformie. Dorywczo pracuje 16%
kurieréw i 10% osdb taczacych oba zajecia, podczas gdy
jedynie 6,3% kierowcow. Z drugiej strony, najwigksze,
ponad czterdziestogodzinne zaangazowanie tygodniowe
w prace za posrednictwem aplikacji deklaruje 47% kie-
rowcow i 26,2% kurieréw.

Wiemy wiec, ze elastyczno$¢ jest pozadang cechg
Swiadczenia ustug za poSrednictwem platform, szczegol-
nie dla kurierow. W my§l propozycji teoretycznej Jons-
sona nalezaloby zapyta¢, czy rowniez niestabilnos¢, jaka
moze si¢ z tym wigzac, jest pozadana. Nasze badanie nie
niesie tu jednoznacznej odpowiedzi, bowiem wymagatby
ona uwzglednienia warunkdéw zewnetrznych wobec sa-
mej pracy za poSrednictwem platform. Mozemy jedynie
dociekad, czy pozadana elastyczno§¢ przekiada si¢ na
faktyczng mozliwo$¢ korzystania ze swobodnego ustale-
nia godzin pracy. Okazuje sig, Ze nie jest to oczywiste.
Ot6z wérdd mozliwych powoddw podjgcia pracy jako
kurier lub kierowca respondenci mogli wskazaé row-
niez swobode w decydowaniu, ktore zlecenia przyjmu-
ja. Odpowiedz t¢ wybralo 42,3% ogo6tu badanych przy
tym 29% kurierdéw i 57% kierowcow. Okazuje si¢ wigc,
ze mozliwo$¢ decydowania o konkretnych zleceniach
znacznie rzadziej motywuje pracownikéw platformo-
wych niz mozliwo$¢ wyboru czasu pracy. Z perspekty-
wy LPT odstania to rozdzielenie dwoch wymiaréw au-
tonomii: pracownicy czgsciej zachowuja samodzielno$¢
w ksztaltowaniu grafiku (kiedy pracuja), podczas gdy
autonomia tredci zadan jest ograniczana przez algoryt-
miczny przydzial i reguly platformy. Szczeg6lnie dotyczy
to kurierow, ktorzy nie traktuja tego powodu jako prio-
rytetowego przy podjeciu si¢ tego zajecia.

Wracajac do mozliwosci decydowania o porach §wiad-
czenia ustug. W8rdd powoddw rozpoczgeia wspotpracy
z platformg respondenci mogli wskaza¢ odpowiedz:
mogg taczy¢ realizacje zlecen z innymi zajeciami. Odpo-
wiedz t¢ wskazalo 40% uczestnikéw badania (przy czym
5% wigcej kierowcow niz kurierdw). ZapytaliSmy takze
respondentdw, czy maja faktyczng mozliwos¢ taczenia
Swiadczenia ustug za poSrednictwem platform z innymi
obowigzkami. Okazuje sie, ze 70% respondentdéw odpo-
wiedzialo, ze ma taka mozliwo$¢, lecz jednocze$nie 21%
wskazywalo na problemy w tym zakresie (9% wybrato

odpowiedz ,,nie wiem”). W kategoriach LPT $wiadczy
to o kosztach ,,ustawiania granic” (org. boundary setting)
(Ashforth, Kreiner i Fugate 2000, s. 482—483): korzy-
stanie z autonomii czasu wymaga dodatkowego wysitku
organizacyjnego i cz¢sto wigze si¢ z intensyfikacja pracy
w dostepnych oknach wzmozonego zapotrzebowania na
ustuge. Co warto podkresli¢, wskaZznik skutecznego 1a-
czenia pracy platformowej z innymi zajeciami oscylowat
okoto 80% u respondentdéw wykonujacych ustugi pod-
czas zmiennych godzin, tych pracujacych do 20 godzin
tygodniowo oraz od 20 do 40 godzin tygodniowo. Jedy-
na grupa rzadziej deklarujaca skuteczne taczenie pracy
z obowigzkami poza nig to osoby poSwigcajace na to za-
jecie ponad 40h tygodniowo (59,9% wskazan).

ChcieliSmy w zwigzku z tym sprawdzi¢, czy mozliwos¢
faktycznego taczenia innych obowiazkéw z zajeciem na
platformie wspotwystepuje z motywacjg do podejmowa-
nia tej pracy wynikajaca z mozliwoSci godzenia zlecen
z pozostalymi czynnoSciami podczas dnia. Zgodno$¢
odpowiedzi okazata si¢ wysoka, bowiem 77% o0sob de-
klarujacych ten podwod podjecia zajecia na platformie,
jednocze$nie harmonijnie faczyto obowigzki niezwig-
zane z dziatalno$cig zarobkowa. Mozna zatem przyjag,
ze autonomia w ustalaniu harmonogramu wykonywa-
nia ustug (najczgsciej w cyklu tygodniowym) jest duza
i przektada si¢ na skuteczne zarzadzanie wtasnym cza-
sem wigkszoSci pracownikéw platformowych. Inaczej
rzecz si¢ ma z pracg w cyklu dziennym, co wyraza si¢
niewielka kontrola nad przyjmowaniem konkretnych
zlecen (szczegolnie wérdd kurierow).

PowiedzieliSmy wczesniej, ze uczestnicy sondazu jed-
noznacznie wskazuja kontrole nad harmonogramem
wykonywania ustug, jako najwazniejszy powod wyboru
tego zajecia. Wielu z nich podkresla rowniez mozliwo§¢
godzenia pracy z innymi obowigzkami. Dodajmy, ze
udaje si¢ to réwniez w praktyce, cho¢ nieco rzadziej,
osobom ktore pracuja ponad 40 godzin tygodniowo,
tacza zawdd kuriera i kierowcy lub s imigrantami.
Faktyczne, skuteczne aczenie wykonywania zlecefi na
platformach z innymi formami pracy udaje si¢ czgéciej
tym, ktorzy samodzielnie organizuja swoje godziny pra-
cy (33%) niz tym, ktdrzy zdaja si¢ w tym wzgledzie na
podmioty zewn¢trzne (platforme lub partnera — 18%).
Nie moze wigc dziwi¢, ze w calej badanej populacji
przewaza poglad, ze harmonogram $wiadczenia ustug
nie powinien by¢ ustalany odgérnie przez aplikacje.
Ponad 90% kurieréw i kierowcdw oraz 87% osob tg-
czacych oba zajecia wyrazalo takie zdanie. Okoto 4%
respondentdw wybierato odpowiedz, ,,nie wiem” a je-
dynie okoto 6% uczestnikow i uczestnikow badania za-
deklarowalo, ze odgorna planowanie dnia pracy jest
dobrym pomystem.

Obserwacje te wzmacniajg ogoélny obraz wyrazZnej
aprobaty dla autonomii w ustalaniu harmonogramu
Swiadczenia uslug. WspominaliSmy jednak, ze owa
elastyczno$¢ dotyczy czeSciej kurierOw oraz osdb pracu-
jacych mniej niz 40 godzin tygodniowo. W tym miejscu
warto wskazal kolejne zastrzezenia. PostanowiliSmy
skorelowaé ze soba rézne powody podjgcia pracy na
platformie. Wyniki obrazuje tabela 1.
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Tabela 1. Wspdtwystepowanie powodéw podijecia pracy jako kurier/kierowca

ko karirieronca. R R O T L
1. Mogg realizowac zlecenia kiedy chce 1,000
2. Mogg polaczy¢ realizacjg zlecen z innymi czynnoS$ciami 0,109 1,000
w ciagu dnia
3. Sam\a decydujg, ktore zamowienia\kursy przyjmujg -0,003 -0,093 1,000
4. Moge duzo zarobic¢ -0,078 -0,206 | -0,063 1,000
5. W kazdej chwili mogg zrezygnowac -0,074" | -0,207 | 0,031 -0,073 1,000
6. Latwo bylo zosta¢ kurierem i\lub kierowca -0,096 -0,109 -0,166 -0,052 | -0,042 1,000
7. Mogg traktowac to zajecie jako dodatkowe Zrddto -0,052 -0,094 | -0,267 | -0,213 | -0,144 | -0,033 1,000
dochodu

Zrodlo: opracowanie wlasne. Korelacja Spearmana.

Odpowiedz ,,moge realizowac zlecenia kiedy chce”
jest pozytywnie skorelowana z odpowiedzia ,,moge Ia-
czy¢ realizacj¢ zlecefi z innymi czynnoSciami w ciagu
dnia”, nalezy zatem wnioskowa¢, ze osoby, ktdre maja
wicksza kontrole nad harmonogramem pracy, jedno-
czesnie tatwiej godza ustugi wykonywane na platformie
z innymi zaje¢ciami. To do$¢ logiczna i oczekiwana kon-
kluzja, przy tym podkreslajaca wagg realnej kontroli nad
czasem $wiadczenia ustug. Osoby, ktdre sg pozbawione
takiej kontroli z uwagi na specyfike procesu pracy (kie-
rowcy) lub z powoddw presji ekonomicznej (imigranci)
muszg czgsciej rezygnowac z jednej z najwazniejszych
korzysci jakie niesie ta praca.

Inna korelacja widoczna w tabeli 1 wydaje si¢ jesz-
cze bardziej doniosla. Interpretacja wynikajaca z LPT
sugeruje tu klasyczny kompromis wysitek—dochdd:
przeniesienie ryzyka i wymogow koordynacyjnych na
pracownika sprawia, ze im wigksza wage przyklada on
do autonomii czasu, tym czgSciej ogranicza to mozli-
wosci maksymalizacji zarobkéw. Nasze badanie uka-
zuje bowiem negatywnga korelacje miedzy mozliwoscia
taczenia zlecen na platformie z innymi czynnoSciami
a wysokimi dochodami oraz mozliwoScig tatwego za-
przestania tego zajecia. Oznacza to, ze obserwujemy
rodzaj negatywnego wyboru. Wlaczanie innych obo-
wigzkdw codziennych do harmonogramu dnia kierow-
cy lub kuriera negatywnie wptywa na zarobki i mozli-
wos¢ swobodnego odejscia z platformy. Trudno, wiec
zrezygnowac z zajecia, ktdre pozostawia duzo swobo-
dy w decydowaniu o codziennym harmonogramie, ale
jednocze$nie korzystajac z tej swobody trudno zarobié
satysfakcjonujaco duzo pienigdzy.

Obserwacja ta wnosi nowg perspektywe do badania
platform pracy na zadanie. Do tej pory, w literaturze
przedmiotu, koncentrowano si¢ na relacji miedzy pracg,
w niestandardowym czasie a wptywem na harmonogram
dnia. Nasze badanie, wskazuje na bardziej wielowymia-
rowe oddzialywanie motywdow pracownikéw platformo-
wych. Elastyczno$¢ moze by¢ tu rozumiana jako pewna
pufapka ograniczona z jednej strony wysokoscig zarob-
kéw a z drugiej koniecznoS$cig wykonywania rowniez

innych zadan w ciggu dnia. Ponadto, mozliwo$¢ uzyska-
nia wysokich zarobkow jest takze negatywnie skorelo-
wana z traktowaniem tego zajecia jako dodatkowego
zrodta dochodu. Zatem albo wykonuje si¢ duzo zlecen
za poSrednictwem platformy i regularnie osiaga przy-
zwoite zarobki, albo traktuje si¢ to zajecie jako dodat-
kowe Zrédlo dochodu bez oczekiwania utrzymania si¢
z tych dochodéw. Obserwacje te potwierdzaja takze
wypowiedzi zebrane podczas wywiadow pogtebionych.
Jedna z naszych rozmdwczyn, kobieta w §rednim wieku,
posiadajaca pracg na pelen etat w innym sektorze go-
spodarki, stwierdzita w rozmowie z badaczem:

,Powiem panu tak; gdyby nie to, ze jest to rzecz, ktd-
ra lubi¢ robi¢, w Zyciu bym z tego nie chciata zy¢, tak
powiem, domu bym nie utrzymata z tych dochodéw”
(KURO06).

Najsilniejsza korelacje negatywng migdzy motywami
podejmowania pracy na platformie wida¢ miedzy trak-
towaniem tego zajecia jako dodatkowego Zrodta docho-
du oraz mozliwoscia decydowania, ktdre zamdwienia
i/lub kursy si¢ przyjmuje. Interpretujemy ten wynik jako
symptom tego, ze wykonujac zlecenia okazjonalnie nale-
zy braé co si¢ trafi i wykonywac te zadania, ktore akurat sg
dostepne. Z drugiej strony, osoby wykonujace ustugi bar-
dziej regularnie i przez dtuzszy czas powinny doSwiadczaé
tego dylematu rzadziej. Niemniej, wskaznik ten ujawnia
kolejne ograniczenie autonomii pracowniczej. Pracujac
okazjonalnie, mozna liczy¢ na duza elastyczno$¢ w wybo-
rze dnia pracy i liczby godzin, ale taczac si¢ z aplikacjg
i podejmujac si¢ wykonywania ustug, nie mozna pozwoli¢
sobie na ignorowanie pojawiajacych si¢ zlecef.

Podsumowujac watek autonomii pracowniczej jest
ona zdecydowanie jezyczkiem u wargi os6b podejmuja-
cych zlecenia za posrednictwem platform. Wykonawcy
ustug podejmujg si¢ zadaf na platformie ze wzgledu na
mozliwo$¢ swobodnego decydowania kiedy pracowac,
nie chcg by ten stan rzeczy ulegl zmianie oraz starajg
si¢ korzysta¢ z tej swobody jak to tylko mozliwe. Jed-
noczeénie niesie ona za sobg konkretne ograniczenia.
Wykorzystywana w praktyce swoboda w dysponowa-
niu czasem moze negatywnie wplywac na zarobki, jest
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fatwiej dostepna kurierom i osobom pracujacym do-
rywczo, ale z potencjalng szkodg dla ich dochod6w oraz
mozliwoSci odrzucania niekorzystnych lub po prostu
niechcianych zlecefi. Obraz faktycznej autonomii wy-
konawcdw zlecen za posrednictwem platform jest wiec
bardziej ztozony niz wybor dnia i godzin, w ktdérych
wykonuje si¢ obowiazki. Sktadaja si¢ na niego godziny
pracy, status imigranta, rodzaj wykonywanych zaje¢ oraz
oczekiwane zarobki.

Dyskusja

Transpozycja dyrektywy 2024/2831 w Polsce moze
napotkac istotne wyzwania wynikajace ze specyfiki kra-
jowego rynku pracy oraz realizowanego modelu pracy
platformowej opierajacego si¢ na posrednictwie partne-
row rozliczeniowych. Wyniki przeprowadzonego bada-
nia wskazuja, ze gtéwnym punktem spornym pozostaje
napigcie miedzy intencja dyrektywy a preferencjami
partneréw flotowych powotujacych si¢ na oczekiwania
wykonawcow ustug platformowych, ktdre koncentrujg
si¢ na utrzymaniu elastycznosci zatrudnienia.

Jednym z kluczowych czynnikéw utrudniajacych
wdrazanie nowych regulacji jest struktura zatrudnie-
nia kierowcow i kurierow, ktdra w Polsce opiera si¢ na
umowach cywilnoprawnych oferowanych przez partne-
row flotowych. Model ten uksztaitowat si¢ jako rozwia-
zanie dostosowane do krajowych realiow regulacyjnych
i podatkowych, umozliwiajac platformom minimaliza-
cje formalnych obowiazkéw wobec wykonawcow ustug.
Partnerzy flotowi petnig kluczowa role, jako poSrednicy
mi¢dzy platformami a pracownikami, przejmujac na sie-
bie odpowiedzialno$¢ administracyjng i rozliczeniowa.
Nasze badanie wskazuje jednak, ze wielu uczestnikow
tego obszaru nie jest Swiadomych warunkéw swoich
umow, co rodzi obawy dotyczace ochrony prawnej tej
grupy zawodowej. Z tego wzgledu przyjecie domniema-
nia stosunku pracy, przewidzianego w dyrektywie, moze
napotkac istotny op0r ze strony podmiotéw zaangazo-
wanych w obecny system.

Kolejnym aspektem wymagajacym uwagi jest specy-
ficzna struktura demograficzna wykonawcow ustug za
poSrednictwem platform w Polsce. Potowe tej grupy sta-
nowia obcokrajowcy, w szczeg6lnoSci obywatele Ukra-
iny i Biatorusi. Wyniki badania wskazuja, ze to wlasnie
ta grupa najczeSciej wykazuje brak wiedzy na temat
formy prawnej oraz warunkéw swoich uméw, co moze
utrudnic skuteczne egzekwowanie nowych regulacji. Po-
nadto, potencjalne upowszechnienie si¢ pracy w opar-
ciu o0 umowe o prace moze ograniczy¢ dostep do rynku
pracy dla imigrantéw, ktorzy nie spelniajg kryteriow
zatrudnienia na umowe o pracg, a obecnie funkcjonu-
ja w ramach elastycznych uméw z partnerami flotowy-
mi (analogicznie, réwniez samozatrudnienie moze by¢
trudno dostepne dla imigrantdw, szczegdlnie podczas
pierwszych miesigcy w Polsce). O trudno$ciach migran-
tow w tej branzy w Polsce pisza szerzej Kowalik, Lewan-
dowski i Kaczmarczyk (2024).

Dodatkowym wyzwaniem jest istotna rola umdw
cywilnoprawnych na polskim rynku pracy, nie tylko

w sektorze platformowym, lecz takze w szerszym kon-
tekscie gospodarki. Niestandardowe formy zatrudnienia
sa bowiem gteboko zakorzenione w krajowym systemie
prawnym i gospodarczym. W tej sytuacji potencjalne
wymuszenie przejScia pracownikow platformowych na
klasyczne umowy o prace mogloby prowadzi¢ do nie-
przewidzianych konsekwencji, takich jak ograniczenie
dostepnosci pracy na platformach, czy wzrost liczby
0s0b Swiadczacych ustugi z naruszeniem przepisow.

Badanie pokazalo rdwniez istotne rdznice w postrze-
ganiu dyrektywy przez samych pracownikéw platformo-
wych. Cho¢ znaczaca czg§¢ badanych dostrzega w niej
potencjalne zagrozenia, to jedynie niewielki odsetek
deklaruje natychmiastowa rezygnacj¢ z zaangazowania
na platformie po jej wdrozeniu. Wykonawcy ustug za
posrednictwem platform cenig sobie elastycznos¢, ktdra
pozwala im Iaczy¢ pracg z innymi obowigzkami — jed-
nak jednocze$nie wskazujg na ograniczong mozliwos$¢
decydowania o przyjmowanych zleceniach (szczegdlnie
wsrdd kurierdw), co stanowi istotne ograniczenie ich
autonomii zawodowej. Wprowadzenie sztywnych regu-
lacji mogtoby doprowadzi¢ do dalszego pogorszenia tej
sytuacji, zwlaszcza jesli partnerzy flotowi poszukiwaliby
nowych mechanizméw optymalizacyjnych, takich jak
jeszcze wigksza segmentacja umow.

Wnhioski z przeprowadzonych badan wskazuja na istot-
ne napigcie mi¢dzy zamierzeniami dyrektywy 2024/2831
a rzeczywisto$cig polskiego rynku pracy. Cho¢ regulacje
zmierzaja w kierunku zwigkszenia ochrony wykonaw-
cow ustug platformowych, moga one w praktyce pro-
wadzi¢ do niezamierzonych konsekwencji, takich jak
zwigkszenie segmentacji zatrudnienia lub dalsze ucieka-
nie platform i poSrednikdw w optymalizacj¢ prawno-po-
datkowg. Kluczowym wyzwaniem dla ustawodawcy be-
dzie znalezienie kompromisu, ktory uwzgledni zaréwno
potrzeby pracownikow, jak i specyfike funkcjonowania
platform w Polsce.

Zakonczenie

Przyszto§¢ rynku pracy platformowej w Polsce w du-
zej mierze zalezy od sposobu implementacji dyrektywy
2024/2831 oraz reakcji zarOwno platform, jak i part-
neréw flotowych na nowe regulacje. Kluczowa kwe-
stig pozostaje znalezienie rownowagi mi¢dzy poprawa
warunkow pracy a zachowaniem elastycznosci, ktorg
cenig wykonawcy ustug za poSrednictwem platform.
Pamietajmy, ze stabilno$¢ umowy nie musi oznaczad
braku elastyczno$ci. W zwigzku z tym zamierzenia dy-
rektywy i oczekiwania kierowcow i kurier6w mozna
wydajnie pogodzic. Jesli transpozycja dyrektywy zosta-
nie przeprowadzona bez uwzglednienia specyfiki tej
czeSci rynku, istnieje ryzyko, ze zamiast zwigkszenia
ochrony pracownikéw, regulacje doprowadza do wzro-
stu segmentacji zatrudnienia i dalszego poszukiwania
przez platformy rozwiazaf omijajacych nowe przepisy.

Niezaleznie od kierunku zmian legislacyjnych, moz-
na przypuszczaé, ze model pracy platformowej bedzie
w Polsce ewoluowal. Mozliwe sg rozne scenariusze — od
stopniowego przechodzenia na bardziej stabilne formy
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zatrudnienia po dalsze umacnianie roli partneréw floto-
wych, jako kluczowego ogniwa poSredniczacego mig¢dzy
platformami a pracownikami. Wzrost zainteresowania
tym sektorem ze strony regulatoréw i zwigzkdéw zawo-
dowych moze rowniez doprowadzi¢ do wigkszej instytu-

t. LXVII, nr 1/2026 DOI 10.33226/0032-6186.2026.1.3

cjonalizacji zawodu kuriera i kierowcy platformowego.
Ostateczny ksztatt rynku bedzie zalezal od interakeji
migdzy przepisami prawa, interesami ekonomicznymi
platform oraz rzeczywistymi preferencjami oséb wyko-
nujacych te prace.
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